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Como se informó en nuestra revista an-
terior, en el mes de Abril del presente
año se llevó a efecto la XXVII Conferen-
cia Anual de la Federación lnternacional
de Pilotos de Líneas Aé,reas. Asistieron
como representantes de nuestro Sindicato
los Capitales Sres. Ricardo Fuenzalida y
Carlos Biderelli. Debemos destacar Ias fa-
cilidades otorgadas por nuestra Empresa,
gracias a las cua,les fue posible nuestra
participación.

La Conferencia fue organizada por el
Sindicato de Pilotos de Líneas Aéreas
Francesas, quienes, de acuerdo con {as
palabras de su representante oficial, ma-

27.a conferencia

desarollo de Ia aviación civil, prueba de
ello es que en el año 1952 OACI acordó
reconocer a IFALPA. Desde entonces u¡l
representante de nuestra Federación par-
ticipa en todss las reuniones y podemos
decir que Ia opinión de los Pilotos es es-
cuchada y considerada. La relación OACI,/
IFALPA es cada día más estrecha y es así
como desde e,l año 1970 conta,rrlos con un
observador permanente en el más anti-
guo comité OACI, que es el de na'vega-
,ción aérea.

No sólo OACI reconoce y aprecia el
trabajo de los Pilotos, podríamos de-
cir que en toda ,reunión de Avia-
ción lnternacional, IFALPA está pre-
sente. Durante el año 1971 'la Federación
participó en las más diversas Conf eren-
cias, como por ejemplo, Ias jornadas de
trabajo del lnstituto IBERO AIVEBICANO
de Derecho Aeronáuti,co y del Espacio err
España, la reunión de Ios trabajadores
aeronáuticos en Moscú, Congresos de

anual de IFALPA
MERMOZ 1972

nifestaron que era un gran honor para
Francia recibir a los Pilotos de líneas
aéreas del mundo en un acto de tanta
trascendencia para la aviación civil inter-
nacional. Destacó que su país no había
tenido la oportunidad de ser sede de una
de estas Conferen'cias desde el año i948.

Las Asociaciones miembros de IFALPA
tienen como responsabilidad el desarrollo
ordenado y seguro de todos aquellos ele-
rnentos que conforman un sistema de
transporte aéreo. IFALPA debe, además,
velar por Ia protección de los intereses de
los Pilotos de líneas aéreas. EI intercam-
bio de ,informaciones e ideas, Ia discusión
de problemas comunes a través de gru-
pos de estudio integrados por Pilotos es-
pecializados en distintas materias, como
ingeniería aeronáutica, medicina de avia-
ción, electrónica, asuntos legales, etc.,
son presentados a la Conferencia Anu¿l
donde después de volverlos a estudiar se
adoptan como resoluciones que dan for-
ma a ,los manuales técnicos e industria-
les de Ia Federación y van también a ser
presentados como la opinión de Ios Pilo-
tos en Organizaciones como OACI, IATA,
FAA, etc.

Desde su creación, el año 1948, Ia Fe-
deración ha contribuido notablemente al

Medicina de Aviación en Londres y mu-
chos otros.

En ésta su XXVII Conferencia, Ios temas
tratados han sido nunrerosos, por lo que,
debido a su extensíón y por tratarse ,de

materias de relevante importancia profe-
sional, cada uno de ellos será desarrolla-
do a través de n'uestras páginas con Ia
mayor clar,idad posible, Io que sin lugar a
dudas será una fuente de esturdio e infor-
mación para todos nuestros asociados.

Pode,mos adelantar que existe una gran
preocupación por los problemas derivados
de los continuos secuestros, raptcs y sa-
botajes que han sido objeto un gran nú-
mero de aeronaves. Gran importancia se
ha dado también a las próximas jornadas
de trabajo del lnstitr-rto lberoamericano de
Derecho Aeronáutico y del Espacio, que
tendrán lugar en nuestra capital el mes
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de Septiernbre de este año, ya que se tra-
tará el Estatuto Jurídico I¡rternacional del
Comandante de Aeronave. La 'íncorpora-
ción del avión supersónico en ,la aviación
comercial es otra de las preocupaciones
de Ia Federación y podemos decir con or-
gullo que contamos en Ia actualidad en
nuestros manuales técnicos con toda una
política operacional definida. EI grupo de
estudio que se dedica a medicina de avia-
ción ha tenido también ¡mportante parti'
cipación en Ia Conferencia, ya que ha pre-
sentado estudios concretos acerca de pro-
blemas que se están estudiando para ser
incorporados al f uturo Manual de Medi'
cina de OACI. Cabe destacar que dentro
de estos trabajos se menciona, por ejem'
plo, si procede o no mantener válida la
licencia del Piloto de Transporte hasta los
60 años de edad, los electrocardiogramas

Durante la noche del 21 de Julio de
1971, una aeronave BOAC VC-10 en ruta
de Londres a Khartoum, fue obligado por
,las autoridades Libias, a Ia entrada del es'
pacio aéreo de ese Estado, a efectuar 'un
aterrizaje no contemplado en su itinera-
rio, en el aeropuerto de Benina (Benghazi) .

EI Piloto al mando trató de salir fuera
del espacio aéreo Libir:, pei'o fue amena'
zado que sería derribado por aviones
cazas.

Despr,rés del aterrizaje, dos de los pa-

sajeros fueron,desembarcados' Posterior'
mente el avión fue autorizado para regre'
sar a su país de origen, sin daño alguno
pai'a el resto de los pasajeros ni la aero-
nave. Los pasajeros desembarcados eran
dos dirig¡entes políticos Sudaneses, los
que fueion entregados a las autoridades
del Sudán, donde fueron juzgados y con'
denados a muerte.

IFA.LPA, al tener conocimiento de este
hecho, de inmediato enviÓ un cab'le a las
autoridades del Gobierno Libio, manifes-
tando su más enérgica protesta ante este
hecho tan insólito, que violaba el princi-
p!o internacional de libertad de tránsito,
ya que Libia es un Estado sigrratario de la

4

en los exámenes de los Pilotos, la dia-
betes y el uso de medicamentos que prr:-
ducen desórdenes rnetabólicos en el or-
ganismo de un Piloto, 'problemas deriva-
dos de Ia iluminación de instrumentos en
la cabina, 'los efectos de la radiación y
contaminación atmosférica y las afeccio-
nes a la col'umna vertebral.

En cuanto a problemas industriales de
la Federación, ésta da gran importancia a

Ia asistencia mutua, procedimientos dis-
ciplinarios, condiciones de servicios y en
forma muy especial los problemas de ins-
trucción.

Como resultado de esta Conferencia po-
demos decir que gran parte de los traba-
jos presentados fueron aprobados como
recomendaciones y política de Ia Federa-
ción y, es por esta razón que publicare-
mos algunos de ellos.

OACI, y como tal debería respetar los
acuerdos de la Convención de Chicago y
los Anexos. La Asociación Británica de Pi-
lotos, por intermedio de su Gobierno, tam-
b¡én protestó enérgicamente.

Posteriormente IFALPA, se entrevistó
con el Ernl:ajador de la Bepública Arabe
Libia y, además con el Secretario Gene-
ral de Ias Naciones Unidas.

En Septiembre de 1971, por invita'ción
del Gobierno de la República Arabe Libia,
una de'legación de IFALPA participó en
una r,eunión en ,la cual se trató el inciden-
te del BOAC VC-10, llegando a un acuer-
do en que ambas partes declaran su apc'
yo total a los principios establecidos en
los acuerdos internacionales que regulan
Ia Aviación Civil e¡r el mundo y muy en
particular aquellos que condenan el apo'
cieramiento ilícito de 'las aeronaves.

Ante los peligros derivados de hechos
como éste, ¡FALPA está tratando ,por to'
dos los medios posibles de obtenelun
reconocimiento de Ios ,países signatarios
de OACI, de los convenios internacionales
que contemplan los delitos contra las
aeronaves.
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DESVIO FORZADO DE UN BOAG VC.ÍO HACIA BENINA, LIBIA
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PROCEDIMIENTOS

DE EMERGENC!A

las puertas, extenderse los "slides" e ini-
ciarse el desplazamiento de ios pasajeros
con una demora mínima. Los asientos de
los tripulantes de cabina deben estar pro-
v¡stos de "shoulder harnesses" y, de pre-
ferencia deben mirar hacia atrás, si se
trata de "jump seats".

La responsabilidad de iniciar y efec-
tuar una ex¡tosa evacuación de emergen-
cia de pasajeros depende totalmente de
los tripulantes del avión y de la eficien-
cia con que cumplan los procedimientcs
establecidos, así como de su capacidad
física para poner en práctica tales proce-
dimientos cuando el avión se detiene. Sl
la supervivencia de los pasajeros depen-
de tanto de los miembros de la tripulación,
es indispensable que éstos últimos se pro-
tejan en ,la mejor forma posible, ocupan-
do los asientos destinados para ellos y
haciendo amplio uso del cinturón del
asiento, como también de los arneses de
hombro (shoulder ha,rness), en todos los
despegues y aterrizajes.

En un accidente, apenas el avión se ha
detenido, el único factor vital es el "TIEM-
PO", que es indispensable, limitado e in-
controlable. Si estalla un incendio, podrá
haber dentro de la cabina un brevísimo
lapso de 50 a 120 segundos de atmósfera
que permita ,la supervivencia. El tiempo es
el ingrediente esencial y nunca deberá
derrochársele. El tiempo máximo para eva-
cuación será obtenido por la tripulación
que conozca s.us procedinrientos y equi-
pos tan cabalmente que no pierda ni si-
quiera un segundo.

Muchas evacuaciones son necesarias
como resultado de incidentes de aterriza-
je o despegue. En esos casos, puede des-
arrollarse una situación de emergencia con
extraordina,ria rapid,ez; a causa de ésto,
tal vez convenga considerar Ia necesidad
de asignar a {os miembros de la tripula-
ción de cabina, durante los aterrizajes y
despegues, asientos situados lo más cer-
ca posible de las puertas, de modo que,
e:r caso de emergencia, puedan abrirse

H-!!!rrr
r!. lltll. ri

'Cornandarrte de Aeronave, señor JULIO MATHEI
S., Jefe de la OFICINA DE SEGUBIDAD AEBEA
del SINDICATO DE PILOTO,S, quien tiene con el
Cor¡andante de Aeronave señor ALEJANDRO FOR-
N_¡§ _1, _responsabiiidad de los departamentos de
PREVENCION DE ACCTDENTES y 'et de |NVESTI-
GACION DE ACCIDENTES.
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El Directorio de LAN CHILE en sesiÓn

filJsi d,e 19 cie Abril de 1972, tomó el

Ácuerdo Na 373, ailrobarrdo la adquisición

cie av¡o;res ANTOT'lOV, de fabricación so-

viéiica, en el número que sea necesarlo'

clestinados al Servicic Begional .Puerto
M;tl, ar" atiencle las provincias de Chi'

loó y Aysen.

