


ry

sGAFU ndOTICl0§o
Bl pasado mes de Octubre, eI Presidente de LAh{-

CHE[,p, General (R) Germ¿ín Stuardo, participó en

un vuelo Lima-París, en un prototipo del Concorde,
gracias a una eordial invitaeión de Aérospatiale
BAC-

-::-: :-
El Comandante Sr. Julio Mattich, €1 tr "er Oficial
Guillermo Holzer y el Ingeniero 'de Vuelo Enrique
Kanhi, fueron los encargados de llevar al 704, nues-

tno úliimo Boeing 7A7, recién aciquirido, desde St"

Faul, MinneápoliJ, a" Hamburgo, a fin de hacerle
las modifieaciones necesarias pata integrarlo a las

rutas transoceánieas de LAN CHILE"

-::-: :-
LADECO ha sÍdo autorizada para extender §3s

rutas hasta §ao Pablo en el Brasil. Se rumorea que

esta LÉnea Aérea Chilena estaría €n conversaciones
eon Braniff para adquirirles dos Boeing 727, La
in : ucción de tas trip¡i¡ac¡rcnes se haría en flaElas.

-::-: 

:#

Et 2ü de Noviembre, urI 7 47 de Lufthansa tuvo
un serio accidente al despegar desde el Aeropuert¡
de Nairobi" Et cuadrirreactor cayé de cola segundos
después de elevarse, estallando en llamas" Murieron
59 de los 1,57 pasaieros. Investigaciones pcsteriores
indican que el avión aparenternente tuvo problemas
con los léading edges, dispositivos hipersustentadores
del borde de ataque de las alas, los que nc se exten-
dieron apropiaclámente, provocando eonslguiente -

mente Ia pérdida de sustentacién de ellas. Este es

etr primer accidente de un Boeing 7 47 , siendo eon-
sidérado por los pilotos eomo o'el avién más seguro
del mundo".

-::-;::<

{Jna comunicaclón escriÉa envñó a[ §eerelaric Ge-
neral de Xas NacÉones (Jnldas Kurt Waldheimr, eI
Círcmlo de Pilotos de LAN Cilflff,E, a fines ele No'
viembre, para protestar p3r las rnedidas adopiadas
§n esta organei zación em coqitra de muestrü país" La
nota está firrnada por trt"oberto Farrag.xé y Ernesto
Besoaín, presidente y secretario, respeeÉiYar¡nente y
contiene ios fur¡damentos reale s de Ea act¿lal situa-
rión de nuestro país, n cuyo Poder "han llegado
muestros actuales gobernantes FOr §xpreso y unáni-
me pedido de la ciudadanía y han aceptadq asurnir
Ia dura tarea de re§taurar la nornta[idad social, eco'
móxmlca y mora[ de xa Nacló:r y las medidas de

€mergencia que e§to§ propós[tos fatalmente exigen,
no son obietados por nue§tro pueh[o y, con mayCIr

razón, no pueden serlo por otros pueblos".
EI Círculo de Pilotos de LAN CÉfllLE pise eH

§ecretario General de Ia Ol{U Bonga en conoc;'
miento de los países miembros det organisEno el

texto de Xa eormunicaeién.

::-: :d

Treinta años cumplié a fines de Noviembre LAN
CHILE, volando a las zonas magallánicas. Este he-
cho fue cálidamellte festeiado por los habitantes
de Punta Arenas, quienes agasaiaron a la comitiv¡l
{e la Empresa, clrando viai aron hasta esa ciudad,
encabezados por etr General (R) Stuardo. También
se celebraron las 50.000 travesías d:l Estrecho de

Magallanes efectuados por nuestrcs aviones en §us

vuelos a Tierra del Fuego"
Un H.S. 7 48 de la Compañía efectuó un vuelc

turístico hasta el Cabo de Horncs, €r el que parfi-

eiparon Autoridades de la Empresa y de la Zona,
aterrizando posteriormente en Puerto Williams, inau-
gurando nuevamente el servicio hasta esa leiana po-
sesién, interrumpido hace siete años.

Las autoridades de LAN CHILE recibieron múl-
tiples manifestaciones de agradecimiento por haber
enterado tres décadas de servicios a la zona austrat
y se rindié homenaie a todos aquellos hombres,
que con su audacia y heroismo hicieron posible la
apertura de las rutas aéreas, reafirmando con ello,
la soberanía de Cirile en esta aleiada región"

El presidente de LAN, General Stuardo, expresé
a la cornunidad magallánica que la Empresa con-
tinuará esmerándose por proporcionar una atención
siempre preferente y acorde con sus características
geográficas que }a hacen depend;r casi exclusiva-
mente del transporte aóreo en su diaria eomunica-
eión con el resto del territorio nacional.

. -3 
!-3 :-

EI Domingo 2 de Diciemhre, la mayer pen'te del
nor-rste de los Estados Unidos estaba afectado por
una extensa z,ovta, de mal tiempo, acsmpañado de
fuertes vien$os. Esto posiblernente se coniugó conto
uno de los factores en dos accidentes de aviacién
ocurridos en ese día. Uno de ellos fue un Boeing
727 cle Ia TWA, que hacía eI vuelo iieaugaxral 514
de ñndianápolis aI Aeropueráo l{acionel de §Vashiug-
úon f)" C. Debido al fuente viento cruzado, con
respecÉc a les pistms del National, el' v¡;elo .f¿¡e des-
viado a su alúernativa al Aenopurerto Intex"naeional
rle DulIes pera hacer una aproxiaaaación YOR a I¡l
p"sfa trZ. ATC Io autsrizó n 3.400 ft., inexplicable-
rmente eI avión se estrellé a 1.700 fú. eontra Ia cur¡l*
hre de uxa cerro cüel Blue R.idge Chaim, pnuríendo sus

93 ccupantes, Tanto eI flight reeorder como el volee
recorder fereron recobrados. E[ otro accidente tarn-
bién uil 727 ocurrió en Nu¡eva Ycrl«, c¿¡endo un
trEnreacgor rfe E¿ N+n'th Wesi Airfl[nes, cumpllendo un
vuel r Fenry desde Kennedy a Bruf§alor se estrellá
aproximadar¡lemÉe a 30 mitrIas aI norto de Nueva
York, en una den.sa zonn bcscosa. Sus tres tripu'
lantes murieron, TarmbÉén los recorders del cockp-t
fr¡eron rectrperados ümtacfos.

- 
::-3 3d

La X)irección de Aeronáutica de Chile monté du-
rante el mes de Diciembre una expcsición comple-
tísima de la Historia de la aviación chilena en e[
haltr central de la Universidad de Chile d,: Santiago.

La muestra, como lo expresara en su dlscursc el
Director de Aeronáutica Civil, Coronel de Aviación
Ernesto Miranda, tiene por obieto divulgar aspeo-
tos de la"aviación nacional, tanto en su infraestruc-
tura, como en sus operaciones y mcdatridados eie

empleo.
La exposicién incluye un Museo Aeronáutieo coru

Maquetas, fotos y antecedentes históriccs de nuestros
pione ros y stls frágiles aviones" También presenta
una estación meteorológica hecha a escala y otros
aspectos de ayud a a la aeronavegación

-::-: :-ütro aecidente, Et 5 de fliciembre un DC-8 de
Ia Línea Aérea Charter Marúin Air se estrelfló du*
rante su aproximaación al Aeropuerto de Colombor.
en Ceylá:a, mruriendo sü§ I tripulanrtes y IEZ pasn-

Jer.ss. E,l accidente ocurrió en etr rmCInle Laxa}:ane,
de 1.500 metros, en una zana §umAmem,te escabrosa"
BI avión se dirigía desde Yakarta a La Mecca, ha*
biendo sido charteado por un grupo de peregrin as

mru.rs;Imanes. Fosten'iorrnente Ia poIÉcía tuvo grandeS
problernas ccn Ia globlación del lugar, qu'ienes lle-
garon por millares a saquear los rest.s del acciüen-
Cu, eI q*. es conslrlerado como el segundo peor de
Ia aviación rnundial,
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ED,ITORIAL.

'r',ADlOS"
Junto con la !,tegad,a §,e nuestro'cwarto Boei,ng 707 ha llegad,o el ntomento

d,e d,eci,r a:liós a d,os grand,es amt,gos, los que contribuyeron en'su oportuni,d,ad,,
scbre tod,o 'cuacnd,o 'eia t, " jóuen"i" cl, emgiand,eci,mientá de nuestra quirid,a LAN.
CHILE. Me refi,ero a vLuestros ui,ejos DC-3 u a nuestros,rnad,uros Carauell,es.

Gro,ndes amigos qu,e nos enseñaron a aolar, perrnitiénd,onos saperürmos
profesi,onalmente. El DC-S también nos enseñ,ó geografía. Qui,én no aytrend,i,ó a
descif rar las intriqlcad,as 'guebradas clel Norte Grancle tratando d,e " achuntarle"
o; Chañaral. ¿O ir descend,i,end,o a m,ed,i,d,a que bajaba el techo d,e las nubes ¡hasta
comfwndi,rse con el, mar agi,tado, trata'nd,o d,e entrar por el, Mehuín ltaci,a Val,d,i-
ai,a? ¿O cuando;nos metíamos por el sent Almirantazgo roaando los gl,aci,ares, so-
breaol,and,o el Lago 'Fagnxno, para d,escolgarnos sobre ;l,a Cord,i,ll,era ,Ce Darwin,
salud,and,o a 'ashuai,a e+i, nwestro ouelo a Puerto William;? ¡P,uchas que erd
I indo !

Monsieur Carauelle, ytresentado en cl,ases por Paul Blaxc... " Póque l,a cog-
gem,te contin(ta..." Intri,ncad,ísimos gráfr,c s eléctricos que se simptti,fi,caba,n n/La,ra.

a'illosamente em l,os ytanel,es automd,ti,cos y jamíts lo d,ejcban ,a obscuras a uno.
Cocktai,l i,nd,ustrial de Ia más aaanzada técn'ica euror)eú, reuní,a a l,a British Atr-
craft en, la construcci,ón d,el, cockpit, Ilispano Sui¿a en el tren d,e ateruidá,1e, Fi,at
en el empenaje, Sud, Auiation en alas y fusetuje y segú,n se cuenta las ruedcci-
íias que soportan a la'esca'la trasera, fueron copi,arlas de una innot¡ación ,ef ectua-
da a los Martin por una compañía llamaia, Línea Aérea Naci,onal. . .

