DESPEGUH

REVISTA DE DIFUSION E INFORMACION AERONAUTICA

CARAVELLE - VIR




Edad y Politica de Retiro
para los Pilotos

(Del Boletin Mensual de Noticias IFALPA - N° 28 - Junio de 1974)

Uno de los periodos méas criticos en la carrera de cualquier per-
sona involucrada en una actividad productiva, es la edad de retiro.
El término “edad de retiro” tiene desafortunadamente un significado de-
primente, pues la gente entiende que cuando se llega a esa edad es
porque hay una disminucién en las facultades mentales y fisicas y es-
pecialmente que ahi termina la carrera productiva del individuo.

En esto de la edad de retiro, el personal de vuelo se compara
ventajosamente con el de cualquiera otra actividad, pues debido a los
examenes fisicos frecuentes, a los chequeos de vuelo y a los periodos
regulares en la Escuela de entrenamiento, se encuentra muy bien pre-
parado fisica y mentalmente. Pero cuando llega la edad que general-
mente es mas temprano que en otras actividades, el retiro es un gol-
pe grave para el piloto, ya que éste deja de ser el comandante de una
aeronave para pasar a las filas del personal jubilado o a una posicién
en tierra que no se puede comparar con la que ocupaba previamente.

Ademés, generalmente con el retiro viene una disminucion de las
entradas, en algunos casos apreciable, en momentos en que posible-
mente el piloto necesite mayores entradas para pagar la Universidad
de sus hijos o simplemente para mantener el mismo standard de vida
que generalmente es bastante alto.

Como este periodo de transicion entre la vida activa del piloto y
su condicién de retirado es tan importante, debe haber una adecuada
preparacion para cuando llegue ese momento, preparacion en la cual
deben tomar parte la compaiia y el individuo. En primer lugar, debe
considerarse que el retiro es simplemente la culminacién natural de
una carrera. La existencia de un programa de sueldos de jubilacion
o pension de retiro, en el cual el piloto contribuya en algun porcen-
taje, es uno de los requisitos basicos; tal programa debe contemplar
el pago de una pension mensual suficiente para que no vaya a crear
un desequilibrio financiero al piloto que se retira. En segundo lugar,
debe crearse algun aliciente para que el piloto mantenga su respeta-
bilidad y su dignidad. Por ejemplo, las compafias comerciales pueden
constituir un cuerpo formado por personal jubilado que ‘tome parte
activa en las discusiones sobre nuevos equipos y en general sobre cues-
tiones que afecten la carrera del personal de vuelo. En esta forma, el
piloto retirado se siente persona importante a la cual hay que consul-
tar para aprovechar su experiencia. En tercer lugar, se debe pensar en
cémo se pueden utilizar los conocimientos del piloto retirado y su ex-
periencia, no solamente en el cuerpo consultivo mencionado anterior-
mente, sino en posiciones claves en tierra, especialmente en lo que se
refiere a entrenamiento, itinerarios y operaciones, como también en acti:
vidades directivas en los organismos que regulan la aviacién civil.

(Sigue en la tapa posterior)
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EL PILOTO PROFESIONAL

Uno de los mejores elogios que se puede
hacer a un hombre en el campo del trabajo
y del esfuerzo, es considerarlo como “un ver-
dadero profesional'.

Esto implica una extraordinaria dedicacion
hacia un trabajo determinado y una profunda
conviccion de que ¢ste es interesante y util,

Ud. tendrda que mirar muy lejos para encon-
trar un grupo de profesionales mas dedicados
a su tarea que los pilotos de las Lineas Aéreas
del mundo. ‘

No importa en qué Continente vuelen o en
qué tipo de aviones operen. El piloto tiene una
obsesidn: estd enamorado del vuelo. Esto ha
motivado a los pilotos a lo largo de la corta
historia de la aviacidon y su dedicacion es tan
grande hoy como en sus comienzos.

Puede decirse que dicha dedicacion es casi
lo unico positivo con que conté la industria de
{a aviacion en esos dificlles primeros anos de
ucha.

Los bancos comerciales dudaban en coope-
rar economicamente con la aviaciéon por su du-
doso futuro. Era necesario probar que los avio-
nes podian ofrecer seguridad y vencer las di-
ficultades meteoroldgicas y mccanicas.

EN CLASES TEORICAS

Por Keith P. Rice

Traduccién de: Alfonso Cuadrado Merino
Comandante de Grupo (A)

Reserva Aérea y CDA (R) de LAN-Chile,

Los arriesgados pilotos de ayer volaron avio.
nes experimentales, sobre rutas experimenta-
®s, en un medio desconocido. Ese apuesto pi-
ioto lleno de color, con su gorro de cuero,
srandes anteojos y bufanda, cra algo como un
héroe para un publico que lo observaba arries-
gar su vida diariamente. Charles A. Lindbergh
fue llamado “El Loco Volador” y junto con
otros participantes de la vida aérea de aquel
tiempo, fue admirado mas por su coraje que
por su sentido comun.

Pilotos de correo, como Jack Knight, luchan-
do contra la fatiga, volando solitarios a través
de las noches, en medio de tormentas de nie-
ve y oyendo el tableteo del débil motor mez-
clado con el ruido del viento en los montan-
tes, trabajaban largas horas, comian malamen.
te en las desamparadas canchas de aterrizaje
y dormian en incémodos alojamientos.

Su heroica labor no habria podido pagarse
con dinero. Por su lado ninguno de ellos pensé
nunca en hacerse rico ni en conquistar fama.
Cuando se le pregunté a Lindbergh por qué hizo
el histérico vuelo Nueva York - Paris el 20/21
de Mayo de 1927, contesté que lo habia reali-
zado “principalmente para probar las futuras
posibilidades de las travesias aéreas”. Esta fe
en el avion y el gran carino por el vuelo fue
la motivacion comun de esos pioneros. Su gran
ideal era hacer progresar a la aviaciéon y los
pilotos profesionales de hoy contintan con la
misma meta.

Los primeros pilotos de la United Air Lines
como R. W. (Shorty) Schroeder y Walt Addems
fueron una mezcla de habilidad e ingenio que
hizo posible el desarrollo de los principios béa-
sicos de diseno, instrumentos, técnicas de vue-
lo y pilotaje que han llegado a ser normas
elementales de la industria moderna.

Shorty Schroeder con su metro ochenta y
siete de estatura y con sus sesenta y ocho Kki-
los de peso, fue €l primer Director de Segu-
ridad que tuvo la United Air Lines. Ya en
1920 forzé su aeroplano hasta el aire enrare-
cido de los 38.180 pies, en su cabina abierta
con una temperatura de menos de 60° C. Lu-
chando por respirar en ese gélido ambiente,
8¢ saco los anteojos y sus ojos se congelaron
en segundos, cegandolo. Tuvo que picar su
avién para poder recuperar su vista al alcan-
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Pilotos de LAN en el Centro de Adiestramiento de BCEING. (De 'izg. 2 der.)
CDA Sr. J. Matthei y M. Bontsmpi; T/M Sr. M. Pefiz; CDA. Sr. H. Tapla y un

instructor de Boeing).

zar niveles donde la temperatura estaba me-
nos peligrosa. Asi comenzaron las investiga-
ciones que hoy dia hacen posible que los pa.
sajeros puedan volar con seguridad y comodi-
dad a alturas sub-orbitales.

Cientcs de pilotos de compafias norteame.-
ricanas y de otras acrolineas de diferentes pai.
ses, contribuyeron al formidable avance de la
aviacion. Inventaron nuevos y mas Seguros
métodos y equipos, probandolos y exigiendo
su uso. Sin importarles cuan dura fuera la
competencia de ventas entre aerolineas, estu-
vieron de acuerdo en que la meta principal
era la de mejorar el arte de pilotear un avién.
Algunos llegaron a importantes cargos de eje-
cutivos y otros fueron presidentes de sus res-
pectivas companias.

Durante la década del 30 los pilotos se unie.
ron para formar la Asociacion de Pilotos de
Aerolineas (ALPA) para promover sus intere-
ses. Desde entonces se ha progresado mucho
en cuanto a remuneraciones, vacaciones, me-
jor equipo, horas maximas de vuelo, roles, etc.
Todo esto ha funcionado bien en Estados Uni-
dos de América llegando a los cargos de ma.

yor responsabilidad, los hombres de mayor ex-
periencia.

El piloto de hoy no es ya la figura legen-
daria como lc eran sus antecesores, con sus
abrigos de cuero y sus gorras de vuelo; pero,
cuando toma el micréfono para hablar a sus
pasajeros y dice “este es el Capitan N. N. que
les habla..”, la voz proviene de uno de los
mas expertos y controlados profesionales de
cualquier campo. Todo movimiento del avién
es registrado: son grabadas las conversaciones
en la cabina de mando, lo mismo que las co-
municaciones por radie. Cada seis meses debe
rendir examen tedrico y practico, ademas de
los examenes fisicos a que debe someterse.
Su eficiencia es constantemente vigilada y el
buen criterio prcfesional que en él se ha for-
madc tiene come principal objetivo, la SEGU.
RIDAD DE VUELCQ. Nadie esta mas conscien-
te de csta responsabilidad que el Capitan de
Transporte de Linea Aérea.

Enamorado del vuelo y encargado del trans-
porte aéreo, es un hombre dedicado a su ofi.
cio. Un profesicnal verdadero en todo el sen-
tido de la palabra.




HISTORIA DEL TRANSPORTE
AFREQ Y SU DESARROLLO EN CHILE

En el breve lapso de clncuenta afios, el trans-
porte aéreo se ha impuesto como una de las
conquistas que més ha influenciado la vida de
los paises. Sin esta forma rapida de comunica-
ci6n y sus derivaciones, no habria sido posible
el progreso cientifico, tecnolégico y cultural, lo-
grado por nuestra generacion.

Dejando de lado los experimentos en globo,
su origen se remonta a principios del siglo XX
cuando, por honrosa coincidencia, tres hijos de
América se elevaron por primera vez en apara-
tos mas pesados que el aire: los hermanos
Wright y Santos Dumont.

Desde entonces €l ingenio humano perfecciond
las aeronaves orientando su utilizacion, en un co-
mienzo, para fines deportivos y muy escasos
intentos de transporte comercial.

Cuando la extraordinaria aventura del wvuelo
suscitaba los imas wvariados comentarios en la
opinién, por la frecuencia de los accidentes mor-
tales y la aparente inutilidad de tanto sacrificio,
algunos aviadores se entregaron a la tarea de
demostrar la posibilidad de emplear los aviones
para el correo aéreo.

Entre estos flgur6 Orville Wright, quien durante
una exhibicién en 1910 sobre Boston firmo, en
pleno vuela, seis postales que obsequié a sus
amigos al aterrizar.

Con pocos meses de diferencia, el 18 de Fe-
brero de 1911, en Allahabad —ciudad de la India
inglesa— se transportaron por primera vez 6.500
cartas en avién, durante una exposicion de las
Provincias Unidas.

Mas tarde, entre el 23 de Septlembre y el
2 de Octubre del mismo ano, el aviador nortea-
mericano Earle Ovington, en un Bleriot, efectud
un correo aéreo experimental a través de siete
millas de recorrido, en Long lIsland.

Con semejantes ensayos, la idea de estos ser-
viclos comenzé a tomar cuerpo. Sin embargo,
llegé la guerra de 1914 y suprimio de rafz todo
empleo de las aeronaves en tareas que no fue-
ran exclusivamente bélicas.
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por ENRIQUE FLORES ALVAREZ
Coronel de Aviacion (R)

En vista del limitado valor militar de los avio-
nes, los Altos Mandos exigieron la construccion
en serie de algunos tipos especiflcos de com-
bate, para cumplir misiones de reconoclmiento,
caza y bombardeo. Aparatcs de esta dltima cla-
se, modificados, inlciaron la era del transporte
ror el aire, una vez conclufdo & confilcto en 1918.