Se trata de los aviones ANTONOV

nNt--i¿ne y 4I\,1-26, eqi'ripados c,o-n dos mo-

tores turboprop Al-24 T de 2'820 c'h'p' ca'

da uno y un motor turbo.|et auxilia.r del ti-

;; ;iü íg-:oo de eoo ks., instalado en la
nacelle del motor derecho turboprop'.Es'
te-motor jet auxiliar sirve como APU' y

suministra enrpuje adicional para aumen-

trr. ái 
-p".o 

d'e despegue y mejorar las

performances de ascenso' Asimismo pue-

de utilizarse en caso de falla de uno de

los motores turboProP normales'

Anlbos aviones poseen excelente.s ca-

racterísticas para su operación en la zo'
na sur-austral cle Chile, y en el caso del

AN-26 se trata de un avión ideal para aten'
der cualquier situación de emergencia na-

cional, para prestar ayuda a. zon¿s .aisla-
clas por'catástrofes, ya que además de ser

autosuficiente para operar en tierra en car-
ga y clescarga de grandes bultos debido a

í, éi"t..u ie teclés y cintas transportado-
ras, con una gran puerta de carga tipo ram'
pa, puede lanzar carga por m.edio de para-

baidas, o transportar 24 camillas'

La diferencia fundamental entre ambos

modelos resicle en que el AN-24 RB está

diseñado para pasajeros, y eventualmente
para operación combinada de carga y pa-

saieros, mientras que el AN-26 básicameri-

ié'ñu-iido clisenado para el transporte de

carga.

El AN-24 puecle solicitarse en versión de

hasta 50 pasajeros, existiendo otras versio-

nes para 4e ó 32 Pasajeros.

EI peso máximo de desPegue es de

21.800 kg., igual que para aterrizaje'
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La carga de pago es de 5.500 kg.

El Take-off run es 630 metros y el lan-
ding roll es de 590 metros.

Altitud óptima de vuelo es de 6.000 me-
tros.

El Techo de servicio en operación nor'
mal es de 9.000 metros, y con falla de un
motor es de 5.000 'metros.

La velocidad de crucero es de 450km/hr.

Estos aviones entrarán a reenrplazar a

los nobles, pero ya envejecidos DC-3, per-
mitiendo cumplir los deseos del Gobierno

de dar un fuerte impulso al desarrollo de
esa zona.

Si bien es cierto que las actuales con-
diciones de infraestructura resultan ina-
decuadas para una operación comercial
de aviones del tipo 5 toneiadas de carga
de pago, debe tenerse presente la deci-
sión del Gobi,erno de adecuar en f orma
urgente todos los aeródromos de la zona
para que se encuentren listos a la fecha
de llegada de estos nuevos aviones' Por

otra parte, Ia Unión Soviética ha compro'
metido todo el apoyo logístico requerido
para que sus aviones operen al 100% de

su capacidad y eficiencia.

i:,.t
,r:t : !,

TU - 144 ¿Una posibilidarl para que LAN Chile ingrese en Ia era
supersónica?
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EL KARATE

Karate es el nombre general con que
se conoce a diferentes tipos de artes
marc'iales, cuyo origen común fue el que
nació en China y se le conoce como
Kempo.

Las guerras e invasiones ,permitieron
que el Karate fuera rápida'mente conoci-
do en todos lcs países as¡áticos y donde
adquirier'a d'iferentes nombres y estilos de
acuerdo a Ia contextura de los pueblos
q,ue lo adoptaron. Así tenemos que en Ja-
pón se practica el Goyo-Ritl, en Corea el
Tae-Kuon-Do, el Okinawa-Te en 'las islas
del mismo nornbre, etc.

Como su nombre lo indica, kara-te (sig'
nifica manos vacías) es la aplicación de
las armas naturales de c'uerpo en ataque
y defensa, lo que acompañado de una dis-
ciplina ,mental y filosófica, hacen de este
a,rte algo mucho más comPleto que un
s¡stema espectacular 'de Iiquidar uno o
más a,dversarios.

Se requiere un acondicionamiento pro-
longado y específico para alcanzar habi-
Iidad física que sea efectiva para el Ka-

rate. Demanda tuerza, velocidad, foco,
equilibrio y precisión. Hay que desarro'llar
r-in trabajo ,duro y continuo para adq'uirir
el potencial requerido de estos elemen-
tos.

'En las primeras etapas el karateka de'
berá invertir como mín'imo una hora, dos
o tres veces 'a Ia semana, para acondicio-
nar su cuerpo y mente. Poster¡or'mente
cuando haya alcanzado mayor grado de
perfección, tendrá que dedicarse a. la
práctica del Karate 'casi todos los días.
Por supuesto, ésto no es necesario para
alguien que lo estudia y practica a me-
diás para mejorar el estado físico sola-

{nente.
Además del auto control físico, existen

otros aspectos fundamentales para el des'
arrol!o de esta técnica, siendo uno de
e'llos el mental, ,el cual se man'ifiesta en
la completa concentración a la que debe
llegar el estudiante para desarrollar casi
sin pensar, como una acción refleja, los

B

diferentes movimientos que involucran un
determinado sistema de defensa y ataque
simultáneo. Esta concentración'absoluta
da como resultado una canalización de
energía física y,mental, la cual es produc'
tora de ,la ,potencia, precisión y rapidez
característica de este 'arte marcial.

EI tercer aspecto del karate, el espíri'
tual, es tal vez el más difícil de explicar.
El origen del Kempo (el más antiguo en-
tre los diferentes tipos de karate) se re-
monta a más de 2.000 años, donde co'
menzó como un tipo de 'desarrollo físico
mental de Ios monjes budistas, el 'cual,
al ser aplicado como una manera de de-
fensa, demostró su gran ef icacia. Estas
repeticiones de'mov¡m¡entos, acompaña-
dos de una gran concentración en lo que
se está haciendo, desarrollan en el 'indi-

viduo un notable auto-control, además de
producir un alto grado de relajamiento.

Es bastante común observar que perso-
nas, que empezaron a practicar el karate
por hacer ,un poco de ejercicio o por mera
diversión, se interesan cada vez 'más en
el aprendizaje, pues sienten cada vez más
con mayor intensidad la tranquilidad y
confianza en sí mismo que se experimenta
al desarrollar ese equilibrio físico-mental
antes señalado.

Ouizás sea ésta una de las principales
causas por lo cual el karate se ha desarro-
llado tan rápidamente en el Occidente, no
siendo el nuestro una excepción, ya que
contamos con numerosas escuelas en las
cuales ,practican más de 4.000 personas.

Debiclo a que en nuestra asociación hay
bastantes interesados en participar en es-
ta actividad, se tratará de formalizar ltn
contrato con la 'Escuela lnternacional de
Kempo Karate para la realización de un
curso que, en su etapa pri'm aria abarca
un período de cuatro meses y que habili'
ta para cont'inuar en cursos más avanza-
dos 'desarrollados en dicha escuela.

El Sindicato de Pilotos ha encomendado
al Cap. Sr. Osvaldo Farías la organización
y divulgación de estos cursos para nues-
tros asociados.
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IFATPA:
SEGURIDAD A NIVEL MUNDIAL

INTRODUCCION

Después de tres años de lucha continua
contra los aerosecuestros y actos de sabotaje,
la Federación Internacional de Asociaciones
de Pilotos de Lineas Aéreas, acordó durante su
vigésima-sexta Conferencia Anual, celebrada
en Buenos Aires en Marzo de 1971 que se

utilicen todos los medios posibles para aceie-
rar Ia ratificación de las Convenciones de
Tokio; La Haya y Montreal, y presionar para
que se ir¡crementen las medidas de seguridad
en todos los aeropuertos del mundo.

Para obtener éxito en la formidable tarea
de acelerar la maquinaria jurÍdica indi-
vidual de los Estados, es necesario todo el
apoyo de las Asociaciones locales miembros
de IFALPA. A fin de lograr esto cada piloto
de las líneas aéreas debe estar al tanto de
los problemas que confronta y de las vías y
medios para resolverlos.

La campaña de IFALPA tendiente a solu-
cionar la crisis que ha aeosado a la aviación
durante los últimos años ha sido detallada
en estas páginas puestas generosamente &
nuestra disposición por nuestros colegas de
la Asociación de PXlotos de Lineas Aére.as
ALPA: (USA.) tanto la polÍtica industriai
como la diplomática, a corto y largo, plazo.

,Además de redactar este informe sobre el
estado actual de la lucha mundial contra la
interferencia ilegal a la aviación civil, los
funcionarios ejecutivos de IFALPA exhortan
a los pilotos de todas las aerolíneas del mun-
do a brindar su irrestricto apoyo a los es-
fuerzos de sus asociaciones nacionales re.s-
pectivas y de IFALPA, al objeto de lograr la
pronta ratificaqión de las Convenciones melt-
cionadas y que se incrementen la,s medidas
de seguridad en los aeropuertos y en vuelo.

Capitán Ola F'orsberg
Presidente de IFALPA

La Campañ,a

Los artículos de la federación redactados
por los fundadores de IFAI¡PA en 1948 in-

cluyeron entre sus objetivos básicos "el de-
sarrollo de un sistema de transporte aéreo
seguro y ordenado.. y la eoordinación de las
actividades y planes de las asociaciones en
beneficio de sus mj.embros y los pueblos de
todos los países".

Desde entonces, cuando en Loucires se reu-
nieron unas 13 asociaciones (representando a
cerca de 10.000 pilotos) la organización ha
hecho sw mejores esfuerzos por desarrollar,
entre otras cosas, un sistema de transporte
aéreo seguro y ,ordenado. En ese proceso
ha atacado prácticamente todos los proble-
mas operacionales quet se han pre,:entado.

En el transcurso, IFALPA ha crecido casi
inadvertidamente, albergando a 60 asociacio-
nes naeionales que representan a unos 50.000
pilotos. Sin embargo, aún con Ia estatura üe
una organización nrundial 6ror una parte, y
con la acumuiación de pericia y cordura de
cada piloto por Ia otra, el éxito de la Fede-
ración no es completo nientras no se logre
la supresión de hechos delictivos contra los
viajeros, las aeroaave.s y los aeropuertos.