¿Qui,én no recüerda, "La cueca del, UP-s"? Ded,i,cada al, entraord,i,nario
panel detector ,d,e fallas de los m,i,l, y un ti,'mbres A ca,rnpanas, U gue algu,ien ytor
ahí logró co?nponer una melod,ía. ..

¡Tren arri,ba... i,d,enli,fi,car motor malo, acel,erador. . . band,era. . . meacl,a!,
li,sía d,e c-lteckeo qwe nadr,e olui,d,ará. Al,ca:¡aa,mos a'tener 76 DCú ! ca:sr,larnagoria
nos f ormamos'eM, é1. Grau, aai,ón escu-el,a, Irremytlazabl,e en muchas rutas,'poló con
nosotros alrecledor de tretnta añ,os. ¡Di,fícil record,l

Los Caraaelle 6R ocupan otro caytítulo d,e tnuestro LAN.'Trajeron consi,-
go ucx brusco ai,raje de 90e en el, si,stema de oTteraci,omes. Llegaron uno f)or um,o

atrauesanilo el Atld,ntico ,traí,dos pof nwestros pilotos. Nueaos aonce,¡ttos y técni,-
cas aportaron un perf ecci,onamtento ytrof esi,onal enorme. El, Di,rector de tVuelo y
el concepto d,e nensar m,ás rápi,d,o que la nr,d,quina aeloa; el, aolar o'grand,es a,l-
turas, casó a! dobl,e de l,a aeloci,d,ad, acostumbracla, fueron pi,lares d,e fos cual,es
poster'iormente naci,erom ttwestras tri,pul,aciones del, 702 y Z2Z. Gran aui,ón escue-
la tambión.

Quien pod,rd, olai,d,ar la emocióm d,e rotar el, aai,ón cn su ró,p:td,a caruera cle
despegue, nlocand,o 7ss d,e narí,a arriba y seniir la pod,erosc sensac,ión d,el, em-
puje cle lo,s tutbinas',r7ue lo lanzaba,n al, espacio cual proyecti,l balístáco. Luego,
a med,id,a que tomaba, altura g oumentaba la aeloci,d,ad,, 'senti,r co?no .dismtnuía el
estruenclo de 'los motores ('l/ en eso no se lo gana nod,ie) g perci,bái l,uego el, rui,-
d,o d,el, a'i,ento .solamente fri,ccionand,o ,el, fuselale en una 'd,e las cabinas más si,.

l,etrci,osas d,el rnwnd,o. Di,er. años de operac'i,óm, cero f al,ta. fJegaron tres len 7964.
Se aan los tres en 7974. Aw reuoir,

Y csí se teje la hi,stori,a, aeronáutica ci,ail .d,e un paí,s a traaés d,e sus Lí-
meas Aéreas serui,das por estas nobl,es má,quinas aéreas. Y a nosotros,los Pi,lo-
tos que tuuomos el honor de aolarlas,,nos itrtena enormemente tener 

'que 
d,eci,r.

l,es... ad,iós.
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Etr Gc[:ierno de Chile ha dado u.rr paso rnuy
lrnpol'tante aprobar el Convenio, suserito en"

Tokio en 1963, sobre las infracciones y ciertcs
,otros actos eometidos a hordo de las aeronaves,

El artículo lq expresa que el Con'",cnio se
aplicará a las infraceiones de las ley:,s penales y
& los actos, que sean o no infracciones, que
pcngan en peligro Ia seguridad de la aeronave
o de las personas o bienes que se encuent.-'err
en Ia rniErna, o que perturben el buen orden y la
clisciplirea a bordo.

En cuanto a jurisdicción, e[ Co,nvenic eonsa*
gra la rlel E,stado de matrícula de Ia aeronave"

La infracción deberá ser cometida. rnientra's
el avión se eilcuentra en vuelo, o sea, desde que
se aplica la fuerza rnotriz para clespegar has-
ta que terrnina el recorrido de ateruizaje.

Hl Convenio no se aplica a aeronaves de adua-
na, militares «l de la policía.

EI Convenio señala las facultades del Cr¡-
mandarnte de ia aeronave y agrega ![u3, en re-
Iación a ello, se entenderá que la aeronave se
encucntra en vuelo desd¿ el momento que se
cierran todas las puertas externas después del
ernl¡arque y el ulorn;nto en que se abra cual-
quiera de dichas pue-'tas para el desembarque.

trn general, el Convenio tiende a hacer res-
petar Ia autonidad del Comandante eürno jefe
suprema de Ia aerorlave en vuelo,

Se es{ipula que los Estados comtratairtes to-
rmarám tadas las ru:didas apropiadas a fin de
que el legítimo Cornandante reeobre o manteir*
ga el coretrol de la aerüna\re cuande una pstr.
süua a bordo, mediante violencia n intirnidacióll,
e ormeta cualquier acto iiícito de apodenamlien*
to, inter"ferencia CI ejereicio del control de Ia
aeronave en vueXc.

En seguida, la Convencción detalla las obti-
gaciones de las partes e ontratantes con rela*
eión a los Comandantes de aeronaves, a los pa"
sajeros, a los piratas aéreos, a Ios derechos de
ateruizaJe, auxilio policial, ete .

I\

fifimIA

Los act:s de piratería aérea serán considcr&-
c{os, a los fines de extradición, comc si se hu-
biesen cometido, no sólo en el lugar en eI que
hayan ocurrido, sino, también, en el territorio
del Estaclo de matrícula de la aerojnave. Fuera
de este caso ninguna disposición de Ia Conven-
ción s,e interpretatá en eX sentido de crear una
obligaeión de conceder la extradición.

La "Grgamización de la Aviación Crvil Inter.
naeicnal" es Ia depositaria de este Tratado.

Ccn este acto de ratificación que coinenta-
mos Chile s,e ha unido, puers, al grupo de paí-
ses que desean poner término a uno de los más
odiosos delitos de los tiempos modernos, que
ha eostado ya miles de vietinras inoeentes,

PIHftTEH Ifi
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Dagoberlo todoy, ul Pilnlo qtln torio la Huta

Es primavera del año 105. Un niño cle ap3-
nas diez años correte a por un bosqtte en 'los

alrededores de TEMUCO'. Entre peumos, laure*
Ie,s y robles, el muchacho se siente muy a gus-
to. Tal vez ama la soledad y al ir tras lo rlesco-
nocido, descubriendo aquello que la naturale*
za brinda generosamente"

El arroyo ,que corre libre y serpentea entre
musgos y helechos, el paj arite eu€ revolotea en
sus primeros vuelos, con torpeza y te mor, el
follaje que crece libre y exuberante todc eso
lo hace olvidar, aunque sea por poe o tiempo,
muchas angustias )r p€sadumbres.

Su madre dedicada a las faenas del campo,
mujer de gran carácter, lo educa en Ia ley del
trabajo y del esrfuerzo. De su padre, guarda un
recuerdo de afecto y ternura, pero ya no 1o tie-
ne cerca. Un día murió trágicamente, y el ni-
ño no, olvida a quien lo guió en sus primeros
pasos y a quien permanentemente añora.

Es pues, un muchacho triste y cabizbajo,
quien va al colegio y estudia, destaeándose én-
tre sus co,mpañeros.

Se llama DAGOBERTO GODOY FUEI\ITEAL-
BA. Su maestro del Liceo de Temueei, don Héc-
tor Alvarez, dice de él :

o'Fui profesor de Dagoberto Gocloy en mis
clases de Biología y Ciencias Físico-Químicas.
Por su pequeña estatura lo hice ocupar siem-
pre el primer banco, frente aL pr-rpitre y jr-rnto
a la puerta de entrada. POR SU COI{DICIOI\T
DE SERIG Y ESTUDIOSO TAMBIEI{ OCUPA-
BA LOS PRIMEROS LUGARES EN LAS LIS_
TAS DE CLASIFICACIOI{".

LA CARRERA NE LAS ARMAS

El j oven Dagoberto, decide abrirse paso en
la viel¿r.

Por GUILLERIUIO tAi\'iA MOLTNA

Coroncl IH]

Abandona su ciudad natal, TEMUCO, -v ll'ega
a SAI\iTIAGO. Fue un provinciano más, cle esas
nc¡bles [ierras sureñas. Se incorpora a la Escue-
la Militar, atraído por una sencla que se le
ofrece, enmarcada en ias rrormas de Ia discipli-
na y el amor patrio. Egresa como Oficial di:
Ingenieros" Lr; atrae, desde Ya, Ia técnica, lr¡



r
q.ue sca eonstruir, progresar" Allí en su ar{-na,
sin embargo, al adquirir nuevos eonocirnientcs
militares, tiene la inquietud de un arma nueva,
que ya a comienzos del siglo se presenta reno*
vadora, desafiante de eierta rutina, y qu€ ha de
nceesitar de hombres de temple espeeial, y de
verdadera vocación.

Y el Teniente Godoy comienza a planear y
eoneebir otros proyectos. ¿Por qué no ser avia-
dor? Posee eondieiones físieas eompatibles ccln
el vuelo. Tiene earácter y personalidad ad-qui-
ridas en las duras diseiplinas de no que fue su
hogar, remodeladas y mejoradas en las sana§
normas de la vida militar"

Se despierta en etr Teniente Godoy la ilusién
de volar" Conoce la hazaña del peruanCI Chá-
voz, que eruza lo,s Alpes, y a quien adnnirara
toda su vida. Además está la obscsión de la
que senía más tarde su meta, traspasar tra Car-
dillera de los Andes. Remontarse a las alturas
de las más altas cumbres y llegar- a territorio
argentino.