PRIMERA CONFERENCIA AERONAUTICA
PANAMERICANA

En el perfodo més intenso de la guerra y mien-
tras el cable transmitia al mundo el progreso
de las acciones aéreas, Chlle dio un ejemplo
histérico cuando invité a los paises del continen-
te a una Conferencia Asronautica Panamericana
destinada a aunar los esfuerzos por lograr el
desarrollo de una aeronautica de paz. Alma de es-
ta iniciativa fue el secretario del Aéreo Club de
Chile, Armando Venegas de la Guarda, actual Pre-
sidente del Circulo de Precursores de la Aviacion.

Representantes de Argentina, Brasll, Bollvia,
Ecuador, Estados Unidos de Norteamérica, Perq,
Paraguay, Uruguay y Chile se reunleron en San-
tiago en Marzo de 1916 e hicieron olr su voz
para referirse al futuro de la aviacion como me-
dio de transporte. Entre otras opiniones desta-
caron:

Del representante argentino, Ingenlero Mas-
cias: “Cuando llegue el momento de paz y con-
cordia, el viejo continente resurgira a la vida
zerondutica con mayor pujanza, no para destinar
sus aplicaciones &l barbaro arte de matarse los
hombres entre si, sino para utilizarla como el
medio mas practico de locomocion™.

Por su parte el ministro Claudio Pinilla de Bo-
livia expreso: "En esta hora de pavoroso frene-
si, en que se abisma el espiritu ante la magni-
tud dantesca de la lucha, abrase este Congreso
Pan Americano en un extremo del nuevo conti-
nente, en esta hospitalaria tierra de Chile, pa-
ra aunar los esfuerzos de todas las repudblicas
en favor de la aviacion, no como elemento de-
vastador sino como vinculo de fraternidad".




DESFEGUE, inicia con este nimero la pu-
blicacion de una serie de eaiticulos inéditos
sobre la historia del transporte aéreo chi-
leno, del Coronel de Aviacion (R) Sr. En-
rique Flores Alvarez. Muchos de nuestros
lectores seguramente han tenido la oportu-
nidad de conocer parte de la trayectoria
de este aviador extracrdinaric. Cficial y Piloto
de guerra de ia FACH desde 1932, cumplio
cen las mas diversas misiones que le en
comendara su institucion. Paralelamente de-
sarrclla una labor de investigacion y estu-
dio que da como fruto las siquientes obras:
Historia de la Aviacion en Chile (1934),
Historia de la Guerra Aérea (1943) e His
toria Aercnautica de Chile (1950). Pero ain
hay mas: Aficicnado al dibujo y a la pintu-
ra desde su juventud, se dedica, después
de su retiro, con plenitud a su vocacién
artistica. Desde 1960 y con cuatro afos de
estudio en la Escuela de Bellas Artes, con
los maestros Lajos Janosa y Manuel Casa
nova Vicufa, ha idc creando una obra origi-
ral e inigualada: la pintura del cielo chile-
no surcado por aquello qua para el aviador
es vida, los aeroplanos. Tedos recordamos
un pequeiio folleto editado hace diez afios
por LAN: “La conquista de la ruta aérea
austral”, que incorporzba a todo color los
cuadros de los aviones que habian hecho
histeria en el establecimienio de esa ruta. El
Ccronel Flores ha expuesto sus pinturas en
las principzales ciudades del pais. Obras su
yas se encuentran en los EE. UU. y paises
latinoamericanos. DESPEGUE se ccngratula
sinceramente de poder contar con tan va-

licso y desinteresado Colaborador.

CORONEL DE AVIACION (R)
SR. ENRIQUE FLORES ALVAREZ

Notzbles fueron flas predicciones del insigne
Santos Dumont, quien en la sesion inaugural del
Congreso, dijo: “Estoy seguro que los actuales
cbstaculos de tiempo y de distancia seran venci-
dos por la aviacién. Las ciudades aisladas de Sud
América entrardn en contacto con el mundo de
hoy dia. Los paises separados se encontraran, a
pesar de las barreras de montafias, rios y de
bosques. Los Estados Unidos de Norte América
y las naciones de Sud América se conocerdn de
cerca, tan de cerca como se conocen Inglaterra
vy Francia. La distancia entre Santiago y Nueva
York que ahora se cubre en mas de 25 dlas
por vapor, sera abreviada a pocas horas por la
via aérea. Aniquilados el tiempo y la distancia
las relaciones comerciales, por tanto tiempo pos-
tergadas, se desenvolveran espontaneamente. Lle-
garemos a un contacto mas estrecho y seremos
méas fuertes en los lazos de comprension y la
amistad. Todo eso lo hard el aesroplano”.

Finalmente el representante de Uruguay, te-
niente Juan Boizo Lanza, manifesté: "En este
siglo la aviacion jugara un papel preponderante.
Aunque yo respete, como patriota que soy Yy Co-
mo soldado, las fronteras que limitan a las pa-
trlas, me atrevo a imaginar que las maquinas de
aviacién surcaran con mas facilidad el espacic
que todo lo que se arrastra por la superficie. Ya
que no es posible vencer con el vapor, con la
locomotora, los innumerables obstaculos natura-
les, que son como los guardianes celosos de las
riguezas de nuestro continente, presentimos en
la aviacion el medio ideal de comunicacién entre
los pueblos".

La amplia difusién dada a esta Conferencia
—la primera de su indcle en el mundo— con-
tribuyé a formar conciencia en cuanto a la po-
sibilidad de llegar a emplear la aviacion como
medlo de transporte. Fue un gran avance para
aquella época, en que el progreso en Chile se
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Clodomiro Figueroa en los momentos de iniciar el primer correo aéreo efectua-
do en Chile. Recibe la valija de correspondencia de manos del capitan Enrique
iPérez Lavin, en el Club Hipico de Santiago, el 19 de Enero de 1919. Con la
excepcion de algunos ensayos efectuados por aviadores franceses y norteame-
rlcanos, antes de la primera Guerra Mundial, ningun otro pais inici6 esta clase
de servicios sino hasta Marzo de 1919, lo cual destaca aun mas la primicia do
Figueroa.

Primera estampilla de correo aéreo
chilena empleada por el aviador Fi-
nueroa para el franqueo de la corres-
pondencia conducida entre Santiago
y Valparaiso el 12 de Enero de 1919
y, posteriormente, con ccasion del

primer vuelo postal entre Chile y Ar-

gentina, llevade 2 czbo por el mismo
aviador el 20 de Agosto de 1921. Ad-

quiri6 con el tiempo gran valor filar

télico.




media por la extension de las vias férreas y la
existencia de caminos.

Sin  embargo, ningdn plan concreto pudo lle-
varse a cabo antes del término de la guerra y los
propios gobernantes comprendieran la importan-
cia de fomentar las comunicaciones aéreas en un
continente dificil para otro sistema de trans-
porte.

Como una paradoja, por esos dfas se cred en
el pais un ministerio de Ferrocarriles que fue la
piedra de tope de las acervas criticas formuladas
por el encarecimiento de la vida en la zona cen-
tral a causa de una mala y tardia distribuclén
de productos.

Tal era el ambiente que imperaba en Chile vy
en el mundo antes del armisticio que puso fin
a la guerra el 11 de Noviembre de 1918. El cuan-
tioso material de vuelo agregado a los pilotos
y mecanicos que quedaron disponibles, contribu-
yeron a renovar los brios por conquistar las ru-
tas aéreas de paz.

En un Bristol de este excedente de guerra vy
con el nuevo espiritu que impulsé a los aviado-
dores a riesgosas empresas, el teniente Dagober-
to Godoy cruzd, por primera vez, el macizo andi-
no desde Santiago a Mendoza el 12 de Diciembre
de 1918 iniciando la era de las grandes hazafas
mundiales de aviacion. Entre otros meéritos, este
vuelo histérico abrié los ojos de quienes adn
dudaban de la posibilidad de establecer comunl-
caciones aéreas a través de Los Andes, la male
tenida por infranqueable durante los meses de
invierno.

PRIMER CORREO AEREC EN CHILE

En plena exaltacién por el triunfo de Godoy vy
estimulado por los primeros ensayos de correo
aéreo en Europa y en Estados Unidos de Nortea-
mérica, el aviador civil Clodomiro Figueroa quiso
ser el precursor de estos servicios en Chile. Para
el efecto preparé la realizacion de un vuelo
conduciendo correspondencia entre Santiago vy
Valparaiso, prueba cumplida el 1 de Enero de
1919 en un viejo y reparado Bleriot 80 HP., de
su propledad.

El plloto hizo Imprimir varios pliegos fotogra-
flcos de estampillas de cinco pesos, con su re-
trato, las que el publico arrebatéo en su afan
por contribuir al éxito de la empresa.

A la hora en que la poblacion celebraba el adve-

nimiento del nuevo afo, Figueroa dedicé el tiem-
po a preparar su avion en el Club Hipico, esce-
narlo elegido para iniciar el vuelo. Decenas de
trasnochados curiosos invadieron desde el ama-
necer la improvisada cancha de aviacién y, como
era costumbre, cooperaron en los aprestos mien-
tras el capitan Enrique Pérez Lavin, en represen-
tacion del Aéreo Club de Chile, patrocinante del
vuelo, entregaba una valija con cientos de salu-
dos de Ano Nuevo para los portefios.

MMM —

El Bleriot despeg6 a las 08,25 horas tomando
la ruta Cuesta Lo Prado - Curacavi - Casablanca -
Penuelas, a dos mil metros de altura. Una hora
mas tarde hizo su aparicion sobre Vifa del Mar
descendiendo hacia Valparaiso mientras los bar-
cos surtos en la bahia, locomotoras, carros de
bombas e iglesias, hacfan scnar sus sirenas, pi-
tos y campanas que se mezclaban con los gritos
de jubilo de la multitud.

Después de evoluclonar por el puerto aterrizé
espectacularmente en el Parque Playa Ancha, don-
de un funcionario de correos esperaba las cartas
para su distribucion por un servicio especlal de
mensajeros.

Figueroa fue sacado en andas y luego condu-
cido hasta la Intendencia, donde saludé a las
autoridades, recibiendo un entusiasta homenaje
del puablico por ser el iniclador del correo aéreo
en Chile.

El regreso debié aplazarlo hasta avanzadas ho-
ras de la tarde por el fuerte viento y las malas
corndicionies del terreno que, en forma improvi-
sada, emparejaron decenas de voluntarios duran-
te todo el dfa.

A las 19,05 horas, Figueroa pudo despegar,
finalmente, rumbo a la capital con una nueva va
lija y el recuerdo inclvidable de un pueblo que
comprendio el significado de su empresa.

Sorprendido por la falta de luz al arribar a San-
tiago, aterrizo, sin embargo, con todo éxito a
las 20.40 horas, dirigiéndose de inmediato a las
oficinas del correo donde hizo entrega de cua-
trocientas cincuenta cartas que fueron repartidas
esa misma noche. El Presidente de la Reptblica,
Juan Luis Sanfuentes y el Ministro de Guerra.
Enrigue Bermudez fueron los primeros en recibir
saludos de Ano Nuevo enviados por el Intenden-
te de Valparaiso.

Junto con destacar el resultado de este iprimer
ensayo de correo aéreo, la prensa public6 a
grandes columnas el trdgico choque del expreso
en Colina, con un saldo de ocho personas y doce
caballos de fina sangre muertos, varios heridos
y pérdidas materiales por dos millones de pesos...

Los partidarios del transporte aéreo tuvieron
argumientos mas que suficienles para sostener
sus ideas progresistas.