La aviación está siempre dispuesta a ele-
var la mente del hom,bre, asÍ como ,su cuer-
po, fuera de un mundo troglodiia hacia otro
donde imperen condiciones seguras a bordo
de hermosas máquinas tripuladas por gente
calmada y satisfecha de su labor que le fa-
cilitan el éxito en los negocios o el placer
de unas vacaciones radiantes. Pero hasüa
ahora ese panorama se ha visto arnenazado.
Esos grandes avances técnicos -mayor ve-
locidad, mayor radio de alcance, más como.
didad en el aire y en tierra- casi le han sidc
negados por actos reñidos con la ley que van
desde atrasos por Ia amer:aza de bom!:as
hasta la utilización de armas y explosivos
en pleno vuelo.

¿Dónde estamos en 1972? Es verdad que
el número de atentados criminales se ha r¿-
ducido de unos B0 en 1969 a la menos alar-
mante cifra de 50 en 1971. Y una proporción
significativa de .esos delitos ha sido frustra-
da en diversas etapas de su perpetración.
También se ha registrado un cambio en el
tipo de motivaciones; desde las predominan-



temente potíticas hasta las prc,vocadas por
la deinencia o Por la avaricia.

Sin embargo, sea cual sea el motivo, eI

aerosecllestro puede seguir costarrdo vidas.
Representa todavía un desafío absoluto, a ia
meta de "un sistema de transporte aéreo se-

guro y ordenado". Por 1o cual sigue perfilán-
d:se como el prc,blema pr;ncipal de IFALPA.

La campaña de Ia federación contra eI ae-

rosecuestro y el sabotaje ha sido encarninada
desde el principio hacia ta realizaciÓn de

ciertas metas a corto y largo plazo. En las

de cc,rto plazo se ha enfc'cado la atenciÓn en

los problenras relacionados con lo,s actos iu-
dividuales de agresiÓn y en el rápido desa-

rrollo de métodos y procedinrientos de segu-

ridad para reducir al mÍnimo la incidencia
y efectos de que existan arma§ o explosivos
en cualquier ltrgar cercano a una aeronave'

En esta área, IFALPA ha hecho una co'ntri-
bución substanclal persuadiendo a aquelios
gcbiernos que no están completamente al tan-
to del problema a que tomen rnedidas vigo-
rosas contra el aero,secuestro y el sabotaje.
Para estos fines la actual politica de "acciÓir"
de Ia fecleración comprende tre§ elementos
principales:

(1) Prctección a los pasajeros y tripttlar-r-

tes en caso de un nivel inaceptable de s'ls^rt-

ridad (ei. aeropuertos que están en situación
cle inferioridad en cuanto a la atención a

asuntos de seguridad).
Q) Acciones contra los estados que I'lo

condenen el aerosecuestro y el sabotaie l¡l'o
no actúen positivamente para prevenir tales

crim'enes.
(3) En los paÍses que ya §ea individnal

o colectivamente a través de la ONU no ini-
cien y desarrollen medidas internacionales
para una aplicación adecuada de las leyes en

vuelo, cesar totalmenüe las operaciones a fin
de atraer la atención del público a los rie's-

gos a que es innecesariamente expuesto'
La influencia de IFALPA ha sido clemos-

trada en varias ocasiones y por cliversos ¡né-

todo,s. El más eficáz de ellos (medidas pre"

ventivas en caso de boicot) aplicadc en ca§Ú

de detención ilegal de tripulantes. Sin en-r.

bargo IFALPA no ha limitado sus esfuerz:s
(corno pudiera haber §ucedido en el rnás rs-
tricto sentido) a la protección de los tripu-
lantes. Cuando han estado amenazados los

intereses del público ha protestado enérgica-

mente, ha enviado rerpresentaciones al exte-

rior y lanzado campañas de prensa. Y ha

hecho esto, ya se trate en ca§os de simples

ll

inconveniencias debido al desvío de, una ae-

ronave secuestrada, o de arresto arbitralio
de a1gún pasajero en tránsito.

La seguridad de los pasajeros y tripulacio-
nes eI1 vuelo o en tierra ha sido enmarcada
clentro de ia cueetióri de si la aviaciÓn ha
alcanzado cn su más de medio siglo de cle-

sarrollo un sistema legal, o introducidc sus

propias llormas de anarquía priviligiada.
Aparte de alguna decadencia en la seguli-

dad de los aeropuertos, el finteo de táctica's

caso por caso ya ha sitio en gran parte eli-
minadc. Lo que ahora se necesita e§ el for-
talecimiento a largo plazo de la aplicaciÓu

de la ley. En este sentido la meta primordial
de IFALPA ha sido gue el aerosecuestra-
dor "rro tenga lugar seguro a donde dirigirse"
por medio de la apiicación de §everas conde-

nas de carácter universal y/a la extre-
dición. Las Convenciones Internacionales
que se han llevado a cabo durante los

dos últimos años han contado con el sólido

a,poyo ale las representaciones de IFALPA
ante la Organización Internacional de Avia-
ción Civil IOACI) en cada etapa de §tls coll-
cepciones. Ahora que éstas existen, ia Fede-
ración está encaminando sus esfuerzos a

tograr la ratificación y el cumplimiento que

requieren. Si determinado pais las ha firma-
do y ratif.icado, o sólo firmado; si no ha lre-

cho ninguna de las dos co,sas pero ha decia-

rado que "intenta lracerlo"; o si sencillatnen-
te no ha hecho nada al respecto, IFAi'PA
está evaiuando el resulbado final; ¿Continún
ese país atrayendo a los delincuentes? Si asÍ

es, entonces sea cual fuere el caso, es a's';I1-

to que merece Ia atención de IFALPA'
Es de esperar§e que habrá problemas en 1a

nr,eta de lograr ampiia adherencia al princi-
pio de extradición de los aerosecuestradores,
ant,e todo porque el ccncepto de extradiciórt
obiigatc,ria es conflictivo con la,s prerrogaii-
vas tradicionales de los Estados soberanos a
decidir a quiénes debe aplicarse y baio qué

circuristancias. PueCe también considuralse
que lp- extradición entra en controver'sia ccn

su aat¡rlia vinculación al derecho de asilo
pclÍtico (frecuentemente invocado por los

acrosecr¡estratlo¡:es). En relaeiÓn a estc ia

alternativa cie ia Convención de La Haya a

que los Estados apliquen "set¡eras cond'ena's"

no represerita nece,sarianrents una debiliilad
si no se lleva a cabo.

No obstante, la experiencia ha demostrarlo
que el castigo irnpuesto a los aerosecuestl'a-

dores por ciertos países "polÍticamente a'tracti-
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vos" puede ser insignificante o nulo. El di-
suasivo de "inevitabilidad" de severas concle-
nas,carece de valor. Es en este aspecto don-
de IFALPA considera que deben adoptarse
nuevos conceptos sobre la extradición y con-
denas si se quiere que la aviación continüe
siendo un instrumento de civilización y n.o
se convierta en e1 cornodÍn conveniente cle
los crimirrales o los descontentos.

Es a fin de garantizar la adopción de es-
tos conceptos que IFALPA luchará de mane-
ra persistente durante L972 por la total rati-
ficación de los iirstrumentos legales y refor-
zará estas medidas mediante una propuestr
conjunta con l¿ Asociación fnternacional de
Trarrsporte Aéreo (IATA) al secretario gene-
ral de las Naciones Unidas, y subsiguientes
visiias a muchos de los Estados especialmen-
te preocupados por que se erradique este
desagradable fenórneno. Es de esperarse que
a través del mundo prevalecerá el sent:dc
común, y que antes de llegar a una etapa en
que deba recurrirse al rnáximo de sanciones,
éste conducirá a declarar fuera de la Ley,
universalmente y de manera efectiva ,al mas
atroz de los crímenes: el aerosecue,stro.

manda el retorno del control de la aeronave
a su comandante, asistencia a los pasajeros
y tripulantes para que continúen el vuelo y
la aprehensión y procesamiento del secues-
trador. Cada estado corltratante conviene en
castigar el delito con severa.s condenas.

CONVENCION DE MONTREAL._ 1971.

SUPRE.SION DE ACTOS ILEGALES DE IN-
TERFERENCIA CONTRA LA AVIACION CI-
VIL (APAR,TE DEL AER,OSECUESTRO): IA
Convención de Montreal establece severas
penas por atentados contra la vida de las
personas a bordo de una aeronave en vuelo,
y por actos ,intencior,tales, tales coi¡:,o el ¡;a-
botaje y la coiocación de bombas que cca-
sionen daño.s graves a la aeronave o hagan
peligrar la seguridad del vuelo.

Capitán C. C. Jackson
Secretario Ejecutivo, IFALPA

Lcl,s Tratados

coNvENcIoN DE TOKIO.- 1963.

PENAS A LOS DELITOS COMETIDOS A BOR.
DO DE AERONAVES: La Convención de To-
kio estipula que el estado emisor del regis-
iro oe la aeronave es competente de ejercer
jurisdicción sobre delitos cometidos a bordo.
Faculta aI comandante a evitar la comisión
de tales actos y a desembarcar a la persona
que los cometa. En caso de captura ilegal y
por la fterza de una aeronave, cometida por
una persona a bordo, obliga a los estados
participantes a tomar medidas para que el
control de la aeronave sea restaurado a su
comandarrte autorizado o que éste mantenga
el control.

CONVENCION DE LA HAYA._ 19?0. Sf'-
PRESION DE LA CAPTURA ILEGAL DE AE-
RONAVES: La Convención de La Haya de-

A mediados de 1968, la comunidad interna_
cional de aviación civil comenzó a percatar-
se de que estaba siendo amenazada por vio-
Ientos y peiigrosos actos de captura ilegal. El
secuestro y el sabotaje habían dejado de ser
pesadillas infrecuentes. Estaba tomando for-
ma una moda mortÍfera.