EL AGUILUCFIO EMPRENDE E[- VUELO

Ya está aeoptado eR la Escuela ele Aeronáu-
tiea Militar, la que dirige un hombre de gran
eapaeidad eonro piloto y de gran visión en lo
referente al futuro del arma aérea, el Capitán
de Artillenía MANUEL AV,AI-OS PRADO. Reei-
:bido e omo piloto nnilitar en la Eseuela de
BLERIOT, em ETAMPES, Franeia, junto a
EDUARDO MOLINA LAVIN, pueden eonside*
rarse Xos primeros aviadclres militares ehilencs"

En Ia Eseuela de Aeronáutiea, Godoy se des-
taea por su decisién y serenidad para las prác-
ticas de vuolo"

Con mc¡tivo de la inauguraeión detr Monu*
mento a los FIéroes de la Aviacién Militar, €l
15 de abril de LglT , se efectúa uRa demostra-
ción de vuelo en la que el Teniente Godoy d:-
mostró una eapacidad y eficiencia profesion¿il
a toda prueba. Los aviones que formaban la
dotaeión de Ia Escuela de Aeronáutica, eran los
BLERICT de 50 y 80 HP., VOISIN, de 70 HP.
tsREGUET, de 8O y 100 H'P., es decir, aparatos
de buenas condiciones operativas de acuerdo a
la époea que se vivía, psro de limitadas perfo-
manecs en lo referente a velocidad, radio de
accién y eapacidact de asceRso. El Gobierno cle
Chil,e, deseaba en gran parte debido a Ia ca-
pacielad profesional dernostrada por los avia-
dores militares, dotar a Ia Eseuela de aviones
de mayor capaeidad y rendimiento o,perativo.

.

A fines de 1918, se adquiereR en Inglaterra
doce aviones BRISTCL-rLe Rhone, de 110 HP.,
y el Ministro de Chile en Londres, don Agus-
tín Edwards, recibe las instrucciones para con-
tratar para nuestro país un instructor de las
Fuorzas Aéreas Británie as, para que se e onsti -
tuyere sn el asesor técnieo en todas ias matÉ-

6

rias relativas aL servicio aéreo. Así llega a
nuestrc país el üapitán Víctor Enrique Hus-
tc¡n de las Fuerzas Aéreas tsritánicas. Tiene un
brillante historial militar" Rival del legendario
eaballero del aire, el alemán Barón Von Riehto-
fen, participó en Ia primera eonflagracién mun-
dial, obteniendo el califie ativo de As de la
Aviacién Militar.

El ofieiatr inglés s€ haee eargo de su puesto
de instructo,r de nuestros aviadores militares"

En 1918, aseendido a Mayor y Subdirector de
la Escuela de Aeronáutica Militar, conoce ias
inquietudes del Teniente Godoy, para lograr
atravesar Ia Cordillera de los Andes por su
part€ -más alta, objetivo eR el que numerosos
aviadores de la época habían fracasado.

Clodcmiro Figueroa, David Fuente,s, chilenos;
Jorge Newbery, [{ascías, Pedro Z-arrni, argen-
tinos, no habÍan logrado eumplir su propósito
y parecía que la cordillera no habría de dejar-
ss veneer" Era al pareeer un obstáculo infran-
queable"

El Teniente Godoy se prepara en vuelos de
altura. En uno de ellos alcanza los 1.800 me-
tros sobre el rír¡ Maipo, des,pués efectúa otro
vuelo en el que eR sólo siete minutos logró su-
bir hasta tros 3.800 metro,s, y en un tercer ;n-
tento logra ascender hasta los 5.óC0 metros. El
Coronel Pedro Pablo Dartnell, Jefe de los Ser-
vieios ele Aeronáutica del Ejército, solicita al
fuIinistro de tra Guerra, don Enrique Bermú dez,
I¿r a,utorización para que el Teniente Godoy in-
tente el ,e ruee de la Cordillera de los Andes,
pasando pCIr sobre el Cristo Redentor. El Mi-
nistro Bermúdez le expres a al Coronel Dartnell :*'§i hay tanta seguridad, y si Ud. estima que el
vuelo se e,fee tuará sobre la base de anteeeden-
tes verdaderarnente exactos, CUENTE CON EL
'PERMISO SOLrcITADO". (Historia de la Fuer-
za Aérea de Chile, del Comandante Rodoüfo Mar-
tinez l-lgarte ) .

EL VUELO INMORTAL

Son las euatro de la mañana del 12 de di-
ciembre de 19'1,8, en la 'Base Militar de El Bos-
q.ue. Goeioy habÍa desayunado eoñ sus compa-
ñeros" Su noehe había sido de tranquilidad y
sosiego, tal e orRo era sLt e arácter apae ible, de
resolueiones'firmes e inquebrantables. Recor*
daba ,su niñez, sus esfuerzos, sus ambiciones,
todo eso podía ser ahora una bella realidad.
La e ordillera que tantas veces de niño había
e ontemplado y ree orrido en sus constantes
excursiones en el sur, no le parecía nada cles-
cono,cido. Eran e amaradas de confidencias, de
ilusiones, por lo tanto, no le temía, era eomo
ir al eneuentrCI de una vieja amiga.."

Ya está Godoy en su avión, el Bristol Le
Rhone de 110 HP" Sin cabina altimática, sin
oxígeno, eon instrumentos sencillos e indispen"



sables, sin e alefacción, es decir, etr hombre ha
de decidir, con su fortaleza y su voluntad, Io
que la técnica al parecer, le negaba. Pero den-
tro det pequeño cuerpo de Godo'y, existe una
gran fortaleza moral, un gran caráct3r. una
gran voluntad"

Son las 5.07 de la mañana. El Bristol ya ei,-
tá, volanCo y el Teniente Goclcl'y da tres vucl-
tas a la pista, tornando altura, y al alcanzar
ios 4.000 metro,s de altura, pone run'lbo a Ia
e e¡rdillera. Vuela tranquilo, eso sí emocionar-lo,
contemplando las nevadas cumbres, que tanto
había observado desde allá abajo. Ya alcan-:a-
ba los 6.300 metros. El Tupungato se alza cual
un gigante para contemplar aquel páj aro di-
rninuto tripulado por un hombre, que se atre-
\¡e a desafiar todo 1o que aquellos parajes sig-
nifican en grandiosidad y ell peligro. Va el
pequeño Bristol a 190 kilómetrcs de velo,ciclad,
y a una altura de 17.300 pies ( 5.800 metros ) .

Por un momento la bomba de aceite se ira
detenido. Es colTro si a un ser humano se le
paralizara el corazón. Ello puede significar cI
fracaso total del vuelo. Godoy hace funcionar
la bcmba de mano, el motor nuevamente re-
eupera su ritmo, funciona tlormalmente y len-
tamente el Bristol desciende en medi'c d:
fuertes turbulencias. Después de 1 'hora y 35

minutos de vuelo, aterriza en un lugar apro-
piado, eereano a Mendoza, denominado LA-
GUNITAS"

Baja del avién mareado :por la altura 
- 
y la

falta:de oxígeno ,que debió soportar, atericlc de
frío, pero íñtegro, dirige un telegrama al. Pre-
siden[e de la República de Argentina : "Al lle-
gar a Mendoza después de cruzar los Andes
en un aeroplano Bristol de ]a Escuela de Avia-
ción Chilena, cúmpleme presentar a Vuecencia
y por su digno intermedio al Gobierno, 

-Eié.rci-
io 

^y 
pueblo argentinos, los saludos del Gobier-

no, Ejército y pueblo de Chile, dei que soy
portaáor. Póngome a las órdenes de Vuecen-
cia".

Había cumplido su sueño tantas veces anhe-
lado, y se había transformado en 'un auténtico
Embajador de e,Sta tierya nuestra. 

_ 
Aquel ni-

ño, triste y meditabundo, pero dotado de 
. 
gran

earácter Tr personalidad, daba año-s desPués un
ejemplo ile modestia, valor_- y- alta eficiencia
profesional, destaeando a Chile en el mundo
áe la Aeronáutica mundial"

La llegada a santiago fue apoteótica. Jamás
Ia eapitá} brindó tantos honores a un hijo de
esta tiega. Hijo ilustre de Ia capitalr 9s as-
cendido al grado de Capitán a solicitud de sus
corn(páñeros de arma,s, actitud reconocida y
oficiali zada por el Gobierno del Presidente
Excmo" Sr. Juan Luis Sanfuentes"

EL AGUILA DEJA DE VOLAR

Pasan los años, Godoy retirado del Ejército,
es incorporado a Ia Fuerza Aérea, y sirve eomo

Je'fe de Aeropuerto eR el norte y e e ntro del
paÍs.

Cuando el Presidente lbált;z ejerce su se-
gunda magistratura, asciende al Coronel Godoy
al grado de General de Brigada, título con gue
\a patria lo honró.

Los qlle tuvimos el privilegio cf e conoc er ai
aviador que marcó la ruta a cientc¡s de pilo-
tos, y ,que señaló una escuela de f9 y deci-
sión ,en el vuelo, la figr-rra de Dagoberto Go-
doy estimamos que colrstituye Lrn símbolo' que
deberá acompañar siempre a quienes hagan clel
volar su profesión y su m,eta.

Los añ,o habían pasado y 'era frecuente el
verlo, allá en El Bosque, rsccruiendo a pie los
lugares que ,fueron tan familiares para é1,

'f al vez siempre rememcral¡a lc's in,stante s

en que con sus íntimos amigos el ingeniercl
Solano, de la Armada, y el h,{ayor Hustcn,
planearon el vuelo, ,![ue s I cumplió con exac-
titud de navegantes experime.ntados pe,se a no
contar más que con precarios instrumento's.
Solía Godoy hacer largas caminatas, casi des-
de San Bernardo a Santiago, y en tcdas las
unidades en que diariamente pasaba recibía el
afecto y el respeto que su p el'sonalidad des-
perta ba.