Sin embargo, el goblerno y gran parte de la
opinion publica no dieron mayor importancia @
la iniciativa de Figueroa y su arriesgado vuelo
de correo pas6 pronto al olvido, pero no asi la
estampilla usada en tal ocaslén, la que figura
en los catadlogos como “Sello del primer servl-
cio aéreo —semioficial— realizado por el aviador
don Clodomiro Figueroa. Afo 1919. Impresi6n:
copia fotografica sobre cartulina. Dentado con
maquina de coser. $ 5—" Actualmente muy es-
casa y de gran valor.




PANTALLA DE RADAR

Por CDA. Max Astorga

EL PROFESOR VERDUGO

Me detuve bajo la mnariz del enorme avién y
miré hacla atrds. Una larga hilera de pasajeros
salia desde el Edificio Terminal hacia la escalera,
en cuya parte superior los esperaban sonrien-
tes las auxiliares dandoles la bienvenida abordo.

Hacia mucho frio. Me subi el cuello del capote.
Di una ultima mirada al aeropuerto gris y trepé
por la larga escalera de carga a la cabina de co-
mando.

El chico Lazp estaba dando los ultimos togues
a sus equipos de radio.

“Llego el Comandanie?” le pregunté.

“Adn no, pero pasa adelante donde tu Capi-
tan que esta pasando la lista de chequeo con
el Ingeniero’.

Me paré detras de Villalobos, quien en €s€
momento rezaba una complicada letania técnica
acompanada de rapidos movimientos, apretando
un botoén por acd, o accionando una corrida de
switches por alld. El asiento de la jizquierda esta-
ba vacio. En el asiento de! copiloto, &l capitan Be-
navente seguia cOM la mirada el chequeo de
prevuelo. Era este un hombre bastante joven, de
tez morena Yy cara redonda. Con ¢! deberia hacer
los vuelos regionales.

Me presenté ¥ entablamos una cortés conver-
sacion.

En ese momento ilegé el Comandante Verdu-
go. Llego saludando a todo ¢l mundo como si
fuera un dia de fiestas. A mi me estrecho la ma
ro como si fuéramos viejos amigos. Se sento
conversando animadamente — mientras ajustaba
su asiento y el cinturdn de seguridad.

De unos cincuenta afos, macizo, un metro
cchenta o mas, el Profesor era un hombre de
rostro alargado, barbilla prominente, de cabello

liso, algo canoso Y peinado hacia atras. Sus 0jos
claros pestaneaban continuamente al charlar con
una voz profunda, algo ronca, en un acento con-
ciliador muy personal. Sus manos grandes Yy se-
guras, descansaba la izquierda, con un eterno
cigarrillo entre sus dedos, sobre ‘“la cafia’ o CO-
lumna de control. Daba la impresién que ia estaba
acariciando, igual que un jinete a su corcél antes
de la contienda. Su mano derecha, por lo con-
trario, se movia répidamente acclonando las pa-
lancas 'y botones que en ese instante estaban
dando vida a nuestro coloso de metal.

Después de la puesta €n marcha de los cua-
tro motores, vino la autorizacion de la Torre de
Control, la salida de la losa y el carreteo hacia
la pista de despegue. parado, detras del asiento
del ingeniero, miraba fascinado cada detalle de
la cperacion. Si, éste era mi mundol

Bl aeropuerto segula adGn cubierto por una €S-
pesa niebla. Cuando nos aprontamos 2 la plsta
de despegue, vi como las luces de ésta se per-
dfan en el denso manto blanco, el cual nos en-
volvié completamente al despegar el avién.

Con mi curso de Vuelo Instrumental fresqui-
simo aun, repasé mentalmente la maniobra, @
medida que ésta se iba efectuando. “Después
del localizador R, viraje a la derecha, al rumbo
2309 al radiofaro MR y luego hipédromo hacia la
derecha hasta alcanzar 4.200 pies...”

De pronto, alcanzamos el tope de los estratos.
E| avién durante algunos momentos volo rozando
la capa. Pareciamos navegar en un maravilloso
mar de algodon. Después, lentamente fuimos %o
mando altura.

De Santiago no se veia nada. Sélo el mar blan-
co, interrumpido solamente por uno que otro ce-
rro, que emergian de las nubes cual islas o ar-
chipiélagos. Hacia el Este, la Cordillera de Los
Andes parecia un helado continente rocoso en
su majestuosidad nevada. Interrumpio mi turisteo
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celestial, la voz del radloperador, que en ese mo-
mento daba el mensaje de salida.

"“Santiago Radio, aqui LAN 800, despegado San-
tiago-Punta Arenas 0800/07 para volar a 15.500
pies VFR (Visual flight rules), estimo Curicé 0839,
gasolina 3.500 galones, almas abordo 77, cambio”.
Escuché el comprendido. Se sacé los fonos e hi-
zo algunas anctaciones en un formulario.

“Este es el plan de wuelo”, me explic. “En
este papelito los magos de Control de Vuelos
elaboraba tedricamente el vuelo, tomando en
cuenta el tiempo de ascenso, crucero y las di-
versas posiciones que hay que notificar en ei
transcurso de éste. Todo esto se hace cientifica-
mente, con datos extraldos del manual de per
formance del avion e informaciones meteorolo-
gicas de vientos de altura y temgeraturas los
que servirdn para determinar la velocidad te-
rrestre del avién y corregir a la deriva..”

“Este petizo esta cada dia méas pautero’, inte-
rrumpié Villalobos, dardose vuelta en su asiento
y dirigiéndose a mi anadio, “Oye cabro, no le ha

gas caso a ese tranmisor humano. Mira que f{o
unico que quiere es impresionarte. Total, estos
cacharros son todos ilguales... un poco mas gran-
des nomaés".

“Escoba”, le replicé Lazo enérgicamente, “en
lo que de estatura se trata.. mejor nos queda-
mos callados! Y en cuanto a lo otro, sélo trato
de mostrarle a este nifio como se hacen las co-
sas... total, es pura envidia por mis conocimien-
tos", agregd pavoneandose.

En ese momento, aparecieron las dos auxllia-
res, interrumpiendo la discusién. El Profesor sa-
fudé carifiosamente a Ximena Toro y cuando le
presentaron a la nueva auxiliar comenté. “Por
Dios! cada dia entran nifias mas lindas a LAN
Y que pena cada dia se vaya uno poniendo mas
viejo...

Anita se sonroj6 al escuchar esto y Ximena
acudié rapidamente en su ayuda. “Ya, don Jorge,
no sea tan diablo y digame que desea con el
desayuno. Eso lo tranquilizard un poco”.

“Lo que sea su carifio només pues, Ximenita. Lo
que es a usted no le digo nada, porque después
me pegan..” respondié el Profesor, aludiendo,
segin supe mas tarde al romance que mantenfa
Ximena con un Piloto de la Linea.

Mi primer desayuno abordo consistld en una
bandeja con un sandwich de queso y jamén, un
trozc de queque, jugo y café con lechs.

“Ciento noventa vy tres nudos’, anunci6 pom-
posamente el ingeniero Villalobos, Habiamos al-
canzado nuestro nivel de crucero y esa serfa
nuestra velocidad indicada. Se hicieron las re-
ducciones de potencia de los motores. Nuevo
rumibo. Ahora al 175, considerando un fuerte vlen-
to del sur weste.

Chequeamos la posicién ICO (Curlcé) con dos
minutos de atraso, “debido al ascenso por ins-
trumentos’’, mie Informd Lazo, “pero ya recupera-
remos el tiempo antes de la posicion Victoria”.

Después de Victoria, vino Valdivia y Puerto
Montt. Mas tarde vendrian Balmaceda, Cafiad6n
Leén, Rio Gallegos y finalmente Punta Arenas.
Total cinco horas con treinta y cinco minutos.
de vuelo. Considerando nuestra hora de despegue
nuestro ETA (Estimate time of arrival) seria a
las 13.42.

Hasta Puerto Montt el vuelp se desarrollé pla-
cida y tranquilamente. El valle central, hasta Chl-
lan estaba cubierto por una gruesa capa de es-
tratos, mas al sur la ruta estaba despejada sal-
vo algunos bancos de nubosidad aiclada.

A todo esto, en mi posicion de copiloto nue-
vo, me mantuve respetuosamente detrds de Vi-




ilalobos, sin reclblr de parte de los pilotos ma-
yor atencion. De vez en cuando, aigin pasajero
{cas! todos amigos del Profesor), solicitaba pa-
sar adelante, departiendo algunos momentos con
la tripulacién, admirando la complejidad de la
cabina y la belleza del paisaje.

Habiamos recuperado los minutos de atraso
y hasta el momento nuestro plan de vuelo se
cumplia matematicamente.

agreste espectaculo de la

Me Impresion6 el
P sur del Seno del

Cordillera, baja y anchisima al :
Reloncavi y que se perdia de vista en inconta-
bles cerros nevados, valles boscosos y lagos
azules. Cordillera que venia a morir abruptamen-
te en un caprichoso arabesco de fiordos e islas

sin fin.

Al chequear BAL (Balmaceda), el chico lazo
se coloc6 sus fonos y transmitio la posicion. Al
reclbir el comprendido, repentinamente se puso
tenso y lentamente se coloco de pie. Nerviosa:
mente transmitié algo en morse, mientras una
curiosa sonrisa se iba dibujando en su rostro de

vlejo baqueano aéreo.

“Viejito... me dijo.. a que no sabes lo que
me acaban de informar...”

“No tengo idea”, respondf asustado.

inquirio el sobrecar-
go Ringeling, que en e€se momento entraba a
la cabina.

“Subieron los sueldos?"”,

“No hombre!... avisan desde Santiago que el
Profesor Verdugo acaba de cumplir su sexto mi-
l16n de kilémetrosl..."

“por la flautal... esto si que hay que celebrar-
lo.. y estos brutos no me pusieron nl siquiera
champafa... y s6lo tengo Coca-Cola”, se quejo
amargamente el sobrecargo.

“No Importa viejito”, contesté Lazo, de todos
modos le haremos una celebracion encachada...
chit... cuidado que ahi viene!"

En ese momento el Profesor abandon6 su asien-
to y se paré en el pasillo.

"SI qulere se sienta un ratito para que vaya
conoclendo €l avién”, me Indicé amigablemente.

“Gracias, sefor Verdugo”, contesté, pasando a
su lado un poco nervioso por el secreto. Me sen-
té al lado izquierdo. Sobrevoldbamos en ese ins-
tante el lago Buenos Aires, Inmenso mar de
agua dulce. En su ribera orlental nacia la Patago-
nia Infinita, perdiéndose en el horizonte.
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“Me imagino que siendo este su primer vuelo,

es también la primera vez que va a Punta Arenas’’,

me dijo el Capitdn Benavente, que todavia Igno-
raba la buena noticia.

“Si. es la primera vez que viajo al sur..y me
toca hacer este vuelo en un dfa muy especlal.
Imaginese que acaban de avisar que el Coman-
dante Verdugo al pasar por Balmaceda cumplié
su sexto millon".

“No me embromel.. clerto, chlco?, pregunt6
volviéndose hacia el radioperador.

“Cierto, Victor, y esto hay que celebrarlo. Rin-
geling fue atras el Galley a ver sl puede organi-
zar algo”.

“iisto nomds”, respondlé Benavente, “entonces
aprovechemos que el Profe esta en la cablna do
pasajeros para largarle un discurslto...”

Sonriendo cogié el cltéfono de pasajeros y lue-
go de un momento apret6 el botén diciendo:
“Su atencién por favor. Les habla su copiloto.
Tengo el agrado de informaries que el Coman-
dante de este avién, don Uorge Verdugo, acaba
de cumplir su sexto millén de kilometros al ser-
viclo de LAN-CHILE, lo que equivale aproxima-
damente a ciento cincuenta vueltas alrededor de
la tierra, siendo el unico piloto chileno y uno de
los pocos hombres en el mundo que poseen este
record. Un gran aplauso para él!".