Durante Ia 16+ Asamblea General de la
Organización frrternacional de Aviación Civil,
celebrada en Buenos Aires en Agosto de 1g68,
el presidente de IFALpA expresó la crecie¡¡_
te preocupación de los pilotos de líneas aéreas
de todo el muitdo, e hizo un llamamiento a
la acción internacional rpara combatir la a¡ne_
naza. La Asamblea ,compartió esa preocu_
ción y aprobó ur:a resolución instruyendo al
Con,sejo de OACI para que estableciera la
maquinaria necesarla para el desarrollo de
convenciones internacionalcs apropiadas. El
Consejo de OACI actuó prontamente y pa_
ra fines de 1968 la Comisión Legal de OACI
ter:ía el mandato de alta prioridad de redac-
tar un proyecto de convención relacionado
con la captura ilegal de aeronaves civiles.

Hubo eoncensc de que la Convención cle
Tokio, producida cinco años antes y que en
ese entonces seguÍa sin ser ratificada, era
ir:adecuada para copar con el problema. La
Convención de Tokio trataba generalmente
de cfensas y otros hechos delictivos cometi-
dos a bordo de aeronaves civiles y requería
"endurecerla', demasiado ,para hacerla apli-
cable al aerosecuestro y al sabotaje.

La 24q Conferencia de IFALPA celebrada

l,¡



en Amsterdam en \üarzo d-e 1969 tornó irota
de que OACI había ya reciactado lrn proyec-
to de convenciú¡, sobre el aero,secuestro. iii
mismo rcqu':r.'ía la considcraciót-i fiual dc ia
Comisión Juiidica antes de ser sometida a
una Cc,nfciencia Diplomática para su apro-
bacióir, firt¡.a dc los Estacios y eventual I'a'
t:ficacióu.

E1 desarroll.o c1e lgs ccn\tenciones interilc,-
cionales es históricamente labolioso y lenco.
A pesar de ctru-e Ia impaeiencia de la era dcl
jet de1 grupo de pilotos iba en aumentcr a

meciida que el índice de secuestros y actos
de sabotaje mostraba proporcioues alarmen-
tes, la cofflunidad i¡tternacional acfuaba con
ceteridad sin precc'dentes a través de OACL

EI proyectc, se terinirió 'en 1969 y se acoiciti
lo celebración de una Confereucia Diplomá-
tica en 19?0. La amenaza iba en aumento: Se

cometían asesinatos, se destruÍa la propiedad.
Los pilotos eran criticados por no tomaL ¿rc-

cicnes drástlcas que pudiet'an ponerie alLo.

Entre nosotros habÍa dudas y disentimientc.
E,stabarnos frustrados y furiosos ante nuestra
aparellte impctencia. IFALPA celebró uI-I.i

conferencia esp:cial a fines de 1969 con el

objetirro prirnordial de decidir si podríatros
paraiizar aI Lüundo al objeto de folzar a lcs
estados y a ias agencias internacionales, a

actuar i-nás rápida y efectivanieitte. Pa-ra tr-r-
tcnces, Dici':mbre de 1969, ja ONU hallía
emittdo una resolución conrjrrnaild(1, esos ac-
tos criminale.s y cxhortirrrdo e los estado-. a

cerrar filas contra Ia atneilaza.
IFALPA decidÍí¡ segriir el curso menos es-

pcctacular y más crganizadc de conLinuar
sus ar:tividades cieirtro de1 n¡arco d,e los pro-
grarrras actuaimente estabiecidos por las
agenciar; iuternacionale¡s, más ia continuación
cl-e sus repre.sentaciones ante 1os gobiet'l'tcs

nacionales a travtis de las Ascciaciones 1\lIi:ln-
bros.

La Conferencia Dipiornática fue pro.grama-
cla para celebrar en La Hoya en Diciemble
de 19?0.

L,os requerimientos básico,s fuerott:

1) Un tr¿rtado eitérgico.

2) El n'¡rosccuestrador debÍa ser declara-
do delineuente internacional. Un delincuer-ito
contra Ia humanidad.

3) Jurisdicción univer,sal, delincuencia utt:-
versal -ningún 

espacio seguro- ningún Iu--

gar donde ocultarse.

IV

4) Procesamiento y severos castigos o ex-
tradición.

5) Ninguna excusa política.
Estas fueron nuestras dernandas en Inu-

cha.s reuriiones apcyadas 1:or algunos esta,-

dcs y la mayoria de las organizaciones iro-
gubernamentales, y que tuvieron la oposicirin
de otros varios estaclos. Desde eI comienzo
solicifamos que cualquier estado que no a3-
tuai'a er:érgicamente contra esos delincuen-
tes no rnerecía los beneficios de la aviación
civil internacional y debía pr'ivár,s'ele de e1los
por medio de una acción internacional en
interés de la seguridad; este tipo de acción
es responsab:lidad de 1os estados in.¡olucre-
dos en Ia aviación civil, y no responsabilidacl
de algunos grupos deutro de Ia iud-ustria.

Durar:te 1970, Ia C':misión Jurídica de
OACI se dedicó a preparar ttn proyecto de
tratacio sobre ia interferencia ilegal (sabota-
j e ) , para corrrplelnentar e1 inir inen'ce trata-
do de La Haya sobre secuestlos aéreos. La
Ccmisión dispuso reunirse en Londres en Oc-
tubre y realizar una segunda Conferencia Di-
plcmática cn 1971.

En Ju1ir¡ de 19?0, OACI convocó una sesión
extraoldinarie de su Asamblea General pa-
ra consiclelar la cuestión de la segnridr.d
aérea. Esta Asar¡rblea aprobó resoluciones
respecto a los aspectos prácticos del prc}¡le-
rna. Defii'ri.ó las medidas que debían adoptar'-
"se pare lnantener aI sabcteador lejos de la
propiedad, y aI secuelitrador ai margell de

los aviottes. Estas y otras inedidas están col)-
tenidas en un Manual de Seguridad de OACI
que ha sldc distribuido etrtre todos los esta-
do,s contratantes y entre muchas organiza-
cicnes no-gubernamentales. La Asambleir
también resolvió que se debÍa pedir a toclos
los estados que asistieran a la Conferencia
de La Haya, concietar un buen tratado, fir-
nrarlo, ratificarlo, y cumplir sus disposicro-
nes. La resolución internacio¡';al pareció ser
eficazy lcs pilctos se sintiel'on alenta<ios en
alguna forma .La curva de la violencia pat-'e-

ció nivelarse y hasta desc,ender.
Luego, en Septiembre de 1970, la guerra de

guerrillas contra la aviación civii, que halría
causado ya ia nruerüe de pasajeros y tripu-
Iantes incceni'es en diferentes 1ug;ares, volviÓ
a re:;urgir como una pesadiila en las pisia.s
de aterrizaje. Por consiguiente, en Octuble,
ia Comisión JurÍdica de OACI se re,"rnió er-t

i,ondres con urgcncia y con el recuerdo cie

nuchas vÍctimas en su conciencia. Fue pro-
yectado ur.:. trataclo que en Septiembre de



1971 llegó a ser conocido como El Tratado
de Montreal

En Dlciembre de 1970 se firmó la Conven-
ción de La Haya.

En tres años habian comenzado de la na-
da dos tratados internacionales.

El autor entiende que esta es una conquls-
ta co,mparativamente productiva. ¿Qué dlce¡1
esos tratados, y qué harán?

Ambos tratadcs estipulan que:

1) Un secuestrador o saboteador, o un
córnrplice, comete "un delito", delito que es

reconocido internacionalment¿.

2) El delito debe ser castigado con "pe-
nas severas".

3) Todos los Estados ejsrcerán jurisdic-
ción sobre el delito, slempre que:

a) el delito sea cometido en territorio de
. ese estado.

b) el delito sea cometido coriüra o a bordo
de un avión registrado en ese estado.

c) el avión a bordo del cual sea cometido
el delitc aterrice en su territorio con el
presunto delincuente todavÍa a bordo.

d) el presunto delincuente esté preseni.e
en su territorio y no sea extraditado.

4) El Estado en cuyo territorio es halia-
do el presunto delincuente, si no lo extra-
dita, estará obligado, sin excepción algun&,
haya sido o no el delito cometido en su te-
rritorio,, a someter el caso a la,s autoridades
competentes para su procesamiento.

5) El delito dsberá considerarse para ser
incluído como causante de extradición en
todos los tratados de extradición existentes
(o acordados en el futuro) entre los paises
contratantes.

6) Esto! procedimientos deberátr seguir-
se con la ayuda mutua de los estados, inter-
cambio de información, solución de Ios con-
flictos, e informes al Consejo de OACI de
procedimientos bajo el tratado.

Todos los estados opuestos a los 120 esta-
dos co¡üratantes de OACI pueden ratificar o
acceder a estos tratados. Cualquier estaclo
contratante puede denunciarlos.

La opinión general parece ser de qu,e es-
tos fueron tratados. Ciertamente podrían ha-
ber sido más enérgicos, pero también podrÍan
haber sido más débiles, páte- obtener rnayor
aceptación.

En otra parte de este artículo aparece una
lista detallada de los países que los firmaron
y ratificaron. For lo tanto la aviación civil
de todo el mundo debe estar vigilante y aten-
ta, ¡porque el terror continúa! Nos habíamos
enfrentado al refugiado, al dem,ente, al ma-
niático, al profesional con motivos políticos y
ahora nos enfrentamos al delincuente común
que busca obtener dinero como rescate.

Como el propósito de este artículo es rela-
tar el origen de estos dos tratados, es acerta-
do mencionar un objetivo por el cual IFALPA
luchó desde el princlpio aunque sin éxito. En
la reunión de la Comisión Jurídica realizada
en Londres en Octubre de 1970, Estados Uni-
dos y Canadá presentaron propuestas de san.
ciones contra aquellos estados que no tomen
las medidas necesarias contra los aercsecues-
tradores o los saboteadores.

En tanto IFALPA considera tales saneio-
nes como de naturaleza "operacional" aplica-
das como un asunto de responsabilidad de
los estados para Ia seguridad de la aviación
civil, las implicaciones polÍticas de tal acción
han sido causa de que Ia mayoría de los es-
tados se opusieran a ellas.

Pese a este concluyente resultado en las
Convenciones de La lIaya y Montreal, la mo-
ción no está totalmente descartada, aunque
hasta ahora ha sido relegada, ya que intere-
sa como una seria consideración internacio-
nal.

IFALPA ha participado en todas las reunic-
nes relativas a estos tratados, desde la Asatn-
blea General de OACI en 1968. Reconocemos
que los tratados por sÍ mismos no pondrán
fin a estos violentos delitos; que son parte
de sistemas de enfoque al problema, porque
siempre habrá seres irracionales que t1o se-
rán atemorizados ,por los n:.ás enérgicos tra-
tados internacionales. Sin embargo, deber:
ser redactados para que desempeñen su pro-
pio cometido en la lucha. Deben ponerse en
vigor. El nombre del juego es continuar la
presión.