Lector entusias [a, especialmente cle El Qui-
jote, obra que lo apasionaba, y del cual po-
dfa recitar pasajes con gran memoria y senti-
miento. Amaba la vida sencilla, era afectuoso,
sin ostentación, .!amás se le e,scuchó alguna crí-
tica o comentario desfavorable para nadie. Su
esposa, doña Ernestina Rosa Lisboa, alegre y
de temperamento dinámico, compartió su vi-
da, y captó su naturaleza sensible y noble. De
ese feliz matrimonio quedan 6 hijos que ve*
neran \a memoria de su padre.

,Con razón la Aeronáutica Nacional ha elegi-
do el día 12 de diciembre corno su día anivdr-
sario. Ese mismo día otro muchacho chileno,
Alejo Williamson, de corazón decidido y gue
según slls propias palabras, quiso ernular la
hazafla de Godoy, atravesó la cordillera casi
medio siglo después, en un planeador, hazafia
única e inigual ada hasta Ia fecha.

Gc¡doy forjó la ruta. De esta ruta legenda-
ria se derivaron muchas otras. Las alas de nues-
tro,s aviones unen nuestro territorio nacional,
nos vinculan aI exterior, acortando las distan-
eias y permitiendo el rápidc y seguro eontac-
to con 1cs centros culturales, y de rnayor po-
tencia económica del mundo, eliminando és -'
f actor de lej anía geográ fica, que no.s caracte-
rizaba a comienzos del siglo.

EL TENIENTE GODOY PI]SO LA PRIMETTA
PIEDRA EN LA BASE DE LO QUE, HOY
CONSTITUYE LA FIRME Y VALIOSA REALI*
DAD, DEL ,COMPLEJO ORGANICO DEI{OMI-
NADO *La Aeronáutica lrlacien al" ,
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T}ESCANSE EN PAZ

La primera eon,ferencia de IFALPA en Ig4B,
propuso la cuestión de las limitaciones al Tiern.
po de Vuelo, y desde ,entonces las discusiones
prosiguieron durante cerca de diez años en es-
te comparativamente simple concepto"

Luego vino Ia era del Jet con sus más cor-
tas etapas y su aumento en tiempo de traba_
jo. A 7a vez, el Tiempo de Servicio, vino a ser
un criterio reco,nocido y verdaderamente Llna
de las primeras victorias de IFALPA en la
OACI fue la sencilla adición en el Anexo, 6 que
dice: "un operador debe formular r.eglas qrle
limiten los períodos de tiempo de vuelo y tiem-
po de servicio de los miembros de la tripula-
ción de vuelo.

Las cuatro palabras subrayadas r,spr:esentan
tal vQz una de las más cortas pero, más positi-
vas ganancias logradas por IFALPA en la OACI;
sin embargo la fórmula permite gran variedad
de interpr,etación entre los operadores y tomó
mucho trabajo (principalmente a través de los
convenio,s con las asociaciones afitiadas), obte-
ner un tiempo de servicio, razonable. Aunque
todavía queda mllcho ,por hacer en algunas ae-
ro,lÍneas, se puede decir que en conjunto la
batalla por ",hcras máximas de servicio en el
nres", se ha ganado. Ahora, después de diez
años de tener limitaciones en el tiempo de
servicio, la experiencia ha demostrado que hay
o,tra cosa igualmente importante que es la "dis-
tribución" del tiempo de servicio,, incluyendo
la relación entre el tiempo de descanso y el
tiempo en que comienza el servicio.

Muchos operadores y unos pocos gobiernos
han introducido reglas ,que acomodan este
"elemento de distribución". Sin embargo, pa-
ra Ia mayor parte de las cifras que resultaron
son algo asÍ como cautelosas y a menudo r.e-
.sultado de convenios industriales directos. El
"Reporte Bader" ,que acaba d,e salir a la luz
en el Reino Unido,, ataca este problema en sus
principios básicos : "se necesita un nuevo sis-
teina de regulación que planifiqLle en conjunto
el trabajo y el desóanio". A ^continuación 

se
dan algunas pocas conclu,siones.

Periodo de Servicio de Vuelo. Este períorio
se define para incluir la actividad después del
vueloj antes de ser relevado para descansu.
Para una tripulación de dos pilotos, el períod«r
nráximo de servicir¡ de vuelo programáoo nu,
puede exceder Ce 14 horas, en las más favo-
rables circunstancias, por ej emplo, con salicta
Iocal entre las 08.00 y las 13.00 y en vuelo de
un sólo sector; los períodos ,que comiencen Lr

otras horas, deben ser reducidos. El máxinrel

I
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Por CDA. Carlos R.ideretrli

período de servicio de vuelo ,que puecle ser
programado fuera de la base, depende no so-
lamente del número de sectores, sino tambiérr
ctel período de descanso precedente.

Limitaciones en Servicio Acumulado. Aunque
se ace,ptan las limitaciones presentes de 100 h«l-
ras de vuelo en un período de 28 días, el co-
mité formuló las siguientes máximas adicio-
nales :

Horas de Vuelo. 900 horas en cualquier pe-
ríodc con,secutivo de 12 meses.

Horas de Servicio. 50 horas en cualquier pe-
ríodo, de siete días consecutivos y 160 horas-én
un período consecutivo de 28 días.

Descanso mínimo. EI período de descan.so
mínimo debe ser de 1,2 horas, para un servicio
,que no exceda de 12 horas y nc se debe nece-
sitar un período de de,scanso, mayor de 18 hu-
ras, después de un servicio que 

- 
exceda de 17

horas. Debe haber un corto descanso de por
lo menos 32 horas que incluya dos noches-lo-
cales (de 22.00' a 08.00), una vez en cualquier
período de siete días. Además, se recomiencta
que los pilotos tengan un promedio de 8 días
(196 horas ) fuera de ser"vicio, en la base, en
cada período de 28 días.

Finalmente el reporte también trata otr t¡,s
puntos delicados tates como el relevo en vuelo,
el tiempo de espera y la "discreción del Co-
nrandante ".

Cualquier miembro de la tripulación que se
lleve, para proveer relevo, en vuelo con el
propósito de extender el período, de servicirl
debe poseer igual calificación a la requerida
a los miembros de tripulación a ,qui,enes va-
ya a relevar.
La espera (stand-by) nc debe exceder de
12 horas y la suma combinada del tiempo de
espera y el subsiguiente tiempo de servicio
no debe exc'eder de 20 horas.

Los Co,mandantes de aeronave deben retener
el derecho de exceder el máximo período de
servicio programado, si las circunstancias
justifican tal acción.

_ Lor qye deseen recibir el reporte completo,
deben dirigirse directamente a:

Civil Aviation Authority
Printing and Publication Services
Greville House, 37 Gratton Rc,ad
Cheltenham, Glos. GL50 Z BN
England.
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Hace algunos días, estando en Estados Uni-
dos, compré una edición del "The Miami He-
rald", del cual transcribo dos artículos infor-

"Pll"oTos BIEN PAGADOS,

mativos y paradojales de interés para nu:stros
lector:s.

M§NEROS MAL PAGADOS"

los pBr¡odio 0$

Que una huelga del carbón tenga pro,longa-
das consecuencias económicas, es cierto. Lo que

ncl es tan cierto, es que si acaso nosotros los
americanos llegaremos a apreciar la magnitud
de la inicuidad, ,eüe, por un lado permite que
hombres trabajen en condiciones casi into'lera-
bles en las minas de ,carbón para lograr una
magra subsistencia y, reue por otro lado, per-
nrita salarios atrozment3 altos a grupos, eu€
como por ejemplo, Ios pilo'tos de Líneas Aéreas
en sus performances de un trabajo atrozmente
simple.

Por Jo,hn Heilig

Si,endo un experimentado piloto naval am3-

ricano, pienso que tengo un entendi;niento de

las demanda.s del vuelo. Ci:rto es que un pi-
Ioto tiene Ia directa r,esponsabilidad de doce-

nas de viCas, pero entonces, también el minero
tiene la responsabilidad de proveernos a noso-

tros, más afortunados americanos co,n la ener-
gía necesaria para manten-ar nuestro sobresa-

liente confort.

,.SUSTO EN UN JET"

EI Je,,fe de Rescate de Fuego, Bill Mclaughlin,
estaba recién siendo sacado de la cama, ya
tarde, en la noche del sábado, cuando el pilo-
to Karl Hefley, d0 Brani,f,f, comenzó su proce-
dimiento de aterrizaje de emergencia.

Por David Eirnhorn

Mclaughlin rápidamente movilizó una masi-
va operación de- rescate llamando a más de
una docena de bom,beros, policías y unidades
de rescate alineándolos en la pisla del Aero-
puorto Internacional'de Miami. Hl D'C-8 de He-



fley con 142 pasajeros a bordo estaba obliga*
do a atercizar en Miami, ya que dos, o posible-
mente tres ruedas explotaron durante el despe-
gue del Aeropuerto John p.. Kennedy de NIue-
va York, eon destino a la Argentina.

El piictcl, un veterano,, eon 3l añcs en Bra*
niff dij o que "esta iba a s3r la primera vez
que rayaría un avión".

El avión aterrizó finalmente sin novedad y
nadie de los pasajeros o de la tripulación su-
frió algún daño. "trJn incidente del cual e vita-
mos que se convirtiera en un accidente" dijo
Hefley.

"I{uestra acción fue de procedimiento stan-
dard" dijo Mclaughlin, "todas las ruedas del
lado derec,ho habían explotado,, así que toma-
mes todas las precaucion:s posibles".

urante los 17 minutos que duró la acción,
Mclaughlin se preocupó que un carro cister-
nas fuera acoplado a los diferentes grifos ubi-
eados al lado de la pista. Además un carro de
espuma estaba listo frente a la po,sibilidad cle
incendlo" Además se instruyó a un servicio cle
ambulancia para t,ener 20 unidades atentas.

Mientras tanto, informé Hefley, "la tripu-
lación pasé la mayoría del tiempo' en comuhi-
cacién con la Torre de Control y consultando
los manuales de operaeiones"-

Hefley primero circuló e I aeropuerto para
confirmar el problema de las ruedas y luego
se dirigió hacia el Atlántieo para vaciar el com-
bustible extra"

El avión tocé la pi,sta a las L2.57 horas , La,
policía informé que la aeronave patinó en la
pista virando ligeramente hacia la derecha y
lanzando c,hispas d:'bajo de las llantas

La posibilidad de incendio fue evitada rápi-
damente al taparse una filtración de ccmbús-
tible y al enfriarse el tren de aterriza ic con
extinguidor seco, dijeron los oficiales.