Colg6 el citéfono riendo, “me imagino la que se
debe estar armando alld atrés..”

Al minuto apareci6 el Profesor, sonrlente y
sonrojado. “Pero, Victor hombre, como puedes
hacerme esto. Casi me linchan los pasajeros!”

Le cedi su aslento. Y en buena hora, porque
Inmediatamente llegé el sobrecargo para Informar
de que varlos pasajeros deseaban felicitar al Co-
mandante.

Al poco rato la cablna era una batahola de
gente ya que practicamente todos los pasajeros
se fueron adelante. Alcancé a divisar como Victor
Benavente desconectzba el piloto automatico y
estabilizeba la aeronave manualmente. Ringeling
y las auxiliares repartieron varias corridas de ju-
gos y gaseosas para celebrar el feliz evento.

Cuando se restablecié la normalldad, mucho ra-
to mas tarde, el Profesor sacé un pafiuelo y se-
céndose la frente comentd, “Por la Santisima
Virgen... creo que esta es la emergencla més
grande que he tenido en toda mi carrera de pi-
lotol"”

“La gran pena es que no podamos celebrar es-




to en una forma mas adecuada’’, comenté Victor,

“pero en todo caso, cuando volvamos a Santla-
go la proxima semana, podriamos hacer una jun-
ta para festejar este acontecimiento.

“Seria sumamente agradable, hombre. Llamen-
me cuando regresen’.

“Llsto nomds. Ahora voy a ir a ver sl se cal-
maron las fieras. Permiso, Comandante’. Bena-
vente abandond su aslenta.

“Aprovecha de lacearie & fresco de Villalo-
bos que en el tumulto se fue detrds de una pa-
sajera’’, le rccomendo el radioperador.

“No seas celoso, chico, todo porque a ti no
te dleron bola”, le contesté ¢l Capitan, arregldn:
dose el nudo de la corbata, “pero en todo caso
heremos el trabajo de levantamiento correspon-
diente”, y partio hacia atras.

Me acerqué al Profesor, parandome en el pa-
sillo, inmediatamente detrds del pedestal.

“Sefor Verdugo', le dije, “qulero darle mis sin-
ceras fefiditaciones. Comprendo perfectaments
que es este un gran momento para usted. Lo com-
prendo ya que también lo es para ml. Pues, el
hecho de que me encuentre en estos momentos
en este avién, vistlendo el uniforme ds piloto
cde la Linea Aérea Nacional, se lo debo en gran
parte a usted.."”

Me miré extranado, parpadeando varlas veces.

“A ver hijo, cuénteme... por qué yo? Siéntese",
me indicé el asiento del copiloto.

Le conté todo.

Cuarndo terminé mi relato, s¢ produjo un si-
fencio, amortiguado sordamente por el ruido de
los mictores. Don Jorge miréd fijamente hacia el
ficrizonte durante algunos ‘momentos. Vi que ss
habia emocionado. Con la mano derecha apretd
un botén wvarias veces.

"La hélice del motor dos desincroniza”, co-
ment6. Luego, sacando un paquete de Chester-
fle!ld's me ofrecié un cigarrillo. Yo le ofreci fus-
go.

El Profesor inhalé con fuerza y me haxo pen-
satlvamente. ""Hijo mio, la vida me ha dado mu-
chas satisfacciones”, parpadeé mirando siempre
hacia adelante. "Como plloto llevo ya como die-
ciocho mil horas de vuelo, sin accidentes... bue-
na salud. Soy viudo y tengo tres nifos, una mu-
Jercita y dos wvarones”, me explicd mirandome.
“Ojald alguno de ellos haga lo que hizo usted.
Volar es maravilloso... yo jamas me canso. La

pena es que ya llevo veinte afios en este nego-
cio y pronto tendré que irme.. pero ustedes los
nuevos? Imaginese las cosas que verén.. la LAN
sronto tendrd que embarcarse en los Jets y al-
gtn dia vendréan los aviones supersénicos o qulen
sabe que cosa..”

“Si, la vida me ha dado muchas satisfacclones”™,
repitio 'y una de las mas grandes me la acaba
de dar usted’, terminé extendléndome la mano.

Se la estreché emocionado.

Y asl, a quince mil quinlentos pies de altura,
volando sobre la Patagonia argentina, con una
temperatura de veinte grados bajo cero en el
exterior y con una velocidad cinco veces la de
un tren expreso.. un Comandante y un Coplioto
ce hicieron amigos.

Emgezamos a descender a da cuadra de Rio
Gallegos. Aterrizamos en Chabunco, asropuerto
de Punta Arenas a las 13.42.

Algulén mo tocé ef hambro. Abri los ojos rd-
pidamenta.

“Ya pues, flojo! no me explotes tanto” se qusj6
Freddy Esquivel.

Me estiré cuan largo era. "estamos ya a la cua-
dra de Antofagasta”.

“Pshh... cuadra Arica diria yo con més exac-
titud...”

“Listo, patron! déjeme a mi los bueyes y no
se preocupe mas..", cogi préstamente la tabll-
lla con el plan de wvuelo.

“No diré yo... si estos capitancitos de DC-3 ra-
cién ascendidos ya se creen astronautas’, se bur-
|6 Freddy y sacando sus largufsimas piernas ha-
cia el pasillo agrego, "bueno ahora voy a ir a dar
e una vuelta a los pasajeros. No te olvides de
que vamos para Lima.. no te vayas a pasar”

Encendi el radar. En la pantalla verde se dibw
jo claramente la costa peruana.

Curica-Abril  1965.




ESTADOS UNIDOS EN VIAS DE
TERMINAR CON EL TERRORISMO
EN SUS CIELOS POR MEDIO DE UN
ADECUADO PLAN DE PREVENGION

Segun el principal funcionario a cargo de
la seguridad en el aire, el secretario adjunto
de transportes Benjamin O. Davis, “el sistema
de seguridad en la aviaci6on depende funda-
mentalmente de la intercepcién; es decir, co-
mo primera medida debe mantenerse a
cualquier secuestrador potencial alejado del
avién”.

Ningin avién comercial de los Estados Uni-
dos ha sido asaltado (y un intento en tierra
fue frustrado) desde la extricta implantacion
el 6 de Enero de 1972 de las siguientes medi-
das: a) Registrar a los pasajeros y su equi-
paje de mano; y b) Apostar guardias de segu.

ridad armados en las puertas de embarque.

Es interesante senalar que el 27 de Marzo
la FAA se ha preparado formalmente para po-
ner en vigor una enmienda a sus reglamentos
que ordena a las aerolineas extranjeras que

operan hacia los Estados Unidos, la implan-

tacion de programas de seguridad conforme a
las estipulaciones OACI. Se espera que el Con-
greso de los Estados Unidos apruebe en breve
la legislacion que facultara al secretario de
transportes para ‘‘retener, revocar o imponer
condiciones” a los permisos otorgados a las
aerolineas extranjeras que no cumpliéran por
lo menos con los requisitos minimos de se-
guridad OACIL

Estados Unidos considera que a través de la
asistencia técnica podria lograr que también
otros paises compartan su ¢xito en la preven:
cién de los actos delictuosos. Para ello Ja FAA
ha enviado grupos de asistencia técnica, previa
invitacién, a once paises (Venezuela, Haiti y
Trinidad Tobago, entre otros) para ayudar a
estructurar programas de seguridad en los
aeropuertos. A Brasil y otros 22 paises ha pro-
porcionado instruccién personal acerca de las
técnicas de inspeccién de pasajeros y medidas

de seguridad especificas. También se han rea-
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lizado cursos de una semana en el Instituto
de Seguridad en el transporte (Oklahoma), a
los que har asistido funcionarios y autorida.
des de nueve pafses, existiendo 17 mas que
han manifestado su interés por asistir. Veinti-
cuatro paises han hecho uso de programas
audio-visuales para tripulaciones de vuelo acer-
ca de tacticas de defensa contra asaltantes.
La FAA ha preparado ademés un programa
audio-visual que comprende “Seguridad con-
tra explosivos para las operaciones terrestres”
de la aviacion y “Procedimientos de emergen-
cia en vuelo”, que ha sido enviado a solicitud
a 49 paises, incluidos seis de la América Lati-
na: Argentina, Brasil, Las Antillas Britanicas,

Chile, Colombia y Meéxico.

Antes de que se pusieran en vigor las rigi-
das medidas de seguridad en los Estados Uni.
dos, la pirateria en ese pais habia alcanzado
proporciones casi de crisis. Desde el primer
sécuestro de un avién en 1930 (un trimotor
Ford en el Perti) hasta 1973, de los 412 inten-
tos mundiales de secuestro, 255 lograron su
objetivo. Entre los afios 1961 y fines de 1973,
de los 161 intentos de secuestro a aviones nor-

teamericanos se consumaron 99,

Los peores afios fueron 1969 y 1970, donde
la actitud prevaleciente de las aerolineas era

la de seguir la corriente del asaltante, llevarlo

donde quisiera y luego proseguir el vuelo.

En 1969 el gobierno inici6 la aplicacién de
un sistema para identificar a secuestradores
potenciales, que después eran electrénicamen-
te inspecciocnados para ver si portaban armas.
Posteriormente se establecié un contingente
especial de guardias armados para tripular los
aviones, como una medida de mejorar la se.
guridad. Al final del afo 1972 la piraterfa aérea
en los Estados Unidos toca a su fin presentan-
do antes sin embargo algunos casos particu-
larmente graves. A partir de Enero de 1973
se ordena el registro de todos los pasajeros y
su equipaje de mano; también se inspecciona
el equipaje que va en bodegas. Con la misma
fecha se coloca un guardia armado en todas

las salidas de embarque de los aeropuertos.

El registro de 185 millones de pasajeros du-
rante el afio 1973 dio por resultado que por
razones de seguridad se impidiera el acceso
de 3.439 personas a los aviones como pasaje.
ros, que otras 736 fueran detenidas por pose-
si6n ilegal de armas o explosivos, y se confis-
caran 2.162 pistolas, 3459 explosivos y 23.290

cuchillos.

En la medida que se mantengan estrictamen-
te las medidas de seguridad de control y pre-
vencién establecidas, se lograra que los 200
millones de pasajeros que se espera utilicen
las aerolineas dentro de los Estados Unidos
en el presente afo, puedan viajar con plenas
seguridades.




UN ANO DESPUES DE LA CATASTROFE
AEREA DE NANTES

En el periédico “LE CANARD ENCHAINE” de fecha 6 de Marzo de 1974, se pu-
blicé un articulo en el que se trataban profundamente las circunstancias que rodear
ron el accidente en el que se vieron envueltos dos aviones espanoles. DESPEGUE
agradece la gentileza de la Asccizcién Sindical de Pilotos de Lineas Aéreas (Espana)

al enviarnos una traduccién de dicho articulo que estimames de gran interés.

GALLEY TRAICIONADO POR LA CINTA

Los primeros dias de Marzo no son favorables
al trafico aéreo en el cielo francés. Y la catés-
trofe del DC-10 turco, el domingo pasado, nos
recuerda el accidente acaecido en condicion3s
bien diferentes, hace justo un afio, el 5 de Mar-
zo de 1973.

Para solucionar la huelga de los "‘guardagujas
del cielo” del Sindicato C. F. T. C., el gobierno
puso entonces en practica el plan “Clement Ma-
rot". La circulacion aérea pasaba totalmente al
control militar.