Capitán A. D. Hills
Viee-Presidente de IFALPA
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El Papel tle las Naciones Uniilas

En el momento de escriblrse este artículo,

debe estar por realizarse una reunión entre

el secretario general de las Naeiones Unidas

y una delegación conjunta de IFALPA e

IATA. Es una reunión cuya importancia se

acrecentó desde que se hizo evidente que rlt-i

considerable número de aerclíneas parecen

tener en vista un acercamientc a sus resllec-

tivos gobiernos a fin de acelerar las ratifica-
ciones como contra-Produetivas'

Este punto de vista no es comparatido por

los pilotos, Al buscar el acercainierrto a nues-

tros gobiernos no sóio presionamos para las

ratificacion'es, sino Que estarno's solicitarido

más persuasiÓn inter-guJrernamental asi co-

mo aeropuertos más seguros.

La primera fase, que comenzamos por nues-

tro propio esfuerzo, constituyó Ia búsqueda Ce

coniactos con las Naciones Unidas en 1969'

Co,menzamos ahora la s'egurrda, la de ratifi-
cación, nuevamente por nuestro propio es-

fuerzo en lo que se refiere a contactos con

los gobiernos, haciendo nuevas propuestas a

las Naciones Unidas'
Oreemos ahora, como lo creÍamos en 1969'

que sin la iniciativa de ta ONU no hay opor-

tuniclades de éxito. La mayoría de lcs aero-

secuestros y actos de sabotaje han sido mo-

tivados polÍticamente. Aquellos que no lo han

sidc, cuando tuvieron éxito, finalizaron en un
país donde el secuestrador esperÓ conseguir

asilo político. Desde que estos problemas son

potíticos por naturaleza, e*§Peramcs que Ia

ONU, además de su compromiso inicial, preste

atención al progre§o de la ratificación de los

tratados y considere el asunto de las sancio-

nes para su ratificación murrdial a adhesión

a su cumplimiento para estar protegidos'

Como dijimos anteriorrnente, esperamos que

la ONU inicie las clos próximas etapas de

mayor actividad, para poner fin a la actual

amenaza contra la aviación civil. La primera

etapa, ahora completada, ,podrÍa ser llamada

"sentando las bases", la segunda "aseguran-
do ta ratificación" y Ia tercera "salvaguar-
dando el cumPlimiento"'

Sentando las Bases

A principios de Septiembre de 1969, inme-
diatamente después del secuestro de Damas-

co, que finalizÓ con la explosión del Boeing

VI

?0? de TWA, los i:rincipales funcionarios cle

IFALPA se reunieron en París para discutir
la situación, extremadamente alarmante, Ce

interferencia a la aviación civit. Se decidió
entonces sugerir 1¿ idea de Que las saneiones

fuelan aplicadas por el Consejo de Seguridad
cle las Naciones Unidas -el único organismc
existente que tiene eI derecho de imponcr
sanciones de acuerdo con la Carta de la ONU*
y que esa sugerencia debería ser apoyada por

todos los medios disponibles, incluyendo ta

amenaza de un cese mundial de operaciones
durante 24 hcras. Aclemás, los funcionario,s pi-
ciieron una entrevista con el secretario gene-

ral de Ia ONU para obtener su valioso con-

sojo y presentarie la mencionada petición.
A sugerencia del secretario general, los fun-

cicnarios principales se pusieron en contac-
to directo con varios gohiernos, a través cl¿

las Asociaciones miembros de IFALPA, de mo-

do que se efectuaron valiosos sondeos entre
ias naciones miembros dei Consejo de Segu-

ridad. Se hizo evidente, sin embargo, que el

veto serÍa usado por uno o dos de los "Cinco
Grandes"; asi que la idea de las sanciones

fue desechada.
Afortunadamente un grupo de naciones, eu-

cabezaclo por Hoianda, lIevÓ el asunto a le
Asamblea General de la ONU, donde se apro-

bó una resolución con un sólo voto negativo

]'unas pocas abstenciones. Esta resolución fue

de carácter general, pero se sentaron las ba-
ses para una mejor comprensión entre las

naciones de los serios riesgos que estaloa co-

rriendo la aviación civil con consecucncias po-

Iíticas sobre toda urra región, como 1o probÓ

la deblacie de Jordania. Quienes redactaron
esa resolución durante el Otoño de 1969 en la
Sexta Comisión JurÍdica de las Naciones Uni-
das Y en los vestÍbulos del edificio de la ONU,

consideraron é.sto como el siemple comienzo
de una serie de acciones dentro del Organis-
mo Mund.ial, destinaCo a conocer el pensa-

miento de las naciones y en úrltimo término,
a concluir acuerdos que pacificarÍan la avia-
cirrn civil.

Después de los increibles acontecimientos
de Jordania, en el Campo Dawson, en El Cai-
r*o, en Septiembre de 19?0, FilÍpinas reactua-
Iizó en la ONU el a-sunio de la interferencia
ilegal a la aviación civil. Y eI incansable Dl'
Piet-Hein Houben, de Hoianda, cornenzó a

prodigar a varias delegaciones un punto de

vista para conseguir una resolución real y de

buen criterio en la sesión de la ONU de 1§?0'

La nueva resolttción, aprobada en Diciembre
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de 19?0, con ningún voto en contra y sÓlo

unas pocas abstenciones, es extremadatnente
importante porque contempla tas ideas l¡ási-
cas de los tres tratados de OACI y porque las
potencias signatarias han acordado en prlir-
cipio cumplir las obligaciones de las tres Con-
venciones.

Es muy difícil decir hasta qué punto influ-
yeron la^s actividades de la ONU en la§ dis-
tintas aeciones emprendidas por OACI du-
rante el mismo perÍodo. Sin embargo es obvio
que los métodos utilizados para poner en
práctica las resoluciones, dieron a la ONU utl
ccnocimiento completo de los peligros laten-
tes y demostrados de estos actos de vlolencia.

Asegurando la [iatificación

Tomó seis años conseguir las 12 ratificacic'
nes requeridas para poner en vigencia la C;n-
vención de Tokio. Hoy ha sido ratificada por
48 estados. La Convención de La Haya entró
en vigor a poco menos de u.n añc de ser fir-
mada y ratificada por 15 e,stados. La Con-
vcnción cle Montreal, firmada en Septiembre
de 1971, no está aún en vigor.

Se ha dicho muy a menudo que el prcceso

de instituir tratados internacionales es de-
riasiado lento y engorroso como para que su5

efectos puedan ser apreciados e11 un futuro
inmediato. ¡No es así! La maquinaria esta-
blecida para producir las leyes internaciona-
Ies y tas resoluciones sobre la piratería aérea
y el sabotaje nunca han tenido efectos más
rápidos en la histcria de la legislación inter-
tracicnal. Los problemas están relacionados
con la lentitud de las ratificaciones y la§

nuevas disposiciones que se van incorpc-
rando.

Considerando el Tratado de Tokio observa-
mos que a casi 10 años cle su iniciación Io hau
ratificado mucl.rr menos de la mitad de las
naciones del mundo. Sirr la ratificación mun-
dial esos tres tratados son cle dudoso valor.
Lo que estamos tratando cle corrseguir es que

eL aero-pirata o el saboteador "no tenga lu-
gar a dónde ir".

No hay ningún prqcedimiento acordado pa-
ra acelerar las ratificaciones, y Ia cÓmuni-
clad de la aviación está sola en su misión co-

rno grupc de presión o "fuerza social racio-
nal", sin poder político.

En este momer:to crftico e,süamo,s recurrien-
do una vez más a las Naciones Unidas con el

pedido de que tome la iniciativa y persuada

a los gobiernos para que acelercn la ratifi-
cación, y supervisando tal co§a §obre una ba-
se de continuidad vea que realmente lo ha-
gan.

Salvaguardantlo el Cumplimiento

Luego de que la resolución de la ONU de

19?0 fue adorpt,ada por la Asamblea General,
los autores de este importante documento es-

peraron con optimismo que tendría lugar una
tercera fase de negociaciones durante la se-
sión de la ONU de 19?1. El objetivo habría si-
do un acuerdo político para poner en prác-

tica las medidas contra aquellos estados que

violaran cualquiera de los tratadcs que hu-
biesen ratificado o accedido o rehusado a dar,
por 1o mencs, una declaración de su inten-
ción de defender las obligaciones compren-
didas en ellcs en caso cle existir alguna ra-
zón que haya probado que la ratificacÍón era
imposible.

El doctor Houben, la fuerza c,rientadora du-
rante las dos sesiones pasadas, había dejado
su puesto en la misión holandesa ante las
Naciones Unidas e IFALPA no había podiclo

encontrar a alguien dispuesto a continuar ia
obra donde él la había deiado.

Aunque las medidas de fuerza habian siclo
propuestas al Consejo de OACI por vias dÍs-
tintas por Estados Unidcs y Canadá, fueron
,presentadas a Ia Comisión Juridica de OACI
para su estudio posterior. Esta comisión d:s-
cutió las propuestas en lo que sólo podÍa ser

una ba,se exploratoria. (Sólc dos semanas ha-
bían transcurrido desde su adopción por el
Consejo y los delegaclos habian t:nido esca'
sa oportunidad de recibir instruscioues pre-
cisas de sus respectivcs gobierno,s) y sometió
el prc lema a una sub-comisión jurídica con
el único propósito de redactar un expediente
sobre la idea.

A estas alturas, las conversaciones entre la.s

a,utoridades de Estados Unidos y de Canadá
resultaron en un prcyecto de tratado ccn-
junto, el cual serviria como medio para tomar
una acción concreta contra los estados que

no cumplieran su§ obligaciones bajo la ley
internacional e nel caso de incidentes que

involucraran interferencia ilegal o captura d'e

una aeronave. Las complejidades de las leyes
internacionales comenzaron a incidir en el
trabajo de la sub-comisión, y a nivel de Asam-
bl.ea un considerable coniunto de opiniones

vll
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sostuvo que la aplicación cle sanciones era un

asunto de exclu¡iva competencia del Conse-

Jo de Seguridad de la ONU. Finalmente, la
Asamblea de OACI calificó el asuntc como

material de "traba,jo no común", cerraudo
por el momento un debate inconcluso y di-

visivo.
Es nuestra firme creencia que nada saldrá

de OACI antes de que la ONU haya conside-

VIII

rado la cuestión de ejecución e imparta a la
idea su aprobación politica. Por esta tazón,
nuestra proyectada reunión con la ONU, junío
con la IATA asume importancia decisiva co-

mo un paso adelante en la campaña contra
Ios aerosecuestros.