Mclaughlin reconoció que la combinación de
chispas con la filtración de combustible, cau-
sada por trozos de rnetal de las llanta,s era
una razón para preocuparse. "Rociando la pis-
ta con espuma ha,bría disminuido la chance",
dijo. Pero luego añadió r',que no estaba muy
,seguro de la efectividad cle la espuma".

Hefley, ubicado posteriormente en su hogar
en Miami convinió que el rociar la pista óon
espuma era inecesario y felicitó a los partici-
pante,s de la operación de rescate. "Estuvieron
realmenfe maravillosos", agregó"

En todo caso Ia mayoría de las felicitaciones
fueron para Herfley. Lbs pasajeros lo ovaciona-
ron de pie cuando el avión se detuvo e inclu-
sive Mclaughlin exclamó varias veces que la
perfomanee de Hefley había si:ls "excelente""

Iii
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¿eué pasa cuardo un Boeitrg 747, descendiendo a través de 10.000 ft. eu su aproxl'

mación inicial al aeropuerto de Salt Lake City y es embestido por un bimoÚor cuyo piloto

ha sufrido un infarto y se incrusta conha Ia ventana del Primer Oficial?

¿Y qué pasa cuando e§te Jumbo queda sin tripulación de vuelo, con flaps 50, con

et piloto automático conectado pero sin control de dirección, volando a 9.000 ft. enclma

de las Rockie lfountains con la Auxiliar No I sertada al lailo izquietd:o?

Esta película debió llamarse "747" o t'Jumbo" o algo por eI estilo, ya que Ia ma'

yor parte de la trama s: desarrolla como Io habrrin leído, a bordo de un¡ de estas aero'

naves. El escritor del guión es nafuralmente Arthur Hailey, quien combina su talento
junto con una buena dirección, que mantienen al espectador en una tensión con§tatrte.

Además, una excelente fotografía aérea del Norweste de los Estados Unido§, en colores,

For supuesto, ¡ una buena asesoría fécnica permi.ten que Charleston Heston, Efrem

Zimbalist Jr. ¡ George Kennedl- se destaquen como excelentes profesionales de las líneas

aéreas norteamericanas. No se la pierda.

11
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Ernest K. Gann inició su carrera de aviador en
la década de los veinte, haeiendo acrobacias en un
Circo Aéreo. Más tarde, pasó a la Aviacién Co-
mercial como piloto de la línea aérea, actividad que
desarrolló durante diecinueve años, con más de un
millón y medio de milias (de las antiguas) en su
bitácora" Durante la Segunda Guerra Mundial par-
ticipé en misiones para el Comando de Transprrte
Aéreo Americano y fue eondecorado con la Dis-
tinguished Flying Award.

Actualmente Mr. Gann vive en su rancho en una
isla en la costa Noroeste de los Estados Unidos y
dedica su tiempo a escribir, pintar, navegar y pilo-
tear su Cessna 3 10. Su actividad literaria incluye
aproximadamente una doeena de best-sellers, entre
los que se ,destacan 

n'The high and the mighty" y
o'Fate is the" hunter". Su más reciente novela, reeién
salida del horno, ya que fue pueblicada en el pa-
sado Octubre, ss llama:

Ú,BAND OF BROTHERS"

(May the skin of your ass never coyer the
hcad of a ban¡;o!)

Alex Malloy, Comandante de Far Eastern, vleia
aguila de muchos cielcs, estrella su Boeing 727
durante la aproximación final (había pasadc sobre
el Outer Marker?), 12 millas del Aeropuerto de

ffi$

Taipei en Taiwan, China Nacional:sta. Catorce pa-
sajeros, incluyendo un tripulante, perecen en 

* 
el

accidente. Hay cuarenta y seis heridos y el avión
queda totalmente destruido. El Comandante Mallov
es acusado de negligencia criminal por las autori-
dades ehinas y espera la sentencia corresp rndiente
en el hospital de Taipei, en donde se relupera de
heridas menores.

Malloy tenía un pedigrée profesional impresionan-
te. Piloto de acrobacias y del Correo, Comandante
en varias Líneas Aéreas, Piloto de Transporte du-
rante Ia guerra, Piloto Instructor de Lufthansa,
KLM y Air France. Check pilot de la Boeing en
Seattle . . . su "undershoot" no está a su altura y
menos la acusación de "negligencia criminal". Por
lo mencs así lo estiman sus amigos, los Capitanes
W. O. Chatsworth, de BOAC; J. A. Van Grootes,
de KLM; E. Diderot, de Sabena; K. W. Moller, de
Lufthansa; y L. Horn, de Trans-Atlantic, quienes
parten a Taiwan a ayudar al águila caída.

La novela es mlly entretenida. Indiscutiblemente,
E. K. Gann sabe mucho de aviación y no solamente
la de su época, sino que se ha mantenido al día"
La psicología del piloto, demostrada con gran acier-
to a través de esta obra, la sintetizó en dos párra'
f,os, los que no val,e la pena traducir.

-Captain 
Horn said, "A man named Malloy once

Lf, BM
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told me I was not in command of an aireraft to
win a pcpularity contest. The less I all cw you t:
get away with up here the better captain you'll
rnake someday. If you allow yourself to make littie
errors, sooner or later you'll start rnaking big on,]sr
which may lead to your killin_e some peoptre-inclu-
ding yourself ".

Otro párrafo, sumamente interesante pcr la agrl-
deza con que el autor enfoca un diálogo entre dcs
Ccmandantes sobre el tema tan impcrtante de tra

respcnsabilidad del piloto al mando:

-Captain 
D,derot said. "Y cannot stop thinking

about Alex. I keep trl ing to put myself in his place
and say to myseif o!'er and over again. Now what
to do?". He shri:gged h;s shoulders. "I'm trying to
imagine what is it like to have the responsability
when it becomes more than just a word. That is
v'hat they do to uS, you comprehend? Thty say
the Captain is responsable, yes? Well, we accept it"
And we hear this u'ord from the very first day wejoin the line. Whatever the airline it is all the
same. For most of us it is only a rvord which brings
extra privilege and pay. We think we know what
it means, and how it must affeet us if something
happens ".

He spread his hands upward as if he sought an
ans\Á'er f rom the ceiling. "But nothing happers. So
we go on year after year holding, our heads vory
high and being the bi-e boss. Alors, What is it

Eh[ FHAIVGEA

Los pilotos de líneas aéreas son seriamente
vigilu¿ot por los méCicos. ,Cada 6 meses tie-
nen que pasar una revisión ccmpleta y oiros
exám:nes de seguridad"

Sin embargo, Ias estadísticas de sus cajas
de retiro, corno aque'las de las compañías 

"de

s eguro, revelan que Ia fatiga en las tripulacio-
nes es ano,rmal. 6o/0 no pueden volver a volar,
cada año, por dictarn:n méCico.

"Los pilotos están sometidc,i a aceleraciones
brutales y su tensión nerviosa es permansnte",
me rha dic,hll el Comandante Clerc.

"D3sde la pr€paracién del vuelo hasta el ins-
tante, d:spu,és del ateruizaj e, en que reCactan
el informe del vuelo, antes de dirigirse al hotel
o a sus casa,s, lo,s navegantes permanecen cer-
ca de 15 horas en estado de tensión sin poder
relaj arse", agr.e ga"

Los pilctos de líneas aéreas estiman que las

re:lly like when people trust you rvith the ir lives
and then lcse them? V/hat happens to the w«rreü
"r0sponsabil:ty" then, even if it is not your fault?".

He sat erect and searched Florn's eyes. n'Do you
know?". Captain Horn was suddenly uncomforta-
ble" It seemed he eould hear his own voice saying,
'oNo I dc not know", and yet he realized he had
not even breathed a reply. For a moment he was
greati ;z relieved to discover that he must cartainly
haev be:n wron about D^derot. It took wisdom and
courage to question the cruel truth behind the ava-
lanches of operationatr bulletins, most of which
concluded with the phrase, "N thing in the fore-
going alt¡rs the fact that the ultimate responsabrlity
is that of the aircraf.t commander".

Diderot was saying, "I have been sitting here
thinking how Alex must be one of the very few
men in the history of fll,ing who know what it is
like. All the others, of eourse, died with their res-
pcnsability""

¿El desenlace de la novela? El pocket book vale
U"S. 1.50 en el Aeropuert«r de Kennedy. Cómprela
CI encárguela . " . o por último pídala prestada (pero
e on devolucién). No se arrepentirá de leerla"

IVIAR

60/o DE l-OS PILOTOS "ELllvllNADOS" GADA

AÑO POR RAZCINES MED¡CAS

I horas de vuelo no deberían sobrepasarse
nunca. Diez horas es el máxirno que pueden
volar en determinadas eondieiones.

"Los pilotos ingleses tienen razón al inquie-
tarse y solicitaruna reducción del vuelo", me
ha dicho el Comandante Harkion, Presidente
de I Sindicato Nacional de Pilotos de Línea
( sr{PL ).

"Hemos solicitado al Consejo del Estadc¡,
agre ga, que suprima un Decreto del Ministro
de Transporte del 28 de mayo de 1971, €E el
cual el tiempo normal de trabajo se eleva a 10
horas, pudiéndos ampliar hasta las 14, sien-
do que antes el tiempo de trabajo era de I
horas pudiéndo,se ampliar hasta 

- t0 horas, a
raíz del cual las eompañías tuvieron que soli-
citar su derogación.

CRM,
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EL

" ¿ Ustedes sabe,n
ron a,l 210?" .

" ¡'Có'mo asi!".
"Digo, la 'historia
"'No viejo, no la

",Sí, ya me lo
preocupes,viene

§EGUNDA PARTE

,la historia de cómo encontra'

6s,la búsqueda del avión"
conozeo".