Resultado, mucho desbarajuste en las ondas, y
sobre todo, un accidente. El 5 de Marzo, a las
12h 54 el Convair Coronado (indicativo 3x400)
de la Compania espafola SPANTAX, chocaba, a
9.600 metros de altitud con un DC-9 de la Com-
pania IBERIA (indicativo 1B504). Este altimo ex-
plot6. Balance: 68 muertos.

Robert Galley, entonces Ministro de Transpor-
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tes, afirmé inmediatamente que el control militar
séreo “estaba totalmente fuera de causa''.

Hoy ya se puede decir, es falso.

He aqui el didlogo grabado el 5 de Marzo de
1973 a las 13 h 16 (todos los horarios indicados
son las horas “tiempo universal” ex-G.M.T.) en-
tre el centro de control de Mant-de-Marsan
(nombre de Codigo Marina) y el de Brest (nom-
bre de codigo Menhir). Los dos controladores mi-
litares estan a la bisqueda del "“Convair Corona-
do" espaiiol. Ignoran una colision que se ha pro-
ducido 22 minutos antes...

Mont-de-Marsan: —¢;No tlene contestacion?

Brest: —No.




Mont-de-Marsan: —Bueno, entendido... continten
|lamandole.

Brest: —OQOigan, jno sélo tenemos eso que ha-
cer, hein!

Mont-de-Marsan: —Bueno si, pero no hay que
dejar que un avién se vaya asl.

Brest: —!Pero no le hemos visto nunca, tu
bromeas!
Mont-de-Marsan: —!Eh, no bromeo, no!

En efecto, verdaderamente no habia ningin mo-
tivo para bromear.

DIALCGO DE SORDOS

Al dia siguiente de la catéstrofe, incluso an-
tes de que la comision de investigacion comenza-
ra sus trabajos, Galley atribuye las responsabili-
dades &l comandante Arenas, Filoto del “Coro-

nado”: “Una sucesion de errores de pilotaje han
conducido a este accidente”. Y concluye excusan-
do el plan "“Clement Marot": "No hemos encon-

trado en las cintas grabadas nada que se pres-
te a reproche’.

“Le Canard” lo habia indicado entonces: Ga-
lley desvirtia la verdad y lo que encontré en las
cintes, nunca lo dira. Llenemos esta laguna.

Segun la transcripcion oficial de las grabacio-
nes, los acontecimientos se cesarrollaron de la
manera siguiente..

El DC-9 hacia el trayecto Palma-Londres. A las
12 horas 32, Mont-de-Marsan le transfiere al cen-
tro de control de Brest (frecuencia 124.05). El
contacto de radio entre Brest y el aparato se es-
tablece a las 12 h 41.

El "Convair Coronado’, despegé de Madrid pa-
ra Londres. Su hora estimada de llegada sobre
“la baliza" de Nantes es la misma que la del
DC-9: 12 h 52. A las 12 h 30 Mont-de-Marsan ha-
ce pasar al Coronado al mismo nivel (29.000 pies,
es decir 9.600 metros) que ei DC-9 y telefonea
a Brest equivocandose en el indicativo (no es
la primera vez, en las grabaciones abundan las
confusiones, peticiones de repeticion, etc).

Sacado del didlogo entre los dos centros:

Brest: —Puede el Coronado estar en Nantes
a las 13 h?

Mont-de-Marsan (después de hacerse repetir
cuatro veces la pregunta): —;Hay que hacerle lle-
gar a Nantes a las 13 h?

B: —Si, de acuerdo, pierde velocidad.

M: —Bueno, OK, de acuerdo.

ESPERE...

Anotemos este detalle: Brest informa a Mont-
de-Marsan que e! Coronado pierde velocidad.
1:Coémo puede saberlo si no esta (ni estard nun-
ca) en contacto con él?!

A las 12 h 30, tiene lugar el famoso mensaje
enviado por Mont-de-Marsan al Convair Coronado.

—"400 from Marina, euh.. you report Nantes
13 h.”

En lenguaje aerondutico, el término “report”
significa “lamar” ;el control de tierra le ordena
llamar a Nantes a las 13 h. o que no pase la
baliza de Nantes antes de las 13 h? El piloto
contesta inmediatamente: —Comprendido, ;no de-
bemos llamar (o pasar) Nantes al nivel 290 an-
tes de las 13 h?

Respuesta: —Euh... espere.

SILENCIO EN LAS FILAS

Con‘rariamente a lo que dice Galley, el plloto
no se negd a ejecutar una orden. Pide confirma-
cién y se le dice que espere. Presintiendo “un
conflicto”” sobre Nantes, decide dar la vuelta en
redondo para perder tiempo y pasar la baliza a
las 13 h: tras tres intentos, el piloto ha solicitado
inatilmente a tierra la confirmacion de la hora
de pasada. A las 12 h 49 sigue transmitiendo a
Mont-de-Marsan.

—OK 124.05 euh.. pienso que necesitamos ha-
cer un 3609 (vuelta completa).
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OK 124.05: el comandante Arenas confirma asl
que debe s&hora pasar a la frecuencia de Brest,
pero no ha terminado su mensaje y contintia emi-
tiendo, como es costumbre, en la frecuencia de
Mont-de-Marsan.

A las 12 h 50, el plloto del Coronado pide nue-
vamente la autorizacion para hacer un giro de
360°.

Otras dos llamadas quedan sin respuesta. A
las 12 h 51, el piloto anuncla:

—Para su Informacién, inlciamos a nuestra de-
recha un 360 grados manteniendo el nivel 290.

Mont-de-Marsan se quedé mudo. El Coronado
multiplicé las llamadas: Once en total. Silencio. El
centro de Mont-de-Marsan ;esta fuera del al-
cance de la radio? En este caso, tendria que ha-
ber avisado por teléfono inmediatamente a Brest
de que habia perdido el contacto por radio. La
altima frase de los controladores militares de
Mont-de-Marsen al Coronado (“Euh... espere”)
fue pronunciada a las 12 h 41. Ahora bien, con-
sultando la transcripcion de las comunicaciones
telefénicas entre los dos centros, se constata
que es a las 13 h 07'45 cuando Mont-de-Marsan
pregunta a Brest: “;Han tenido Uds. en contacto
radio al Coronado?” Hace 20 minutos por lo me-
nos que el contacto radio se ha perdido... ;Error
de pilotaje, Sr. Galley?

Después de haber iniciado su viraje, el Con-
vair Coronado choca con el DC-9 de IBERIA. Son
las 12 h 54. El piloto lanza su primera {lamada
de socorro (Mayday) siempre en la frecuencia
Mont-de-Marsan a las 12 h 55'50. No contestando
Mont-de-Marsan, ess —como ‘Le Canard” dijo
entonces— otro aparato espanol, el “lberia 163"
dirijiéndose hacia San Sebastian, el que hace de
enlace entre tierra y el Coronado en peligro. El
anuncia el accidente al controlador de Mont-de-
Marsan que acusa recepcion a las 12 h 57,

En caso de S.0.S., los controladores de tierra
deben inmediatamente indicar al aparato en pe-
ligro el terreno mas cercano, comunicarle todas
las informaciones necesarias, frecuencias radar
y radio, meteo, etc). y naturalmente alertar a
todos los dispositivos de socorro.

En este caso, los milltares de Mont-de-Marsan
no han hecho nada de todo esto.

Asf, a las 12 h 58, es el piloto del vuelo 1B163
quien informa al Coronado: “Creo que el aero-
puerto mas proximo es el de Burdeos”. "Com-
prendido, acusa el Coronado. Por favor, ;puede
darnos la frecuencia radar?. El IB163 pide ense-
guida a Mont-de-Marsan:

—Marina, el Coronado reclama una frecuencia
de ayuda para hacer la aproximacién sobre Bur-
deos.

—;Burdeos, o Burgos? pregunta Mont-de-Map
san.

Sin duda, el piloto que habria “cometido tan-
tos errores’”, si se cree a Galley, ;jqueria Ir a
darse una vuelta por encima de los Pirinsos.

EL DESORDEN

A las 13 h 04, el piloto del Coronado solicita
a través del intermediario del 1B163, aterrizar di-
rectamente en la pista 23 de Burdeos. Continuan-
do con su enlace-radio, el 1B163 reclama enton-
ces a Mont-de-Marsan una frecuencia de Burdeos.

Mont-de-Marsan no contesta —jy es un avién
de Swissair quien comunica los datos. A las
13 h 07 el controlador de Mont-de-Marsan “pasa”
al Coronado a Burdeos.

Desde hace trece minutos, el plloto del Coro-
rado lucha con su aparato desamparado. Su ala
izquierda esta rota hasta el reactor. Tiene 91 pa-
sajeros a bordo. ;Se puede creer, senor Galley,
que Burdeos ha sido prevenido?

No. Mont-de-Marsan no ha prevenido a nadle.
Circunstancia alucinante, incluso en el interior del
centro dé control, la colisién no ha sido anuncia-
da: son las 12 horas 50 minutos 40 segundogs
cuando Mont-de-Marsan se entera del accidente.
Ahora bien jjdesde las 13 h 08 a las 13 h 23 el
mismo control de Mont-de-Marsan afirma por te-
léfono a Brest no tener ninguna noticia del avion!
A las 13 h 23, hace 29 minutos que la catéstrofe
se ha producido... Ademas, nadie ha intentado sa-
ber con qué otro aparato ha chocado el Corona-
do. ;Errores de pilotaje todo esto, Sr. Galley?

A las 13 h 12 minutos, el aparato en peligro
toma contacto de aproximacion con Burdeos (fre-
cuencia 118-6). Renueva su mensaje de auxllio,
reclama una guia radar, precisa que hay que aler
tar a todos los dispositivos de socorro pues tie-
ne un ala rota.

A las 13 h 16, Burdeos le pregunta:
—¢Tiene Ud. protiemas actualmente?

€l avion ha multiplicado las llamadas de auxi-



llo. Veintidos minutos después de la colisidn,
Burdeos le pregunta delicadamente “si tiene pro-
blemas..”" ‘A las 13 h 26, 32 minutos después
del accidente, Burdeos vuelve a preguntar al Co-
ronado, en espafol, cuales son sus problemas...
Es a las 13 h 29 minutos que otro aparato espa-
ol informa a Burdeos.

—El Convair Coronado esta aterrizando en Cog-
nac.

IVAYASE A PASEO!

Tal es la asistencla que los dos controladores
militares del plan "“Clement Marot” dieron a un
avion en peligro. En cuanto a las conversaciones
telefénicas entre los centros de Brest y de Mont-
de-Marsan, dan que pensar... Extracto de un diglo-
go intercambiado 16 minutos después de la coli-
sion cuando los controladores estan a la bus-
queda de los dos aviones.

BREST: —jAl6! lo que me parece muy anormal
€s que ni siquiera tenemos contacto radar con
csos aviones... asi que empiezo a dudar, heln..,

MONT-DE-MARSAN: —jA! no, jquizas ha pa-
sado Nantes y finalmente quizds ha pasado un
poco antes de las 13 horas, heinl

B.: —Pero de todos modos se habria visto los
aviones, hein... jjiban a Londres esos aviones?

jUn poco més y habrian podido ponerse firmes!

El Coronado no ha ido a Inglaterra: se prepara
a aterrizar en Cognac siniestrado. ;Error de pilo-
taje, seior Galley?

Es a las 13 h 29 (35 minutos después del ac-
cidente) que Mont-de-Marsan —ijen donde un
controlador ha sabido el accidente a las 12 h 571
avisa a Brest:

—¢Sabe lo que le ha pasado al BX400?
BREST: —No.

MONT-DE-MARSAN: —Se lo voy a declr. Ha
tenido fuego a bordo con rotura de un ala que
se ha caido.

BREST: —jjAh!l O. K.