Capitán O. Forsberg
Presidente de IFALPA
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NOTICI AS Y COMEilIARIO§
BARBAS Y MELENAS... OFF.

El señor Sergio Kurth, Gerente de Operaciones, ha dis-
puesto que los tripulantes de LAN, además de cuidar de la pre-
sentación impecable del uniforme, deben mantener una presen-
tación personal de acuerdo a Ia función tan especial que corres-
ponde a estos func'ionarios, es decir, reflejando el orden y dis-
ciplina inherentes a la calidad de tripulantes. Para ello, entre
otras normas, ha señalado Ia prohibición de usar el pelo largc
o el uso de barbas y similares.

N,uestro Sindicato apoya irrestrictamente tal disposición.
Más aún, la aplaude.

DE

El SINDICATO DE PILOTOS se ha 'incor'porado a Ia COMt-
SION BIPARTITA DE RL1ESTRUCTUBACION, organismo que se
encuentra estudiando 'la racionalización de escalafones, niveles
de renta y carrera funcionaria.

El art. 22 de los Estatutos de LAN señalan estas tareas al
COMITE DE EIVPRESA, por Io que resulta difícil de explicar la
necesida,d de haber creado esta Comisión, que al igual que otras
10 ó 12 Comisiones en funcionamiento, han tomado funciones
ya asignadas en la Ley y en los Estatutos de LAN-CHlLE.

GOM¡TE PARITAHIO DE PARTICIPAC¡ON
El Gomité Ejecutivo Nacional de la Gomisión Cl,JT.Gobierno

que estudia la participación de los trabajadores en la adminis-
tración de las ernpresas, ha entregado sus observaciones al pro-
yecto de reglamento elaborado en LAN por el COMITE PARITA-
RIO DE PARTICIPACION, organismo integrado por Ejecutivos de
la empresa y representantes de los Sindicatos.

Gabe señalar la lentitud con que se está operando en esta
materia, toda vez que se estimaba entrar a aplicar tales dispo-
sicior,es a mediados de! año pasado. Basados en el plazo inicial
estipulado, se dejó de aplicar las únicas disposiciones legales
vigentes que obl¡gan al funcionarniento de un COMITE DE EM-
PRESA en la forma señalada en el DFL. 3 y DS. 260, de 27 de
Junio de 1969.

Es hora de obtener una definición, reestableciendo el fun.
cionanniento del GOMITE DE EMPRESA o concretando en un plazo
muy breve la nueva modalidad de participaciór¡ de los trabaja-
dores. La ley obliga a ello.

COMISION BIPARTITA
REESTHUCTURACION



NOTICIAS Y COMENTARIOS,-

ELECCIONES DE DIRECTORIO

AfinesdeJuliodebenefectuarseeleccionesdeDirectorio
un 

"i 
stñolCATO y en el ctRCULO DE PlLoTos. La fecha exacta

será dada a conocer por Circular en algunas semanas más'

La directiva tramliata ante la lnspécción del Trabajo la au-

torización para establecer un período de votac'i'ones que per-

,iiá"óriii.iüui á Lu totalidad de los pilotos, evitando que se

*itgilát pór fuerza l;;yo; aquellos q.ue se encuentren fuera

J" Iá Urt" Santiago, en un día determinado'

A objeto de evitar dispersión .de votos' sugerimos la. pre-

sentác¡áñ'á. ltSrnS coniun¡"nao cinco nombres' las que deben

ser entregadas en'nráiirn. oficinas para difundirlas a todos

iü pii"t"t, con la propaganda que entreguen los patrocinantes'

ANIVERSARIO DE LA FUNDAGION DEL

CIRCULO DE PILOTOS

La organización gremial más- antigua de LAN'CHILE' el

CIRCULO DE ,'LOTOS-, f.,á 
-"umplido 

onóe años el dia 27 de

Mayo. Este nuevo an¡uátiát¡o ha servido para reafirmar la uni'

dad y rnadurez gremial de los pilotos'

Tanto a través del CIRGULO DE PILOTOS como del SINDI'

CATO üE pltOfOS,- 
"e 

está desarrollando una labor positiva

en beneficio de los a"o"¡aaós y de efectiva colaboración en el

á;Jil y áecución de diveráas tareas encaminadas a que

nuestra empresa "" d"""rrolle y progrese' Es así' como los

oilotos no se limitan ái cumplimieñto-de su labor profesional,

5iiil;"i; ;;p;;i;ñ;;Já I tüna"mental para Ia marcha-de ra

emnresa. sino Que además aportan su Goncurso a la solución

;;'tir;;lü";'J;lem;; áá uenet¡cio general en ravor de LAN'

;; ü;';p;t"ónri, v áqr"uo" que-i-nciden en la consecución

;; i.,;; pl""Jt a"l céul"in'ó-p"," un óptimo aprovechamiento de

nuestro potencial aeronáutico.



(ContinuaciónJ

En los Jets con turbinas atrás, con l?
cola llamada "T" (estabilizador horizonta,l
colocado casi en el tope del plano f ilo
vertical),la pérdida del flujo de aire a tra-
vés del timón de profundidad y estabili-
zador horizontal puede ser más rápida y
mucho'más ,crítica que en los aviones con
cola ,convenc'ional, porque este tipo de
avión es pesado, de cola por naturaleza,
y se agudiza con ésto la tendencia de na-
r'iz arriba, debido a la localización más
alta del estabilizador horizontal, éste no
recibe ninguna ayuda del flujo de aire del
ala. Aún antes de las pruebas del BAC-111,
la Boeing eliminó las posibilidades del
stall plano en el 727, principalmente a tra'
vés del diseño de ,los bordes de ataque
del ala y elevador, proveyéndolo de sis-
temas de aviso del stall extremadamente
eficientes, además de ,una conexión sim-
ple y directa entre la columna de control
y 'los timones de profundidad. El último
de éstos, provée al piloto de un medio
adecuado para compensar rápidamente
cualq'uiera tendencia de los elevadores de
irse hacia arriba en una condición de stall.

Similares adelantos fueron hechos al
BAC 111 después qr-re la Boeing facilitó
a la BAC todos los datos obtenidos en
pruebas de túnel y vuelos, acerca del stail
plano, 'mientras muchos todavía pensaban
que un stall había sido el asesino del vue'
lo 389, no había ninguna evidencia para
respaldar ésto, es más, todas las eviden-
cias apuntaban hacia ,lo 'contrario. Consi-
derando la experiencia del Cap. Toule, y
también los más que adecuados avisos de
stall del 727, era inconcebible que al

avión se le hubiera dejado entrar en stall.
No había solución para el accidente del

vue'lo 389, ni siqu,iera una explicación
plausible. Una obscura y no contestada
preg,unta pendía sobre el 727, se hizo más
gran,de a las 0802 P.M. Est. del 8 de No-
viembre de 1965 cuando un segundo tri-
reactor cayó, muriendo 58 de las 60 per-
sonas a bordo, incluyendo la tripulación.

El Cap. William O'Neill iba en su sépti'
mo vuelo de calificación para volar al

mando el 727, su inspector era el Cap.
Dan Teelin, hombre con muchos miles de
horas de vuelo y reputado como uno de
los 'mejores pilotos de ,la American Airli-
nes. El vuelo 383 de La Guardia a Cincin-
nati despegó a las 0538 P.M. Est., todo
fue rutina hasta los alrededores de Penn-
sylvania a 35.000. A las 0657 P.M. la tri-
pr-rlación había comenzado el descenso y
notificaba al Control de APP de Cincinnati
dejando 5.000' para 4.000'. El control de
APP. acusó recibo y autorizó al vuelo 383
Para una aproximación visual a la pista

lB, precipitación al W del campo...".
Un minuto después, el control les avisó

que los tenía en el radar 6 millas al SE
del Aeropuerto. Teelin, que llevaba las co-
municaciones acusó recibo y cambió a la
Torre de Control.

Torre: "American 383 autorizado a Pis-
ta lB, viento 230 con 5 nudos, aitímetro
30.00 PLG".

383: "Becibido, Pista lB".
Torre: "A Ia vista, autorizado para ate'

rrizar pista 18, American 383".
383: "Becibido, autorizado para aterri-

zar".
Sólo un segundo después Teelin pre-

guntaba: "¿Cuán al W está la línea de
precipitación alrora?".

Torre: "Parece que está sobre el cam-
po ahora. Pero no llueve todavía".

383: O. K.
Torre: "Si tenemos un cambio de vien-

to, lo mantendremos informado lrasta que
vire para final".

383: 'lAgradecido"
Torre: "Tenemos algo de lluvia ahora".
383: O. K.
Torre: "American 383 ¿Tiene Ia pista a

la vista todavía?".
383: "Oh, casi . . . Ahora ya intercepta-

mos el lLS".
Torre: "American 383, {uces de aproxi-

mación, destello y de pista en alta interr-
sidad ".

383: "O. K.".
Esta fue la última palabra escuchada

del vuelo 383. La hora era un minuto y
veintidós seg. Después de los 7 P. M.
exactamente 5 seg. después el avión se
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estrelló en 'una ladera rocosa, 2 millas al
N. de la pista '18 y segundos después es-
tallaba en llamas.

Sentado en el asiento de Ia ventanilla
de más adelante, en primera clase, iba
Elmer Weekly, capitán de American, que
viajaba de pasajero. El impacto ilo lanzó
al suelo. Atónito se levantó de entre un
montón ,de escombros y vio llamas al fon-
do de la cabina. AI mirar hacia adelante,
todavía sorprendido, vio que Ia cabina de
p¡lotos había desaparecido, dejándole una
milagrosa vía de escape.

Weekly saltó a buscar refugio justo an-
tes que las llamas h'icieran explotar el
combustible, consumiendo lo que restaba
del fuselaje de 134 pies.

También sentada adelante, en sLr asien-
to asignado ,para el alerrizaje, iba la Auxi-
liar Toni Ketchell. El impacto la lanzó fue-
ra de su asiento y del avión mismo, sal-
vándole ésto la vida pero infligiéndole se-
rias lesiones, que aún tres años después
del accidente la ob,ligaron a to,mar trata-
mientos en Ia esperanza de poder volver
a caminar.