"A ver mi¡i;1o cuéntela, cuéntela".
"'Bugno,

dobl,e con
e,l precio de este cuento'es urn whisky
harto hielo y un poQuito de agua..."

preparó tragos f rescos Par'a todos,Vinginia preparó tragos trescos par'a '1

,m'ientras rHodrigo ,ec,ha'ba ,unos Ieños a'l ftrego"

,Encendí un cigarril,lo y e'mpecé mi relato.
¡Hace varios años ,atrás,, a prlncipios de abritl, el

l§apitán Hicapdo 'Cister,nas despegó en su 'DC-3 de
rlos,C,erritios, con destino a Puerto'Montt. lEl tiem"
,po no ,esta,ba muy cató'lico, rpeFo no 'hubo 'mayor
pro,brle,rna y el Correo Se ef ectué Sirn, 'maygr nove'
dad con iodas sus e5calas. Aterrizé en "1s'pu3l"

Cerca de las dos de la tarde.;En el a,eropuerto tu"
vo et agrado de ecnontrarse con su'buen a'migo y

compañLro de curso ell Capitánl SIlvio 'Parodi'
" ¡,O¡ubo bachlch,a, que gusto de e'ncontrarte ¡""
"Hota mi viejo, aqui'estamos ya con rum'bo al

no rtg ".
" ¿Y ese imper,mea,ble tan bonito?".
" ¡tlo compré ,en ,Punta ,Arenas. An'da a " La Flo'

rida", aún quedarn: algunos i ".
"¿,Ouién más integra tu tripulación?""
"El F;'lo Jorquera, e,l

rflaco,Etc,herbarne; el
porqqe lo sacaron de
sematna rQuB andamos

"lMenos ,mal rQUe ya van C,a,mino a casa.."".
"Así es. ¿Te avisaron que yo mne lrlevo tu avién ? ".

Estación,Aérea. No te
observaciones).

radioperador rCasanova Y e'l

flaco an,da,med,:o enojado
turno, y ' ya hace como ,una

en el sur".

d i,j,e rorn: e n
"SO" (sin

,El .Capitán Cisternas
Puertq rMontt. rA'l día
destino a Punta Arenas.

Al i'poco rato dell encuentro, el Ca'pitánr Parodi
despegaba,hacla el ,norte.,Hizo escalas en Osor-
n0 y' Temuco. 'En Osorno Se sU,bió una delegacién
de,l 

-Gr,een,Croos,,Foo,tbarll-Clu,b.'

uEn Temuco, sollcitaron un P'lan de vue'lo por
,l,nstrumentos vía aerovías 45-40, en otras pala-

T4

se quedó lesa noche en
siguiente de,bía continuar

ffiELADO

rPor CDA. Sr. MAX ASTORGA

br,as, Temucoj/ictoria€uricé;Mdllpllla Y rMarruecos'

En todos estos lugares;haY radlofaros. Se solic'itÓ

el nivel de 8.500 ipi,es.

;El plarn' de vue,lo ,fue aprobado _ 
por Santiago

Contro,l y el 210 despegó rumbo a Santiago,- rpocO

antes dé la ,puesta áe- soi. ,Nunca nadie más los

volvió a ver.
El t¡em,po hacia 'el norte se pres'entaba frontal, y

el p¡Loio, rpoco- después de Pa.sar Victoria, solicité
descender'a O.TSOO pies, debido a formación de

friáo. La Oficina de Control de Tránsito Aéreo le
or,dené mantener su nivei, de,bido a que otro avió'n,

un,DC-3 vOlaiba en,el nivel solicitado. A'l rato des'
pués se le autorizó a deseend'er, pero en direcc';én
'contraria,,hacia el Sur,,para rpermtiir así la se'Fá'

ración adecuada con erl otro avión. Más el 21A'no
,res,pondió. Nunca más se'le es'cucrhó.

rNo es ,m! intenciÓn, amigos míos, ,hacer de este

re,lato un informe técnico del aeci,d'e'nte. lnc'lusive
pudo ha'ber caído en algún errorcillo, en cuanto a

bomo oeurrió. Más llo ,que interesa d'e mi cuento, e§

como se encontró a'l avión.

AI no llegar et avión a lcerri,l,los y luego de las

fases de rtricertidumbre, alerta y peligro ya nadie

dudó que,el avión habla sufrido un accidente" Y

vino ert amanecer a corro,borar'la trágica realida'd"""

¿rMás, dónde esta,ba?

Todos tos e,fectivos, del Servicio Aéreo de Res-

cate, de rla lEm,presa y sluibes aéreos, se lanzaron
a los cielos, 

-buscando la aeronave perdida. En'

tierra tampoco Se,hlzo menos. EI Cuenpo de Car'a'

bineros, de Socorro Andino, D'efensa rCivil Y más
,de a,lg,ún particu'lar s'e dedicaron' día y rnoche a lla
búsqueda",La§,e,miSo'ras transmitían iincesante'men-

te ,noticias,; ,más e'l resultado 'era 5i's;rnrpre el mis-
mo. El avión ,rls aparecía ,por ninguna ,pante.

,Se curbrieron ci,entos de rki'lómetros en la bús-
queda; se consumieron 'miles y miles de galones
de corm,bustir[¡s y nada... nada...

rRecuerdo ,harb,er sa'lido en ,avio'nes de la Em'
,presa o en alguna avioneta del 'Olub Aérqo. Bus-'car 

un avión perdi,do no es n'ada de fácirl. AI poco
rato, tos o:ios duelen con el esfuerzo y la imagina-
ción empieza a ,hacer jugarr'etas. ¿'Cuántas. veces
Ro srucedié gue de pronto, Bfl un'a querbrada al'go

§¡ir!rla,ba"". mo serla part€ d,el fuse'laje? Y volvíamos
en vueto rasa'nte a cheokear y recheCkear el l,u'

(A !a p,ágima {g)
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MATE,RIAL AEREO

Durante el último semestre, fueron venctridos
nuestros últimcs DC-3, basados en Puerto
Montt a la Empresa Aérea AEROCOR.

Seis Trvin Otter,s, inicialmente adquiridos por
LAN en el Canadá, fueron traspasados a la
FACH.

Tres Carar-eiles óR de LAN, serían adquiridos
por Ia Línea Aérea Colombiana TAO. El acuer-
do incluiría la instruccién de los pilotos en
Santiago.

Se está concretando la adquisición de un
entrenador básico para vuelo instrun:ental
GAT- 1, para la instrucción de nuestros copilo-
tos, la a,sesoría correspondiente está a eargo
del CDA. Gustavo Siredey.

En r'ísperas de Pascua arribó e Santiago
nuestro cuarto Boeing 707, adquirido a la ldor-
thwest Orient Airlines de EE" UU" a través de
un crédito CAF.

AMPLIACION DE RUTA§

A fines de octubre se inauguró la tercera fre-
euencia a Europa de LAI{-OHILE"

Se rnodilfieé el itinerario a los Estados Uni-
dos, quedar:do a la fecha de la siguiente ma*
n€ra :

4 frecuencias semanales en 8-707.
3 frecuencias semanales en 8-727 .

3 frecuencias semanales en B-727, carguero.
Se reiniciaron los vuelos a San Carlos de Ba-

riloche y a Puerto William en nuestro m¿\te-
rial H.,S. 748.

Se extendió la ruta weste hasta las islas
Fiji eon ocasionales vuelo,s hasta Australia.

Se estudia ia posibilidad de extender esta
ruta hasta l4s islas Filipinas para, en un plaza
más largo llegar al Japón o Australia. Todo es-
to 'está supeditado a una vasta instrucción de
pilotos y tripulant€s de mantenimiento, lo gue
a provocado por supuesto bastante movimien-
to y ascensos dentro del eseala'fón técnieo de
estas especialidades.

CURSOS PARA PILOTOS

i,. Navegantes: Los siguientes primeros ofi-
eiales de H.S. 748 hicieron un curso de nave-
gantes para IOs Cruces transoce;,riCos de nues-
Iro,s B:?07 entre julio y noviembre de 197 4,

Sres. Borghero, Litvak, Vargas, Leppe, Irlúñez,
Prado, Maglioehetti Y LaPcstol.

2, Capitanes de Boeing 727 : Log siguientes
Comandlntes de rCaravelle, Sres. Olivares, Saa-
vedra, Anguita Militzer, Rosenthal, Eglinton y
Rivera, eoñrpletaron sus calificaciones como Co-
mandantes áe B-727 en octubre de 1974"

3. Primeros Oficlales de Boeing 727 z Los prl*
meros oficiales de H.S. 748 Snes. Allende, Ros-

INFOMMfr

si, Fhillips, Monardes, Araeena y Zieleniewiez,
eompletarán durante el mes de enero eR eurso
su adiestaramiento como primeros oficiales de
B-727.

4. Capitaries de I{.§' 748: Los primeros: ofi-
eiales de ts*VZV §res. Koehler, VolkweiR, Mar-
tínez, Reti, Siminic, Contreras, Hoümberg y Pa-
rada, habiendo cumplido con tcdos los trgQui-
sitos de ascenso para Comandantes C, bajaron
a eur,so de H.S " 

-V48 en diciernbre, debiendc
quedar calificacos para votar al mando en
marzo de t975 (NI. R.: Les 'felicitamos y desea*
mos mucha suerte ) "

4. Capitanes de Boeing 727 z Los Ccmandan-
tes fle Caravelle, una véz parada la operaeión
de estos avionls en enero, baj arán ese mismo
mes a curso que les habilit ará como Ca-
pitanes de B*727, Sres. Guzmán, Pizarro, Ele-

soaín, Latham, Farías, Parragué, M. Bravo. Se
incluye también en este curso atr prirner o,ficial
Nieldbasky.

5. Frinneros Ofieiales de Boef,ng ?07: Los pri-
meros oficiales de Caravelle, Sres. Fuentealba,
Carmona, Muñoz, Lannenfranque, Dornínguez y
Yéliz, más los primeros oficiales de H.S - 748,
Sres. tsorghero, Litvak, Vargas y Leppe, baj a-
ron el 2 c1e enero a curso, de 8-707 hasta aprc-
ximadamente el 26 de r.rrarzc. El Comandante
\/on Unger de B-727 a sido incluído en ia eta-
pa de ground school del pre,sente curso por ne*
cesidades de op'eraciones.