I ———e == 0 ==

Pasemos lo de! fuego a bordo, que es ima-
glnario. Antes de echar el telon sobre el plan
“Clément Marot”, precisemos que los dos avio-
nes habian fijado un cddigo de identificaclén ra-
dar: el radar de Brest y de Tours grabaron sin
duda la colicion. Esta ha sido filmada. El “Ca-
nard” lo escribi6 hace un ano. ;Por qué la coml-
sién de encuesta no ha podido obtener NUNCA
estas peliculas, sefnor Galley?

Disimulando las evidentes deficlenclas del pilan
“Clément Marot”, Galiey hace recaer las culpas
sobre el piloto espanol. Un mes después del ac-
cidente, pasé a ser Ministro de la Defensa Na-
cional —como por casualidad. Acaba de ser con-
firmado en sus nobles funciones y hoy se ocupa
de platilios volantes.

iA este paso se organiza la hecatombe en el
cosmos!

Patrice Vautler

JAFIRMEN EL EDICTOI

Velnticuatro horas después dei accidente de
Nantes, el General Grigaut, jefe del estado ma-!
yor del ejército del aire, dirigia a sus valientes

tropas el mensaje siguiente:
|

|
“El Ejército del Aire, responsable por orden,
del gobierno del cielo francés, estd profundamen-
te apenado por el accidente que enluta al trans-
porte aéreo. La encuesta del ministerio de Trans-
portes esclarecera rapidamente las causas de es-
ta catastrofe y ias responsabilidades a que haya
lugar. Los elementos en 'mi posesion prueban
que el control militar cumplié con su deber. Re-
nuevo mi confianza en todos los que participani
con abnegacién en la misién que nos ha sido,
confiada. Permaneced dignos como yo permane-
ceré firme ante los ataques que, en €l ambiente!
de polémica actual, no dejardn de dirigirse con-
tra el ejército del alre”.

I

Se les deberfa haber condecorado a titulo pds-
tumo.




UNA NUEVA EXPERIENGIA

Por CDA. Sr. Victor Pérez Arriagada

En nuestra existencia, y especialmente du-
rante nuestra carrera profesional como pilotos,
existen situaciones que a menudo debemos en-
frentar. No he querido dejar de lado sin co-
mentar a través de nuestra amena revista, una
nueva experiencia que me ha llenado de sa-
tisfaccion.

En el mes de Mayo del presente afio, la Com.
paifa Colombiana AVIANCA solicité a Linea
Aérea Nacional los servicios de un instructor
de vuelo de material HS-748, responsabilidad
que me correspondié asumir. Debo decir que,
con anterioridad a esta comision, tras conver-
saciones con LAN-CHILE por el arrendamiento
de algunas unidades de Avro, Pilotos de Avian-
ca tuvieron la ocasién de estar en Chile, cono-
cienc}o de cerca la operacién del referido ma-
terial.

Dadas estas circunstancias, fui enviado en
comisién de servicio a la ciudad de Bucara-
manga, Colombia, la cual seria en definitiva
mi base de operaciones durante la mayor par-
te de mi estada en ese hospitalario pais.

Bucaramanga, situada en una hermosa me-
seta enclavada entre montafias, a 3.090 pies
sobre el nivel medio del mar, cuenta con un
aeropuerto so6lo para operacién VFR. Por esta
misma razén, y dado que la instruccion era
casi en un 80 por ciento operacion IFR, nos
tenfamos que trasladar a otro aercpuerto lla-
mado Barranca Bermeja, situado a orillas del
rio Magdalena, ric navegable que atraviesa la
mayor parte de Colombia.

Las condiciones climaticas de la zona de ins-
truccién eran de tipo tropical, con temperatu.
ras que variaban entre 31 y 20°C, y con una
nubcsidad predominante del tipo cumuliforme,
semejante al ITC que encontramos normal-
mente en nuestros vuelos con destino a Esta-
dos Unidos.

Con respecto al tipo de instruccién que se
llevé a cabo, fue la misma que aplicamos en
Chile; en otras palabras, instruccién de tran-
sicién al material Jet, a lo que no me referiré,
puesto que es de ccnocimiento de todos Uds.

Fue asi, como a través de 28 sesiones d¢
vuelo, se impartié instruccion, reentrenamien.
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to y checks anuales a 22 pilotos del referldo
material, lo que dio un total de 104 horas de
vuelo. Lo que en un principio fue para mi per-
sona un gran desafio, paulatinamente, me di
cuenta, estaba dando provechoscs resultados.

Debo decir, con gran sinceridad, que esta
comisién me ha dado una de las mas grandes
satisfaccicnes cr: lo que lleva de transcurrido
mi carrera profesional.

Agradezco a LAN-CHILE la oportunidad que
me brindé de haber sido portador del standard
profesional de los pilotos de Linea Aérea Na-
cional; del mismo modo a la Empresa AVIAN.
CA y a sus pilotos por todas las finas aten-
ciones recibidas en ese hermoso pafs, especial-
mente a los que fueron mis alumnos, por el
empefic vy espiritu de superacion demostrado
a través de toda la instruccién, permitiéndome
sortear con éxito la mision encomendada.




"LINEA AEREA TAXPA”

TAXPA, un nombre un poco extrafio tal vez,
pero que tiene un sencillo significado: “Taxis
y Propaganda Aérea”, eso es en esencia nues-
tra actividad, la que se efectia con aviones
Bimotores pequeiios del tipo ejecutivo. Pero
empecemos desde el principio.

Fue fundada en 1956, es decir, cuenta a la
fecha con 18 afos, lo que la convierte en la
Empresa Aérea privada m4s antigua del pais.
Su actividad aérea comenzé con un modesto
avién Stinson, en el que se efectuaron vuelos
de propaganda aérea, a veces con un potente
altoparlante, otras lanzando volantes o arras-
trando vistosos letreros que aconsejaban a los
santiaguinos a consumir un sinnimero de pro.
ductos. En este pequefo avién, que en los co-
mienzos constituyé el pilar de nuestra Em-
presa, se realizaron, ademas, vuelos de bien
publico y se hicieron los primeros taxis agreos.

En el afio 1958, TAXPA, a través de sus Eje-
cutivos, propuso al Gobierno de aquel enton.

(Por el Piloto de Linea Aérea TAXPA senor

Santiago Figueroa Navarrete.

ces un plan de prospeccién de incendios fo
restales y un plan que inclufa la posibilidac
de combatirlos mediante aviones cisternas
siendo aprobado el que se referia a la pros
peccién de incendios; sélo 10 afios mas tarde
en 1968 se ensayd la extincién desde el aire
con excelentes resultados. Hoy esta actividac
ha adquirido una importancia vital, ya qu
constituye en gran medida a evitar las cuan
tiosas y practicamente irreparables pérdida
que los incendios causan en nueéstras reserva
forestales.

Para seguir un orden cronolégico en est:
breve resefia, diremos que en el afio 1959, si
cred una Empresa de fumigacién AERO SER
VICICS, que hoy es subsidiaria de TAXPA
Esta efecttia su trabajo con cinco aviones, pre
ferentemente en las zonas de Valparaiso, Cu
ric6, Linares y Nuble. En el mismo afio (1959
se hicieron los primeros vuelos de fotografi
de publicidad, trabajos de exploracién en 1

zona norte para Enap y los primeros vuelos d
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prospeccion pesquera. Nuestra Empresa, e€s
pionera en esta ultima actividad. Se inicié con
s6lec un avién bimotor pequefo, con resulta-
dos tan positivos, que al cabo de poco tiempo,
habia 14 aviones trabajando con las diferentes
Compariias Pesqueras de Arica e Iquique. Los
primeros vuelos de pesca se aprovecharon pa.
ra experimentar, también por primera vez en
Chile, la medicion de la temperatura del agua
de mar, mediante un sistema de termémetros
infrarrcjos. También se efectuaron los prime-
ros bolicheos aéreos, que en términos genera-
les, consiste en guiar barcos desde el aire ha-
cia los cardumenes y dirigir las maniobras de
lanzamiento de redes en ¢l momento oportu-
no, de manera de obtener mejores rendimien-
tos en la pesca. Todas estas experiencias han
ayudado a la Direccién de Aerondutica para
la reglamentaciorr en Chile de este tipo de
vuelo y ha servido para que nuestra Empresa
haya podido formar con los afos, pilotos efi-
cientes en esta nueva y hermosa especialidad
aérea, que proporciona a nuestro pais una im-
portante fuente de divisas.

El turlsmo efectuado con modernos aviones
de tipo ejecutivo constituye otra importante
actividad dentro de TAXPA.

Durante ocho afios nos hemos mantenido vo.
lando al archipiélago Juan Fernidndez y es asf
como en el ano 1973 logramos completar en
esta ruta, 1.000 vuelos, cifra que nos llena de
satisfaccién y de legitimo orgullo. En el lado
Oeste de la isla Rébinson Crusoe, se logrd, el

ano 1966 terminar una pequefia pista con la
ayuda de los islefios; en ella aterrizé por
primera vez en un Piper Azteca, don German
Acevedo Salas y desde entonces hasta la fe-
cha se ha mantenido un servicio continuo de
pasajeros y carga y sobre todo de ayuda a los
habitantes de la isla. Se traslada practicamente
toda correspondencia, en encomiendas, medica-
mentos de mayor urgencia y un promedio
anual de mas o menos 30 a 40 enfermos y he-
ridos de gravedad. Una completa red de equi-
pos de radio distribuida entre Cumberland, la
pista de aterrizaje, la Hosteria, Oficinas y
Maestranzas de Cerrillos, permiten tener en
forma inmediata las informaciones de tiempo
y condiciones del mar requeridas para mante.
ner una operacién regular y segura. Ademas
estamos seguros que en un futuro muy proéxi-
mo, €l turismo en Chile tendrd un gran des-
pegue que permitird a un mayor numero de
chilenos y extranjeros conocer nuestros lagos,
valles, montafias y esta maravillosa isla de
exhuberantes bellezas, exquisitas langostas y
pescado; nosotros queremos estar ahi para
aportar con nuestro grano de arena al futuro
de nuestra patria,

En pocas lineas hemos mostrado en un re.
sumen la gran variedad de actividades que
nuestra Linea Aérea abarca. Hoy “TAXPA” esta
compuesta de un grupo de personas; ejecuti-
vos, pilotos, mecanicos y personal de oficinas,
unidos todos en un afan comun de superacién
y conscientes de la importancia de las diferen-
tes actividades en las que se desempefian den-
tro de la Empresa.




EL TRANSPORTE AEREQ MUNDIAL Y LA
AERONAUTICA COMERGIAL EN LATINOAMERIGA

INTRODUCCION

La actividad econémica que con mayor rapi-
dez da aplicaci6n prictica al portentoso avan-
ce cientifico y tecnoldgico del Siglo XX, es la
industria del transporte aéreo. En cincuenta
afios, lo que era un deporte o aventura en la
cual se arriesgaba la vida, se ha transformado
en el medio de transporte mas rapido, eficien-
te y seguro.

El avance de la exploracién espacial ha apor-
tado a la aerondutica progresos tecnoldgicos
que el hombre de la calle puede disfrutar a
los pocos afos, incluso meses de haberse des.
cubierto. Para muestra, un botén; la investi-
gacién espacial ha encontrado nuevos disenos
de perfiles aerodindmicos que aumentan la
sustentacién, permitiendo que los aviones
transporten mayores pesos COn Menores gas
tos. El aporte de los satélites artificiales es
furdamental para las predicciones meteoroldgi-
cas y para la navegacion de las aeronaves por
medio de computadoras.