Weekly atestiguó en la audiencia que
todo el vuelo fue de rutina, y que, sólo
el descenso en el área de Cincinnati le
pareció algo rápido.

Vló )as )uces de )a ciudad a) norte cuan-
do el 727 n\veló, y la próxima vez que
miré por,la ventana, dijo: "me pareció que
íbamos muy bajos ..., no me preocupé,
pues 'me pareció que estábamos en la
aproximación, después entramos en vi-
raje a la izquierda en un ángulo de l0 gra-
dos a 15 grados de inclinación ... oí lo
que en ese momento me pareció el ,motor

de los flaps actr-rando, y fue inmediata-
mente después cuando hicimos contacto
con el suelo .. .".

De esta declaración de 'un profesional,
pero naturalmente algo nebulosa, pudo sa-
berse ,aproximada'mente lo que aconteció
en la cabina del vuelo 383. Pero la peque-
ña cinta de a,luminio de la "Grabadora de
Vuelo" IFIight Recorder), pudo decir mu-
cho más que lo que ,cualquiera mente
afectada por el shock p,udo contar. Cuan-
do la CAB reconstruyó el accidente con
Ios datos de 'la "Grabadora de Vuelo", la
historia de los seis últimos minutos de
vuelo, del vuelo 383, fue una escalofr,iante
combinación de fallas de criterio, exceso

de confianza, compr,ensibles pero erradas
suposiciones y mala suerte.

La causa probable que dictaminó la CAB
fue una clara acusación para ambos pilo-
tos "falla de la tripulación en la observa-
ción correcta de los altímetros durante
una aproximación en condiciones ,margina-

les de visibilidad".
Detrás de este veredicto de 19 palabras,

hay un cuidadoso y sobrio análisis de las
circunstancias que indujeron a este error
de pilotaje. Porque un piloto muerto, no
puede defenderse ni explicar la parte del
análisis de la CAB, que se basa en supo-
siciones y especulaciones. Ciertamente
parecería casi inexplicable que dos pilotos
tan experimentados (Teelin tenía más de
16.000 horas de vuelo y O'Neill más de
14.000 horas), pudieron pasar "más de
dos minutos descendiendo bajo 1200' en
la noche, en condiciones de tiempo adver-
sas y sin observar correcta,mente Ios altí-
metros".

Tal fue Ia cortés fraseología empleada
por Ia CAB, y para muchos pilotos la úni-
ca respuesta es que dos capitanes como
ellos nunca podrían haber cometido tal
error al 'mismo tiempo. Pero incluso ,los

pilotos que defendieron a los dos capita-
nes de American, tuvieron que reconocer
que (as c,ircunstanc,ias y (a evidenc,ia dis-
ponible apuntaban f,uertemente hacia un
fatal exceso de confianza en el 727.

No hubo ni'nguna duda, por ejemplo, que
la 'razón de descenso que se usó en las
fases finales de la aproximación a Ia pis-
ta '18 fue excesiva. La razón usada fue de
2100 pies ,por minuto, muy por sobre .los

Iímites para alturas bajas. La alegada falla
en 'la observación de los altímetros, pudo
haber sido nada más que Ia oulminación
de un error de juicio que permitió al avión
descender demasiado rápido.

Habiéndose, presumiblemente,,preocu-
pado ambos de la excesiva razón de des-
censo que'llevaban, la tripulación pudc
haber a,umentado la ca'rga de trabajo has-
ta el ,punto que otros errores fueron casi
inevitables corno €,1 no mirallos altíme-
tros. La CAB dijo que tenía evidencias
considerables, acerca de que los pilotos
al mantener velocidades relativamente al-
tas en el descenso y razones de d,escenso
altas, tenían muy poco tiempo disponible
para co,mpletar los cambios de posición
de flaps y otros items de la lista de ate-
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rrizaje, en Ia fase final de Ia aproxima-
ción.

Hubo además otra trampa insospechada
en este accidente, el terreno a ,la ízquier-
da del avión, lado hacia el que estaba la
pista, está 400' más bajo que el aeropuer-
to y sólo Io alumbran unas pocas casas a

Io largo del río. En la oscuridad, y con Ia
mala visibilidad, pudo haberse apreciado
equivocadamente las Iuces en el lecho del
río, como a Ia misma altura que el aero-
puerto. Estas luces fueron las únicas que
pudo observar Ia tripulación.

Claro está que Teelin y O'Neill habían
volado muchas veces a este aeropuerto,
y además habían efectuado este ,mismo
vuelo sólo cuatro días antes. Pero el vue-
lo nocturno y en condicíones limitadas de
visibilidad pueden ,contribuir a Io que i;r
CAB llamó "una iluminación sensorial de
una adecuada altura". Y el aporte admite
que ésta pudo ser una de las causales
principales del accidente.

Todo ésto no explica el por quó dos pi-
Iotos veteranos no 'miraron el altínretro en
una aproximación nocturna y con ma'l
tiempo. La CAB dice que esta aparente
falla era "difícil de reconciliar", y ofrece
dos explicaciones:

Primero, el piloto debe mirar un indi-
cador vertical montado en un tambor gi-
ratorio que mide los miles de pies. Des-
pués debe mirar un puntero radial para
obtener la indicación de cientos de pies.
Para referirse al reporte de la CAB: "A
alturas constantes o a pequeñas razones
de descenso o ascenso cuando el tambor
Iindicador vertical) está moviéndose len-
tamente o no se mueve, el piloto debe
asegurarse de asociar correctamente Ia
indicación de miles de pies en relació¡r
con los cientos de pies".

Por ejemplo, una Iectura de 900' mues-
tra el " 1 " (miles de pies) ligeramente
arriba del índice de miles de pies dDl
tambor, mientras que el puntero radial
au¡rta al "9" en el dial exterior. Tcdo !o
que el piloto necesita ,para interpretar mal
la lectura, es asociar al "1" que está li-
gera,mente sobre el índice de miles de
pies, con el "9" del indicador radial, en
vez de asociar éste con el "0" bajo el ín-
dice de miles de pies. Esto le dará una
altura de 1900' en vez de 900', o sea, un
error de altura de 1000'.

La investigación mostró que cuando el
avión viró para la aproximación final, es-
taban a sólo 2,5 millas de Ia pista. A esa
distancia el avión debía haber estado es-
bilízado y configurado para el aterrizaje, y
con una razón de descenso dentro de los
límites establecidos, pero al examinar los
restos se estableció que al completar el
último viraie el tren estaba arriba y los
flaps en 25e solamente.

Los aterrizajes de rutina no se hacen
con 25e de flaps. Es obvio que la veloci-
dad en Ia aproximación final era muy a,lta
para perm'itir Ia necesaria configuración
de 30e a 40e de flaps para el aterrizaje.
Esto deja una anormalmente larga lista
de .items por co,mpletar de Ia lista de ate-
rrizaje, con la pista a sólo 2,5 millas y Ia
distancia aco,rtándose ,cada segundo. La
tripulaciórr, indicó Ia CAB, debe haber es-
tado extremadamente ocupada. Teelin, co-
mo inspector, sentado a la derecha, tra-
tando de mantener las ,luces 6s ls 'pista
a la vista y al mismo tiempo Ilevando las
comunicaciones, extendiendo los flaps, y
Ieyendo la Iista de chequeo. Recuerden
que la pista estaba a ,la izquierda. Para
mantener las luces a la vista, tenía poco
tiempo para volverse a mirar sus instru-
mentos al lado derecho de Ia cabina, in-
cluyendo su a,ltímetro. Más bien es de
suponer que sólo ,miraba el altímetro del
Iado izquierdo, interpretándolo mal debi-
do al ángulo desde el cual lo miraba.

La CAB razonó que Teelin y O'Neill, que
habían volado juntos muchas veces, cada
uno pensó que el otro estaba siguiendo los
procedimientos nor'males. Con las propias
palabras de Ia CAB: "Es posible que el
piloto inspector, confiando en Ia habilidad
del otro piloto para volar el avión con se-
guridad, asumió q,ue Ios altímetros y otros
instrumentos de vuelo estaban siendo ob-
servados convenientemente y se concen-
tró en mantener contacto visual con la
pista. Aún más, es posible que el capitán
que estaba siendo inspeccionado estaba
seguro que tenía un bien calificado piloto
inspector a su derecha, desarrollando Ias
labores de Primer Oficial. E,l pudo entotr-
ces, en vista que Ia visibilidad estaba de-
teriorándose rápidamente, concentrarse
en mantener el aeropuerto a la vista, ,man-

teniendo su altura solamente por referen-
cias visuales, en la seguridad que el ins-



pector estaba observando Ios instrunren-
tos de vuelo y lo alertaría en caso de una
contingencia pcco usual".

En pocas palabras: "Exceso de con-
fianza".

Pero pudo haber habido un elemento adi-
cional de exceso de confianza también.
Exceso de confianza en el avión.

Esta pudo haber sido la única exp'lica-
ción para la excesiva razón de descenso,
particularmente cuando el vuelo 383 es-

taba tan cerca del aeropuerto y sobre te'
rreno montañoso. Un casi ciego senti-
miento de confianza en una bien diseña-
da, bella pieza de maquinaria volante, tan

veloz como un caza
Este elemento ,l f ue reconocido al

principio, pero Ilegó a ser una parte de-
finitiva de la historia del 727, solamente
tres días después que el vuelo 383 se
estrelló; en ,la noche del ll de Noviembre
de 1965, cuando un tercer 727 se estrelló
mientras aterrizaba en Salt Lake City con
un estado de tiempo casi perfecto.

(Conti nuará)

LEA EL PROXIMO CAPITULO

¡NO SE LO PIERDA!

Ger¡eral ARTURO MER¡NO BENITEZ (O.E.P.D.),

fundador de LAN-CHILE y su Vícepresidente Eje-

cutivo en dos administraciones, en una foto iunto

al primer avión de Ia Empresa (un Jipsy Moth) y

a un r¡roderno cuadrirreactor.