6. Capitanes de H.S. 748: Los primeros r:fi-
ciales de B-7A7 (pertenecientes al mismo cursc
de Koehler, etc. ) Sres. Jordán, Camilla, Mor-
gaclo, Chinchén y Kossak, habiendc cumpliclcl
también con todos los requisitos de ascenso
para Comandantes C, bajarán a curso de H.S"
148, entre el 7 de abril y el 30 de junio" (N. R.:
Igualment,e les felicitarncs y deseamos mucha
suerte ).

Los Sres. navegantes de B-707, Fuent'es, Ro-
senbaurn y Rivas ingresarán también ? .e,ste
eurso para califie arse e omCI primeros oficiales
de H"S. 748"

7. Capitanes de tsoelng 707 : Los Comandan-
tes etre B-727, Sres. Herrera, Von Unger, Ride-
relli, Ae evedo, France, G. Galdámes y Palma,
bajarán entre el 3 de marza y el 21 de mayo,
paia calificarse en el material B-707.

8. Primeros Oficiates de Boeing 7fi7 t Los
primeros oficiales de H.S . 748, Sres. Núñez, C"

Prado, Magliochetti y Lapostol ( quienes son
navegantes de 7A7), integrarán el mismo curso
cie lós Capitanes anteriorrnente nombrados
para calificarse como copilotos de 8-707.

g, Capitanes de 8,727: Los Comandantes de
H S " 748, Sres. Baquedano, F" Ale,érr'eca, Ame-
clcnclo, Yáñ'ez, Estay, Bendix, Castro y F. Ver-
dugo, bajarán e} 10 de manza al 7 de junio a
un curso que Ios ealificará como Comandan-
tes cle B*727.

m§OPEffiftffi
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OOMATIJDANTE§ B. ?07:

'l 
- Jai'pa Reyes, Jorge

2 ilotvery Townson, Flonald
3 R.edemann Moelinghoff, h/Iar;o
4 Pérez Sazié, Jorge
5 ,F,f'üffer Eickenrodt, Kurt
6 + Mac,queen Joste, Gu lle:"mc
7 Mattich Oberg, Julio
B 'C!d Her"nández, Gustavo
g + Veloso N/lu ñaz, Gastón

10 ,Puga Forteza, Patricio
11 - Hauyon Gálvez, Lautaro
12 David Lebón, Juan
13 Bontem';i lVarraccini, N/tario

14 Tapia'Contardo, Her¡"1án

15 Ene¡ Vidal, José
16 VUünsch Pacheco, Federico
17 Bamon Nllontecinos, Amaro
1B Fuenzal ida Moelinghcff, R¡eardc
19 Larson Chávez, Rodolfo
2ü Benavente Daza, V¡cente
21 Kurth Rojas, Sergio
22 iCisternas Boullon, Nlarcelo
23 Vidal Del Villar, AlejanCro
24 N/{atthei S'c'hwarzenberg, Julio
25 S!derey Barría, Gustavo
26 - Oce.nnpo N/laureira, Fernando
27 ffi ipol I Ferrer, Haú I

2B Sánchez'Luna, Carlos
29 Muñoz 'Flomán, Eduardo
30 .Hies!e Nlujica, Serglo
31 Lacasia Guzmá;'1, Bernardo
32 Sánchez Luna, Jaime
33 Jofré Martí¡rez, Juan
34 Calvetti Frixione, Horacio
35 Galdámes Alvarado, Luis
36 l-ópez Nloraga, lVanuel

COruIANDANTHS W - V27

ffiHJf;ffiPfi OE

Berger Daldos, Ron: ;
Fornés Schaeffer, A.,; .z-:':
Frias Pem jean , Fran;, s : :

Parra Silva, Leandro
Verdugo Palacios, Jo rc:
Exss Sonne, Carlos
No¡'denf lycht Alam3s , : -; :
Pfingsthorn'SchmiCt l. :
Arias Parodi, Lucianc
Alcérreca Botemp¡, iVl,g* :
Alcérreca Botemp¡, Jorg=
Rubio M'artínez, ManLri
Blachet V¡lla!obos, Sa:: ,::
Harvey Queirolo, Jorg:
Olivares Sandoval, Ca- : :
Saavsdra Guzmán, Sa-' - :
Anguita Pinochet, Rcr,3-::
Militzer Salinas, Gern^ j-
Rosenthal Oyarzún, F:z* :
Egltnton Vargas, Gas:: -
Rivera Ca!,Cerón, Jons=

$LPtt ill T0
46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

L,, \J

57

5B

59

60

61

62

63

64

65

66

I

I
ü

37

3B

39

40

41

42

43

44

45

- Herrera Correa, Eugenio
Von U rger Joergensen, Pedro
iR¡,derelli Muñaz, Carlos
Acevedo Campos, Abra'ham
France Accorsi, Ricardo
Galdárnes Weber, Galvarino
,Palma Gaete, CIauCio
Astorga Hojas, Nláx¡mo
Medina Alamos, Leonidas

COMANDA NTES CAHAVELLE

67 Guzmán Salinas, A,rá-I
68 P',z3rro Lorca, R¡carc:
69 Besoaín Armijo, Re,^:::
7C L.arhanr Walker, Ja;i--=
71 Farías Ortuzar, Os,',i::
72 Pari'agué Opazo, Rob: -::

73 Brer,,c Pérez, 'Mario

CGMANDANTES FI" [d. 748

74 Baquedano lVunoz. )2-.' 
-

75 Alcérreca Bontcm: r: -:
76 Arredondo Chacón : :::*::
77 Yáñez QuiloCrán, L- :
78 Estay Nfllres, Clau: :
79 Bendix Fu¡entes, B:::" -:
B0 Castro Estevez, F'-*::::
81 Verdugo Pa'acios, =-:* - :::
82 Vila Darrouy, Gr-is:.z,:
83 Pérez Arriageda, V I.I "

84 'Ci,fuentes Crisóslc:-: -::: )eCro

85 Vela$coTornero,E-- :

86 Ga'l'derer Aedo, G,s:;-:
BT 'Canobra Alvarez"',1 ,-:: :

BB R e id lnost raza, A, r,: -: :
Bg Baquedano Muioz ! z -: -

90 - Ojeda Figueroa, E'r* l-:



LHtL0t Tffi$ tmN ü[l iltffi
91 Escudero Gacitúa, Victor
92 d Jim én'az, Urrut¡4, Hodrigo

93 Alvarez Huiz, Hugo

94 Pérez Figueroa, l-{ernán

95 'Bórquez [Vlerino, Luls

96 AguaYo Chávez, Oscar

97 Grew M ears, Nil ichaeX

98 ¡Gortés Martínez, Andrés

93 'Gaytán Pinto, 'Hi'Pélito

100 Mackenzie Llarlluri, Kenneth

PRITVIERCIS OFICIALES B TO7 O B 727 O GVt

138 4 'saavedra Aba rca, Gastón

139 Fuica Conus, Ricar'do

14ü # Larrabe Lucero, José

141 ,Hloseco Contreras,'Fl'enato
142 Tu:'ner Hoa, Allan
143 Conrads Meylan, James

144 Ha'femann Fuente's,'Páblo

14'5 García Hacla, Arturo
14'6 Nieto Acevedo, Pa'b'lo

147 l(iess;ler Nagel, Enrique

f 48 AIva rez Artigues, César
149 * Borghero 'Eldan, Juan

150 Fuente's Vidal, César

151 -ú 'Rosenbaurn Kurth, Claudio
152 Rivas Gonzál'ez, Leonardo

I 53 Litvak Camsen, Eduardo

154 É Varga's lg'lesias, Carlos
f 55 Leppe Tobar, José
156 Núñez Krstulovic, Jaim'e

157 Prado 'Cánepa, 'Carlos
158 Maglio'cchetti OIeag'a, Miguel
159 ,La'póstol Luco, Gustavo
,l60 AIIende (Pavén, Eduardo
161 Hossi Barrientos, Oscar

162 Ph¡llips Hadida, David
163 Monardes Mansilla, Juan

154 Bertens Riesle, Eric
165 Niedbalski Pozñanski, Luis

165 Aracena Biscar, Rodrigo
167 - Zieleniewicz Jaenicke,'Ern:sto

I

101

142
103

104

105

106

r07
1ü8 -109 

-6
110

111

112
113 d
114
115

116

117

118 #
119

12ü

x2l
122 #
123
).\lll ¿¿i

125 -rlo
127

1:B
129 -
130

131

132

133

"34135

136

Jordán Moo're, Hugo

Koehler SchmiCt, Waldemar
Volkwein Fol lert, Flicardo
,N/tartínez Lotti , Gabriel
'Camilla Galdámes, Sergio
hlorgado D,el Pozo, Jcrge
Reti Malusa, Julio

'S!minic Morales, Antonio
Contreras'Heveco, Hernán

Holmberg Yunge, Errol
rParada Verg ara, Carlos

'Gh ¡nc,hén Campos, Víctor
Kossack Osorio, José
iPra,do'Schó,ithaler, Cristián
Fuentealba V¡llalobos, Juan

Carmona Bennett, Luis
'Nlu fioz IVlarassi, Luis

Annigo Soto Luis
Pizarro LIuch, Jaime
Teare Pinto, Guillermo
Duff au Bobadilla, 'Hube¡'to
Lannefranque Lopre"sti,'César
'Domínguez Delepiane, René

Hol z'er López, Guli I lei'r¡o
Gallo iMoo:'e, Brián
Véliz 'MoYaga, Sergio
Siña N/,lerino, Leonardo
Schweinitz Alt, Augusto
Parra Fritis, Juan

I

I Guevara Valderrama, Rubé¡r

Naves Guerrero, Francisco
Val,carce l\l'ledina,'Hooney
Hart Guevara, Hoberto
Ortiz Corvalán, Eduardo

Sanh u,eza Y áñez,,Exequ i el

Col zani Fiedler, Enri'que

Rueda Jolly, Víetor

pR!tuflFm0s oF¡ülAtEs l{. s. 748

168 Somerville §enn, Jaime
169 'Flecart Trudgett, Harol'd

17ü Verg ara'Herrera, Hené

171 - González 'Díaz, Félix
172 'Loibos Wac)htendorf, Jorge
173 Gajardo Cowell, Mario
17 4 Balbontín Saavedra, Manuel
175 Guevara Valderrama, Luis
176 - León Nlorales, Arturo
177 Va I lejo Tumbarino, Fernando
178 * Puga Parisi, ,Hodrigo

1 79 Fuchslocher Sch leyer, Hans

f B0 Nl u ñoz Campos, Walter
I Bl González González, Nelson
182 AlvaYez Armijo, Gustavo
f 83 iRonda Calvert, Gastón
1 84 Wells M u fioz, AnthonyJI
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1

2

3

4

5

6

7

B

I
10

11

12

13

14

15

16

17

l8
19

2A

21

22

Vásquez Ro,d ríguez,
Fiigoberto
lrigoyen Soza, Ignaclo
López Espinoza, Tomás
Sanhueza Ale gría, Jaime
Agulló Picornei, José
Caballero Torrealba Edo.