Cada dia se ofrece a los pasajeros aerona-
ves mas seguras, rapidas, cilenciosas y confor-
tables. Actualmente, se estan incorporando al
mercado los aviones de fuselaje ancho o de
gran capacidad (Boeing 747, DC-10, Lockheed
1011 Tristar, Aerobus A300B), para mas de 300
pasajeros, y nos encontramos en el umbral del
transporte supersénico (TU-144 de fabricacion
rusa y Concorde, anglofrancés).
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Para las empresas aéreas, estas nuevas aero
naves presentan también ventajas, ya que com.
parativamente, reducen los costos de explota-
cion.

El transporte aéreo, ademdas de su utilidad
social y de acercamiento entre los pueblos del
orbe, ha demostrado un dinamismo extraordi-
rario, como asimismo una gran incidencia en
la economia de un pais o region. Conscientes
de ello, y de los recursos que las empresas na.
cionales aportan en divisas, los Estados no
han vacilado en crear lineas aéreas cuando la
iniciativa privada no ha demostrado interés en
el sector.

ESTADISTICAS DE CRECIMIENTO

La importancia y utilidad de este medio de
transporte se ha reflejado en las estadisticas
de crecimiento que la Qrganizacién de la Avia-
cién Civil Internacional lleva del progreso de
sus Estados integrantes. En los ultimos diez
afios, el indice de crecimiento ha sido del 139
por ciento anual (toneladas/kilometros tota-
les). Durante 1973, dicho crecimiento solo fue
del 11 por ciento debido a problemas de com.
bustible e inestabilidad monetaria mundial.

La pequena disminucion anotada, no resta
a la aeronautica comercial su extraordinario
impulso y dinamismo.




SEGURIDAD AERONAUTICA
E INDICES DE MORTALIDAD

Paralelamente al aumento del trafico aéreo,
su seguridad ha aumentado en la misma pro-
porcién. Asi, en 1973 se registré un promedio
de 0,16 muertos por cada 100 millones de pa-
sajeros/kilometros, contra 0,85 en 1954 y 0,36
en 1964.

En 1973 ocurrieron 0,40 accidentes mortales
por cada 100 millones de kilometros volados,
indice notoriamente inferior a los anotados en
anos anteriores (1,36 en 1954 y 0,68 en 1964).

INGRESOS AERONAUTICOS Y ECONOMIA

El impacto directo que tiene el transporte
aéreo sobre las economias nacionales v funda.
mentalmente sobre la balanza de pagos, es
considerable. En 1972, las lineas aéreas miem.
bros de paises contratantes de la Organizacion
de la Aviacién Civil Internacional (OACI), de-
clararon ingresos de explotaciéon de US$ 23.000
millones. Asi esta actividad constituye el 7%
de los ingresos por concepto de exportaciones
de todos los paises del mundo.

Las utilidades declaradas para 1972 fueron
del orden de los US$ 806.000.000, descontando
los gastos de explotacion (3,50% de utilida-
des).

Esta actividad, indudablemente, tiene, ade.
mas, gran trascendencia para las economias in-
ternas, ya que demandan servicios, mano de
obra, bienes, etc., incentivando el proceso pro-
ductivo. Desde este punto de vista, el turismo
también tiene importancia, ademas de ser
fuente de divisas. Asi, 28 lineas aéreas en el
mundo mantienen inversiones directas en 400
hoteles de 261 ciudades con un total de 130.000
habitaciones.

SITUACION LATINOAMERICANA Y
CHILENA EN EL CCONCIERTG MUNDIAL

Pero, las empresas aéreas del area latinoame-
ricana, incluyendo a Chile, no participan del
crecimiento descrito; de los servicios globa.
les mundiales, América Latina y el Caribe dis-

minuyeron de un 4,4% en 1972, a un 4,1 por
ciento en 1973. En los servicios internaciona-
les, se registr6 un incremento del 6,1% en
1973, en relacién con el 57% de 1972, que en
todo taso es menor al aumento mundial.

La QACI ha confeccionado una tabla de los
lugares que ocupan las lineas aéreas de sus
paises miembros, correspondiendo a Latino-
américa las siguientes ubicaciones:

BRASIL Total (*) 139 lugar
Pasajeros 13° lugar
MEXICO Total 199 lugar
Pasajeros 16° lugar
ARGENTINA Total 229 lugar
Pasajeros 21° lugar
COLOMBIA Total 26° lugar
Pasajercs 259 lugar
VENEZUELA Total 289 lugar
Pasajeros 309 lugar
CHILE Total 35° lugar
Pasajeros 389 lugar

Desde otro punto de vista, cabe considerar
que solo el 6,1% del pasaje aéreo mundial viaja
en lineas latinoamericanas, que suman en {o.
tal 44 empresas y que el 93,7% restante es com-
partidoc por 192 companias del resto del
mundo.

Como hemos senalado con estadisticas fide-
dignas (OACI), nuestro Continente no progre-
sa al mismo ritmo que la navegacién aérea
mundial.

(*) Total de pasajeros, carga y correo, trans.
portados en 1973.




La situacion de Chile es adn peor; solo tres
pafses mostraron disminucién en 1973: Israel,
con un —8%, Chile, —3% y Estados del Tra
tado de Yaundé (Africa) —1%.

PROBLEMATICA LATINOAMERICANA

Para explicar este fendmeno se han dado
multitud de explicaciones, de las cuales expre-
saremos brevemente algunas.

Las lineas aéreas latinoamericanas ofrecen
al publico mayor capacidad de transporte que
el que éste necesita, pero se da el fenomeno
inverso en otras rutas; existen ciudades que
estan insuficientemente servidas, de modo que
la adquisicién de una plaza en un vuelo inter-
nacional implica esperas de dias, incluso de
semanas.

La superposicién de frecuencias, itinerarios
y horarios acentua la competencia entre las
lineas aéreas, sin atender racionalmente las
necesidades de los pasajeros.

La multiplicidad de empresas existentes, y
su tamafo reducido tiene como consecuencia
la debilidad economica y un elevado indice de
gastos de explotacion.

Estos problemas se originan por la falta de
una politica aerocomercial comun y la caren-
cia de una legislacién uniforme y adecuada a
lcs requerimicntos de la navegacion aérea mo-
derna.

Se observa, ademds, que la orientacion de la
acronautica comercial latinoamericana siempre
ha estado dirigida hacia Europa o Estados
Unidos, es decir, fuera de nuestro Continente,
descuidandose el trafico regional. Al contra-
rio, las empresas extra-continentales, de largo
recorrido, han obtenido una situacién de pri-
vilegio en nuestro Continente de modo que
gran parte del trafico regional es transportado
por dichas compaiias. De este modo, podemos
seialar que en la costa del Pacifico, las com-
paiias extra-continentales transportan el 60%
del trafico interno latinoamericano. Asi se ex-
plica que mientras las empresas latinoamerica-
nas ticnen dificultades para crecer, Estados
Unidos, en 1973 aument6 en un 15% su trafico
hacia América Latina.
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Fundamentalmente podemos decir que las
empresas regionales no organizan ni raciona-
lizan su actividad y las compaifias extra-con-
tinentales obtienen de los Estados amplias fa.
cilidades que les permiten efectuar un trans.
porte que deberia estar reservado, al menos
parcialmente a las lineas aéreas de los paises
en que se genera y tiene fin.
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Ure de los seis Twin-Otter recientemente llegados desde Teronto, Canada

Tras haber completado exitcsamente el largo raid desde Toronto, los CDA Srs,
Patricio Baquedano, Felipe Alcérreca, Hernan Pérez y Marcelo Cancbra, y los pn-

meros Cf. Srs. Seigio Camilla y Hugo lordar, reciken los saludos de los Ejecutivos
de LAN-CHILE.




Fé de errata. Debe decir ol titulo.

POLITICA AERONAUTICA Y AGUERDOS
INTEREMPRESARIALES

ACUERDOS DE ORGANISMOS ESTATALES
EUROPEOS ADOPTADOS EN 1973

El Parlamento Europeo, en Marzo de 1973,
aprobé una resolucion tendiente a la reorgani-
zacién del sistema de transporte acreo europeo,
investigando los acuerdos bilaterales y los de-
rechos de trafico, a fin de mejorar la red de
rutas, emplear un sistema comun de control
de capacidad de transporte y otras materias
afines.

El Comité sobre Asuntos Econdmicos v De-
sarrollo del Consejo de la Asamblea Consulti-
va de Europa, en el mes de Mayo de 1973 pro-
picié un control eficaz de la capacidad de lcs
servicios regulares de transporte aéreo instan-
do a la Comision Europea de Aviacion Civil
para llegar a acuerdos sobre el mismo tema
con Estados Unidos y Canada.

CONVENIOS ENTRE EMPRESAS

A nivel empresarial, se registraron una mul-
titud de acuerdos de distinta indole. La BOAC
y BEA contindan su proceso de fusién en una
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nueva empresa: British Airways. En Septiem-
bre de 1973, se creé la Asociacion de Lineas
Adreas Europeas, compuesta por 18 lincas eu-
repeas, la cual propenderd a coordinar los ser.
vicios, practicar estudios economicos en con-
junto y, fundamentalmente, conseguir acuer-
dos de interés general para las companias.

KLM, SAS, Swissair y UTA ampliaron sus
cenvenios de explotacion conjunta del DC-10-
30. El grupo ATLAS (compuesto por Air Fran-
ce, Alitalia, Iberia, Lufthansa y Sabena), pre-
tende ampliar la explotaciéon conjunta de aero-
naves (Boeing 747), para llegar al intercam-
bio de tripulaciones y prestacion de servicios
comunes en tierra. Air Canada y Lufthansa fir-
maron un acuerdo para mejorar itinerarios
er la ruta del Atlantico. Se adoptaron, ademas,
acuerdos de cooperacion entre Aeroflot, Ali-
talia y Japan Airlines via Moscu y ruta transi-
beriana; entre Japan Airlines y Air France, etc.

MEDIDAS DE POLITICA AERONAUTICA
QUE PUEDEN ADOPTARSE EN
LATINOAMERICA

Estamos conscientes de que Europa ha ob:
tenido un nivel de organizacion interestatal
muy dificil de conseguir por el momento en




América Latina, mas aun si los propios paises
no han podido establecer internamente una
politica aérea adecuada, pero se pueden iniciar
gestiones subre bases que podrfan ser las si-
guientes.

Elaborar un acuerdo comercial bilateral en
el cual se concrete una politica aérea latino-
americara, con principios bien preciscs: uni.
formidad de las legislaciones aeronauticas in-
ternas, adecuadas a la realidad; formular sis-
temas efectivos de cooperacion y colaboracion
entre las empresas del sector; proteccion del
trafico regional; aviacion comercial fundada
en principios técnicos y de adecuada gestiéon
econdmica.

Naturalmente, que las politicas internas de-
ben estar subordinadas a una politica general.
Es indispensable, ademds, crear un organo re.
gional de aviacién civil, similar al existente
en Europa, integrado por las autoridades aero-
néauticas nacionales latinoamericanas.

Las medidas concretas de proteccion del tra-
fico regional, en relacién con las empresas
extra-continentales, podrian ser las siguientes:

a) Fijacién de cuotas de pasajeros v carga.

b) Reserva de determinados aeropuertos a
las empresas regionales; los aeropuertos
madas cercanos a las ciudades presentan
mayor atractivo para el pasajero.

¢) Determinacién de horarios v frecuencias
de los servicios regionales méas conve.
nientes para los usuarios en comparacion
con los extra-continentales.

d) Polftica tarifada regional.

e) Limitaciéon de numero de pasajeros v
cantidad de carga a empresas de fuera
del area.

Siguiendo al eminente jurista argentino, En-
rique Ferreira, consideramos que el trafico
aéreo que se genera en la regién pertenece
al area que le dio origen y debe efectuarse en
las lineas aéreas latinoamericanas, de modo
que los recursos queden en los respectivos
paises.