El General Merino destacó como un hombre pro'

bo, inteligente y capaz, Su recuerdo estará siem'

Fro presente en los hombres, que Gomo é1, de'

sean para LAN-CHILE un porvenir cada vez más

venturoso,



Nuevamente la opinión pública y los

trabajadores aeronáuticos hemos sido im'
pactados por Ias noticias de los recien-
i". actos de sabotaje perpetrados en

aeronaves de líneas aéreas' Este crir;ren

vá no sólo aterlta contra las vidas de Ios
'*il"u de seres humanos que usan el

transpotte aéreo como un medio habitual
Je movilización, sino, además, se está

convirtiendo hoy día en un atentado con-

tra ,los Estados que han confirmaCo su in-

terés en el desarollo de la aviación civil'
lo que queda demostrado por el inmenso
número de países que tienen sus proplas

líneas aéreas, como es el caso nuestro,

v adem¿s, por las numerosas actividades
áspecializadas de organismos tales como

tas Naciones Unidas y otros' qLle ola a

día están estudiando y regulando las me-

J¡das de seguridad que se aplican en et

"rrpo 
de li aviación civil internacional'

En Ios últimos años la práctica del sabo-

taje aéreo se ha ido incrementando en

foima tan alarmante que por citar algunas
cif ras, podríamos recordar qu.e durante
1968,2i aviones fueron desviados de sus

rutas por personas que '|usaron arm.as ta'
lás co'mo buchillos, pistolas, granadas de

mano y en algunos casos dinamita' Estos

a"tot 'd" piraiería fueron ejecutados por

43 personas y afectaron directamente a

168 miembros de tripulación y 1'490 pa-

saieros. Durante 1969 la cifra de aviones
ántut *un"ionada fue más del doble (82) 

'

lo que demuestra que no existía -por 
par-

te áe los Estados un real interés en la

proscripción de estos graves delitos., si

iecordamos que en Septiembre de 1963

se celebró en Tokio una conferencia, en

la que se logró la confección de un con-

venio internácional que sólo f ue imple-
mentado el 4 de Diciembre de 1969' Por

más de 6 años la aviación civil hubo de

soportar inmensas pérdidas y. momentos
de real angustia ante la falta de acuerdos

internacionales que pcrmitieran castigar a

aquéllos que cometieron hechos tan la-

mentables.
En los años '1970 y 1971 los actos de pi-

ratería recrudecieron y surgieron nuevos

tipos de raptores, colrlo es el caso de per'

"ónas 
que extorsionan a las líneas aéreas'

Dentro de esta gran variedad de asaltos'
secuestros y sa6ota.¡e, lo más asombroso
ha sido el cáso en que un Estado fuese el

autor direcio, a través de sus servicios de

control de tránsito aéreo, del apoderamien-
to ilícito de una aeronave en vuelo (ver

artículo BOAC VC-10).
Ante el recrudecimiento de estos actos

criminales, tanto de aviones en tierra co-

mo en vuelo, Y con el fin de que un m2'-

yor número de Estados partic¡para erl

ácuerdos internacionales, se organizaron
por parte de la OACI nuevas reuniones,
de las cuales surgieron acuerdos interna-
cionales, tales como el Convenio de La

Haya, de Diciembre de 1970, efectivo el

16 de Diciembre de 1971, Y el 'más re-

ciente, el Convenio de Montreal, de fe'
cha 23 de Septiembre de 1971, el que- en-

trará en vigor cuando haya sido ratifica'
clo por 10 de ,los Estados signatarios'
Nueitro país sólo ha firmado el Convenio
de La Háya, en Junio de 1971, ratificado
recientemente.

Los pilotos de Ia Línea Aérea Nacional
considéramos que es necesario irnplemen-
tar estos acuerdos internacionales, por lo
que desde estas páginas hacemos. llegar
á las autoridades del Supremo Gobierno'
nuestra inquietud, ya que creemos en-for-
ma real estar representando tamblen a

todas aquellas personas que utilizan nues-

tro medio de transporte y que no cuentan
con una organización que les permita ex-

poner sus inquietudes. Como pasajeros y

tripulantes viajan en la misma aeronave,
y se encuentran expuestos a 'los mismos
peligros que involucran el secuestro y sa'
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botaje, sus intereses, por Io tanto, son co_
munes. Creemos, además, que Ia firnta yla ratificación de estos conveirios, por
parte de nuestro país, es de vital irn[or-
tancia, ya que los Estados son los únicos
que cuentan con el poder para adoptar- y
aplicar Ia Iegislación internacional nece-
saria que efectivamente proscriba este
gran peligro. Es preciso una acción inter_
nacional mancomur'lada con el propósito
de crear una legislación que establezca
Ias normas punii"ivas y procesales proce-
dentes, que conduzcan a evitar Ia repe-
tición de esios hechos.

Los pilotos del mundo entero pensamos
que un secuestrador es .un criminal ma-
sivo .en potencia, quien por motivos ,per-
sonales está preparado para arriesgar la
vida de c¡entos de seres humanos, tanto
en t¡erra como en el aire.

Resulta mandatorio llegar a la adopción
de un compromiso interñacional solámney obligatorio por todos los Estao'os en el
que debe considerarse que Ia interferen-
cia o ataque a la aviación civil, por cu:l-
quier razón, es un crimen que no debe
condonarse bajo ningurra circunstancia.

PODEB EJECUTIVO
Ministerio cle Belaciones Exteriores

APRUEBA "CONVENIO PABA LA REPRESION DEL APODEBAMIENTO
ILICITO DE AERONAVES''

Nú¡n. 147.-- santiago,20 cie Marzo de 1grz"- Hoy se crecretó Io que
s igue :

SALVADOR ALLENDE GOSSEN,

['resicJente de la República de Chile,

PoR cuANTo, el Gcbierno de ra República de clrile suscribió en La HayaIa coNVENCIoN PARA LA REpBESrot\ DEL ApoDEnAIMlrruro lltctro óE
AEFiONAVES, de 16 de Diciembre de 1970;

Y, PoR cuANTo, dicha convención ha sido ratificada por mÍ, previa apro-bación del Honorable congreso Nlacional, según 
"onrt, en el oficioNe 1483, de 14 de Diciembre de 1971 cre la uónoraúie-cárara de Dipu_tados. y el tnst'umento de Rarificación ha sicto Já[oi¡tá¿o ante er óá-bierno del Reino unido e rrranda del Norte, el 2 de'r"ur"ro de 1972;

PoR TANT0, y en uso de Ia facultad que me confiere el Nq 16 del artículo72 de la constitución política del Estado, dispongo y mando que se cum_pla y lleve a efecto en todas sus partes, coino"rey de Ia neprintica, pu-
blicándose copia autorizada dc su iexto en el Diario ofic¡al. Dado en lasala de mi Despacho y refrenclado por el Ministro dá ñeiac¡ones Exte-riores a los veinte días del mes de Marzo de mil novecientos setentay dos.

S. ALLENDE G.

CLODOMIRO ALMEYDA M.

Este corvenio se refiere a ra s.upresión de Ia captura iregar deaeronaves. La convención de La Haya demancla el retorno del cont-rol clela aeronave a su "co¡-nandante", asistcncia a tos pasái"ro, v tripulantespara que continúen el vuelo y la aprehensión y'proc'uso,]riento'del se-cuestrado¡'. cada Estado eetá de acuerdo en castigar el delito con severas
conde nas.
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NORMAS SOBRE GONSTITUCION Y FUNGIONAMIENTO DE LOS

DIRECTORES DE TURNO DEL SINDICATO PROFESIONAL

DE PILOTOS LAN . CHILE

Art. 1.-A contar del día 1e de Abril de 1972

se establece que tanto los Directores
titulares cc.mo los Directores Adjun-
tos del Sindicato de Pilotos, cumpli-
rán periódicamente la función de DI-
RECTORES DE TURNO para lcs fi-
nes y con las obligaciones y atribu-
ciones señaladas en las presentes nor:-

mas.
Se exceptúa de e,sta obligación al Pre-
sidente del SindÍcato, quien tiene por
Estatutos obligaciones y responsabiii-
dades administrativas permanentes.

Art. Z.-El Directorio designará a uno de sus
miembros como responsable de coor-
dinar con la Oficina de Roles de Vue-
lo de LAN la asignación de los pe-

riodos que debe cumplir cada Direc-
tcr del Sindicato corno DIRECTOR DE
TURNO.

Art. 3.-Siempre que la programación de vue-
los lo permita, los DIRECTORES DE
TURNO cumplirán sus funciones por
semailas calendario completas.

Art. 4.-La función de DIRECTOR DE TUR-
NO debe cumplirse durante todo eI

perÍodo debidamente asignado en el
Rol de Vuelo, no pudiendo en conse-
cuencia ausentarse de Santiago sin

. causa justificada y aviso opoltuno.

Art. 5.-El DIRECTOR DE TURNO cumplirá
hcrario de trabajo en nuestras ofici-
nas de Lunes a Viernes, de 10 a 13

horas y de 15 a 19 horas. Los días
Sábados, Domirrgos y/o festivos cum-
,plirá el turno en su domicilio.

Art. G.-Constituyen obligaciones y atribucio-
nes de ]os DIRECTORES DE TURNO:

a) Atender a los asociados que con-
curran a nuestra,s oficinas por pro-
blemas de carácter gremial Y/o
atender situaclones que se produz-
can durante su turno, actuando
como R,elacionador Laboral.

b) Asesorar al personal administrati-
vo del Sindicato en los problemas
en que sea requerido.

c) Concurrir como representante ofi-
cial del Sindicato a las reunione,s
o actcs sociales que se desarrollen
durante su período y en los que
esté comprometida nuestra asis-
tencia.

d) Representar al Directorio en las'
gestiones o situaciorres imprevistas
que pudieren presentarse, origira-
das pcr accidentes, incidentes u
otros.

e) Redactar, contestar, despachar, co-
rrespondencia o documentos que a
su juicio no es necesario que sean
tratados en reunicnes del Directo-
rio, o que necesitan tramitación
urgente.

f) Estudiar los documentos de tra-
bajo que se encuentran Pendien-
tes para considerac:Ón del Dlrec-
torio, evacuando un informe ccm-
pleto, y de ser posible, haciendo
las veces de relator en la reunión
siguiente en que tal materia se

encuentre en tabla.

Aprobadas en reunión de Directorio del díe
21 de Abril de 19?2.
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Guando los pilotos se aleian de su avión al término de un vuelo, lo hacen

.or, fu-i"iiitu""i¿., du haber cun-.plido ccn pler.a responsabilidad y eficiencia una

iorr:ada rr:ás.

Estudio úor,stante, entrenamiento, orden y disciplina, capacitan a los pilotos

Ae U"Ñ-óflíif a nivel áet meior standard internacionat. El pasaiero y el embarca-

dcr confían er. nuestros pilotos. Ellcs son su meior geranlia de un servicio donde

lc primero es LA SEGUBIDAD.