Esta problematica no ha sido ajena a las
autoridades aeronauticas latinoamericanas, va
que acuerdos en el mismo sentido se adopta-
ron en las Conferencias Regionales de Avia-
cién Civil, celebradas en Rio de Janeiro en
1959 y Montevideo y Bogota en 1962.

También el proyecto de Codigo Aeronautico
Latinoamericano establece la reserva del tra-
fico regional para las empresas del area.

TRANSPORTE MARITIMO

En materia de transporte maritimo, el Con-
venio de Transporte por Agua de la ALALC,
consagré el derecho de reserva en favor de las
naves mercantes nacionales de los paises signa-
tarios, de las cargas del intercambio intrazo.
nal, acuerdo que ya entré en vigencia. Se es-
tablece también que los buques de los pafses
no contratantes, que efectien servicios regula-
res y tradicionales, podran participar cn for-
ma supletoria en el trafico entre las partes
contratantes,

En Chile, 1974 se ha declarado “afio del mar”,
elaborandose una politica eficaz y dinamica de
transporte maritimo, incentivandose notoria-
mente a los transportistas maritimos chilenos.

En el Diario Oficial de 11 de Junio de 1974,
se publicé el Decreto Ley N© 466, que reserva
a las naves chilenas el transporte maritimo de
las cargas masivas homogéneas de importa-
cion y de las mercaderias que gocen de fran-
quicias aduaneras (importadas o exportadas).
Incluso se establece que la carga debe trans-
portarse por partes iguales en naves chilenas
y del pais con el cual se comercia.

Los mismos principios enunciados por el D.
L. N° 466, son perfectamente aplicables al
transporte aéreo.

El pago de fletes y pasajes en moneda ex.
tranjera, en la medida que no es percibido por
empresas nacionales significa para nuestro
pais un considerable gasto de divisas, que pue-
de ser evitado.

La elevada cuantfa de las inversiones efec-
tuadas por el Estado, tanto en LAN-Chile, co.
mo en aeropuertos, sistemas de proteccién a la
navegacion aérea y otros tipos de infraestruc-
tura deben ser protegidos de modo que los
Tecursos que generan permanezcan en el pais.

La proteccién inadecuada y la concesién de
ventajas injustificadas a las empresas extra-
continentales producen pérdidas de explota.
cion que en definitiva debe soportar el Estado
por medio de subvenciones e indirectamente,
eleva la carga impositiva de los contribuyentes.
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El problema de conseguir una industria aero-
ndutica eficiente, es dificil y complejo, dada la
multiplicidad de variables comprometidas, ya
que es necesaria la participacion de los Esta-
dos y de las empresas individualmente. Pero
dada la importancia econdémica que tiene cste
sector y su incidencia en el desarrollo econ6-
mico (comunicaciones) y en la balanza de pa-
gos nacional, los esfuerzos que se hagan ren-
diran sus frutos.

Los medios y sistemas a emplear han sido
minuciosamente estudiados por la doctrina y
su aplicacion practica exitosa, la podemos ver
en las empresas extranjeras, claro que €s im-
prescindible que, tanto el Estado como las
empresas visualicen claramente el problema, a
tin de tomar medidas apropiadas.

La politica de transporte maritimo recién
iniciada, nos lleva a mirar el futuro con opti-
mismo, ya que guarda similitud con lo que
deberia ser una politica aeronautica eficaz y
moderna. La creacién del Ministerio de Trans.
portes (D.L. 557, publicado en el Diario Ofi-
cial de 10 de Julio de 1974), ha constituido un
paso fundamental; en dicho organismo debe-
ran formularse las metas por las cuales abo-
gamos.

EL DERECHO AEREO COMO
PALANCA DEL PROGRESO
AERONAUTICO COMERCIAL

En el progreso aeronautico, el Derecho esta
llamado a jugar un papel fundamental. Debe
regular las nuevas situaciones que esta activi-
dad presenta, ya sea desde el punto de vista

del Derecho Publico como Privado.

Cabe considerar que el ordenamiento juri-
dico debe establecer todas aquellas normas
que sean necesarias a fin de cautelar la segu-
ridad de vida y bienes a bordo de las acrona-
ves. Las operaciones aéreas deben ajustarse a
normas técnicas y juridicas que eviten la ini-
ciacion o continuacién de un vuelo si existen
razones para temer que la seguridad esta en
peligro. Especial relevancia tiene, al respecto,
la figura del comandante de la aeronave, unico
representante a-bordo de la autoridad publi-
ca. No podemos olvidar que el Estado debe
proteccion a sus habitantes, cualquiera sea el
lugar que se encuentren, incluso a bordo de
una aeronave,

En Derecho Penal, son importantes los Con-
venios de Tokyo de 1963, La Haya de 1970 y
Montreal de 1971, que pretenden evitar y san-
cionar los delitos aeronauticos tales como el
apoderamiento ilicito de aeronaves (pirateria
aérea) y los atentados contra la aviacién civil
(sabotaje, dafios a aeronaves, etc.), de los cua-
les Chile solo ha ratificado la Convencién de
La Haya.

Para un eficiente desarrollo comercial, es
necesario contar con normas juridicas que fa-
ciliten el transporte aéreo, evitando tramites
y demoras (sanidad, policia aeroportuaria,
aduana, inmigraciéon y emigracion, etc.), como
asimismo, regular en conformidad con las prac-
ticas mercantiles modernas el contrato de
transporte aéreo y los contratos en general
(fletamento, charter, servicios aéreos, etc.).

Desde el punto de vista de las lineas aéreas,
¢l sistema juridico debe contar con los me-
canismos que les permitan realizar su comer.
cio en forma adecuada. Asi, es conveniente
modificar el sistema sobre registros, matricu-
las de aeronaves, crear la hipoteca aeronauti-
ca, regular el arrendamiento aeronautico, loca-
cién-venta, etc.

Finalmente, la ley debe contener aquellas
medidas de regulacién de nuestro patrimonio
aéreo, por medio de una politica que otorgue
condiciones mas justas de competencia con las
lineas aéreas troncales extra-continentales.

El Derecho debe recibir y regular las insti-
tuciones modernas que son las que han permi-
tido el acelerado progreso de las compainias
de los paises desarrollados, otorgando a nues.-
tras empresas un marco fundamental para su
progreso.

La forma de conseguir estos objetivos, es
mediante un codigo aéreo chileno, agil, mo-
derno, sumario y evolutivo. Es conveniente
recordar que el texto legal vigente, es el D.F.L.
221, dictado en el afio 1931, ¢poca en la cual
la navegacion acérea comercial casi no existia;
las aeronaves eran maquinas endemoniadas y
sus pilotos locos, contra los que el legislador
debia protegerse.

Pero esos tiempos ya han pasado, Ja aero-
nautica no necesita competir con el ferrocarril
para demostrar su utilidad y nadie piensa que
el volar sea una aventura propia de héroes.

En la época en que vivimos, es un impera-
tivo para el derecho avanzar con la misma
velocidad que lo ha hecho la tecnologia y nues-
tro pais no puede quedar al margen.




De todos modos, sea por medio de un fondo de retiro o jubila-
cién o por medio de una posicion en tierra bien remunerada, el piloto
retirado no debe tener preocupaciones financieras. Algunos pilotos, mien-
tras estan volando activamente, establecen negocios que en muchos ca-
sos s6lo constituyen preocupaciones adicionales en vez de seguridad
para el futuro. Cualquier médico de aviacion que esté en contacto diario
con los pilotos, puede dar fe de los numerosos casos en los que las
preocupaciones financieras han afectado tanto la salud del individuo
como su rendimiento en vuelo.

Para asegurar el bienestar econémico de los pilotos cuando lle-
ga la edad de retiro, la mayor parte de las Asociaciones ha organizado
un sistema de pensiéon de jubilacion en el cual toman parte tanto los
pilotos como las compaiias comerciales de aviacion y a veces el go-
bierno, mediante contribuciones cuyo porcentaje varia segun el pais.

Generalmente estas cajas de auxilio son manejadas por los mis-
mos pilotos o por organismos en los cuales los pilotos tienen supervi-
sién directa. Las sumas aportadas mensualmente se invierten, de acuer-
do con la asesoria de peritos, en inversiones y las utilidades vuelven a
invertirse para garantizar un fondo sélido de ayuda a los pilotos.

En cuanto a la edad de retiro, ésta varia desde 45 afos en al-
gunos estados hasta 60 en otros, pero la mayoria tiene 55 anos como
edad para el retiro obligatorio. En algunos paises no hay propiamente
edad de retiro para la jubilacion sino mas bien una serie de requisi-
tos que el piloto puede cumplir a edad tan temprana como los 40. Por
ejemplo, en Colombia un piloto puede disfrutar del retiro a cualquier
edad siempre y cuando haya trabajado y aportado a CAXDAC (Ca-
ja de Auxilios de la Asociacion Colombiana de Aviadores Civiles), du-
rante 20 anos, en cualquier compafia o compafnias que también sean
aportantes a CAXDAC. En esta forma un piloto puede cumplir con es-
tos requisitos a los 40 afos o menos y desde que él lo solicite empieza
a disfrutar de la pensién. Esta alcanza al 75% del promedio de sueldo
devengado en los ultimos doce meses.

En otros estados, no existe un programa de jubilacion o de suel-
do mensual de retiro; en cambio al piloto que se retire le dan una su-
ma global que depende del nimero de afos de servicio. En el caso de
Colombia, ademas de la jubilacion el piloto recibe un "auxilio de ce-
santia” equivalente a un mes de sueldo por cada ano de servicio, aun-
que este auxilio no es patrimonio exclusivo de los pilotos, ya que la
ley lo estipula para todos los empleados y puede pedirse en forma de
anticipos para obtener o mejorar la vivienda particular del empleado,
o en su totalidad al retirarse del empleo.




En Enero de 1953, la Secretaria General de
Aviacién Civil y Comercial (Francia), ordené
la construccion de cuatro bimotores Jet segun
un proyecto del afo anterior de la firma
S.N.CA. du Sud-Est, y conocido bajo la deno-
minacion de X-210. Dos servirian de prototi.
pos para las pruebas de vuelo y dos para las
pruebas estdticas. Uno de los prototipos, el
F-WHHH hizo su primer vuelo el 27 de Mayo
de 1955 y el otro el 16 de Mayo de 1956. Ambos
eran propulsados por sendos motores Rolls-
Royce Avon R.A. 26 de 10.000 lbs. (4.536 Kg.),
cada uno.

Mientras el Caravelle 01 continuaba el pro.
grama de vuelos de prueba y de certificacion,
el 02 emprendia extensas giras de demostra-
cion por Europa y América. La certificacion
por parte de la S.G.A.C.C. se realizo el 2 de
Abril de 1958 y por parte de la FAA seis dias
después. El primer modelo de la serie de pro-
ducciéon volé el 18 de Mayo. Fueron apare-
ciendo sucesivamente los modeles Caravelle I,
TA vy III, caracterizados por un Sucesivo au.
mento de sus motores hasta 11.700 lbs. (5.307
Kg.) cada uno. Uno de los de la serie III, el
F-W JAK, sirvio de prototipo para el Caravelle
VI y que volé por primera vez el 10 de Sep-
tiembre de 1960. Sus motores, como se des-
prende de su designacion, era una version del
R.A. 29 de seis etapas, el AVON 531 de 12.200
Ibs. (5.525 Kg.), de empuje. Una variante la
constituye el <Caravelle VI.R con motores
AVON 533 y reversores, que volara por pri-
mera vez el 6 de Febrero de 1961. Otras ver-
sicnes son los modelos 10-R (motores JT 8.D-1)
y 11-R (motores JT 8D-7, 0.93 m. mds de fu.
selaje y puerta ancha de carga).

e

.
.
. T O |

TLEAT A s a b e AN AT

| o iF . Spm——

< o e

B

i