Troncoso Nadal, Mario
Lagos rSalinas, Ernesto

- Aravena Muñoz, Manuel

- Aray'a Díaz'Valrdés 'Pedro
tPérez A,c,eve,do,'Bern,ar,di no

- Vega Vergara, Alex

Veas It/iranda, Juan B-7AT
Kahni Hauser, Enrique B-TAT
Rivera Molina, Manuel B-707
Madrid Aravena, Santiago B - 707

Molina Barahona, Segundo B - 707
Tognarelli Abarca, Julio B-707
Mena Monje, Mlguel B -707
Suazo Pezoa, Jorge 'B - 707

Blanc Maret, Paul B - 707

Vega Olivares, 'Edmu,nido B - 707

Henríquez Arenes. D z:ía
Riquelme Espinoza. José

'Machuca Duque, Car,os
Boba,dilla Wright, Claudio

'Cicoria Alvara,do, Víctor
Henriquez Muñoz, Manuel
Sougarret'Díaz.'Leó,n
Mora Vargas, José
Riquelme Zapata, lván
Rowe,Del Río,'Mauricio
Seguel Mardones,,Sergio
Abarca Puebla, Baudilio
Ramírez Palma, Luis
Larenis Riquelme, Juan
Dela\/enne Pot, \1 eur;cio
Muñoz Seg-e Luls
Romero Pozr, \/ict:,-
Montonera Lega l-{ *-::-:3
Gotelli Vera Arrne^::

B-707
B -707
rB - 707
B-7CI7
B-7A7
B-707
B -7A7
B-7A7
B-727
B-727
B-727
B -727

23

24

25_
2'6 -27*
2'E #
29_
30*
31

32

33

34

35

36

37

38-
39

40

41 #
42

43*
44*
45

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

B

ts

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727

727
- ¡a
-6R
- 5R

-6R

727

Olguín Leiva. Hafee ,C",

,Sal azar [r¿1artínez. Jce]-, - l''*
Sclhnaidt Frigerio, Ur'e--,:- l*',
jMurúa González.U ses 3-

OPEHAOIOilH§ II{IOR[lA
CUffiSOS PAHA TRIPULANTES DE MANTENIMIENTO

1.-'Curso de Boeing 727= Los TIM de rCaravelle, Sres. Lare:r¿ l:
la Venn,e, Muñoz,'Romero, I\4ontonera y Murúa, 'integraron un curso €-:'.
Junio y ,Di,ciem,bre de 1974, calificándos,e como Tripulantes de ma:r::- -

miento de ,8-727.

2.- Curso de Boeing 707: Los T/M d,e'8-727, 'Sres. Araya" Pe-E:
Vega, J. Hique'lme, M'achuca, Bobadilla y rlos TIM ,de Caravei e, S-es
Gotelli, Olguín, Salazar y Schnaidt, iniciaron el 2 de Enero e cJ-s: :-3
Ies habilitará ,como T/Ms de 707.

3.- Gurso de B-727t'El 15 derEn,e,ro se inicia un curso +s T M a
un grupo de técnicos de neciente contratación, Sres. Boris Ans¡ onovich,
Angel Campo, Julio Casanu,eva, Jorge 'Du'bó, Arturo Figueroa. Eenito Gi.
rand, 'Roberto lzikson, Arnold ;M,adritd, (Mario rMonarde, Enr,que parra,
Mauriclo ,Ponce, Juan Trejo y 'Mari,o Vás,quez. ,Este curso durará aproxi-
madamente medio año.
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EL ME,LANO

gar sospec'hado.." s¡srnrpre con ,el mis'mo resuliado.
,Exlstían dos teorías en cuanto a su ubicao,ón"

Ei avión, o esta,ba perdido eR 'la cordillera o se
lha,bía caído a,l mar" Y el Capitán Cisternas sus'
,tentarba Io útltirno.

,Con in,menso dolor supo de Ia tragedia de su
comipañero. Y ese dolor lo acoimpañó en sru vuelo
austrarl hacia Furnta Are'nas. ¡Po'bre bachicha! ¿Qué
le podría ha,b,er,pasado?

Aque,l'la noche Rlcardo no'durmié,b,:en. A, medis
noche fue presa de vioilentas visiones"'Cuenta ha-
,ber escuchado Ia voz del ,pirloto perdldo que lo !ls'
ma'ba.

"'Ricardo Ricardo.... estamos en el Melado " eR

oi rMelado . 75... 75.."" f rfo... 'muc'ho f río -""""

,Hicardo se despertó 
-bañado en su'dor'hslado.'E'n

rMeilado. ¿Oué era EI Mel ado? ¿'Dónde estaba eso?

tHápidarnen ie se l,evanté derl lechs y saca,ndo sus
eartas de navegación de,l grueso portadocumentos
,de vuelo, se'dio a la tarea dg buscar el rlul'gar des-
conoci do.

rBuscó largo rato infructuosametlts.u Da,pFoHrto,
al este de Linares, aprox:,madannente et'ur'[ás 27

nllllas, su,blendo por erl río Ancoa encontró un pe-
queño poblado. ¡Eil Melado! Luego rtre asarltó l,a

ipregunta... y 75.. " ¿q,ué era 75?

A la mañana sigui,ente, el Capitán Cisternas
transrnit!ó este informe a Santiago, 'trleno de du-
das so,bre e{l eecto que éste podría tener etn la
alta i,efatu"ra de la s¡¡rpresá. tMás arlgo era a'lgo...

Se envíé un avión, el que so'brevolló'in,tensa'mente
ta zona mencionada.... ¡a'dá; ¡el avión no aparecía
por n,.nguna parte!

A tc.lo esto, se ,harbia verificado eientos de otros
iniforrnes con igual resultado. l,r,cluso la Armada
ha,bía enviado una nave de guerra al recibirse in-

formaciones de una Eran mancha de aceite en el

ntar, frente a ConstituciÓn. Se rastreó un cerro de

la eordÍllera de 'la costa, frente a San 'Fernan'do,
§r: et q¡.re rha'bía,harbido un gran incend,lo aquella
noche. ¡iNada, falsa alarma!

Y así f ueron pasando 'los días, uno tras otro. Po-

co a poco empezó ,a dism!'nuir la intensidad de üa

ibúsqueda.,Se pensa'ba que el 21A nunca más apa-

recería. ¿Se Io ,habría tragado la cordiil!era?

rPoco antes de cu'm'plirse Ia sorrT1á¡10, uil alto je-

fe de rHelaciones,P'ú'blicas !legó LInarnañana a la

Gerencia de Operaciones y sor!ieité una err,,trevista"

iDuspués de una breve es,pera, fue ree,irbido p0!"

ei ge;'ente, en su espaciosa orfie'ina, e'erebro en
aquelrlos momentos de la búsqueda de'la ae/o'nave
perdida.

"Ade'lante, Lucho, asiento" átEn qué 'puedo ser*
virte? ""

"(M ira Jorge, perdon€ qu e te venga a qultar al-
gc de tu t'lemrpo, que sé que es pneeioso' §o'bre
tocio en el momento actual".

"'En reatlidad Lucho, todos llevamos en esten mo-
mento una pesada carga.'Hacían ya rm'uchos años
c¡ue no teníamos una desgracia .. Y rlo peor eS que

el avión pareee habers'e es,furna,do en el aire".
",Comrprendo,perfectarme'nte JorEe, y por eso es

que me fue ,áeBFeádo en es,ta mañana a tu oficina'
rPerdóname que te,pregunte" ¿Crees tú en el esp';-
,r'itismo ? ".

(De Ia página ,l 4}

tDom Jorge, antiguo Comandante de Aeronave,
,prdesional itntac,haible y ho,m,br.e,de eq'ui'librado
,pensa'r, le miró fi,ja'm.ente.,psgrpués de un se,gundo
,de silencio, sacé un cigarri,trlo y,lo encendió Ien-
tamente"

",8,n vgrdad coRozco ipoeo,de esa materia", Ie
responci,.ó ¿rpo,r qué?""

"Te rueEo escuc,hes lo que voy a eontni'te. Ten-
Eo un a,rRi,go que ,es aficionado al espiritismo; ¡n-
clus,o per-ernee a una sociedad en'la ciue se dedi-
can a hacer sesicnes, eff que,invocan a los muer-
tos y cosas rpor eil estilo" ,En r,ealli,dad,'nunoa le
thabía tormado muy en serio hasta anoche, en que
nne I'lamó,por te'léfono para invltar,me""

"Atr pn,nciipio Ie dife que nó,,pero él me insis-
tié y cuando su,pe QUe i,ban a'hac'er una ceremo-
tnia para invocar a la gente que iba a bor.do del
avién, ño dudé rnás y acepté".

"Te advierto etrue yo no soy,honlbre muy creyen'
te,,pero a'noche se m,e rpusieron todos los pelos
de punta con,!o que ví y escuc,htí" La liturgia Bs,

tétrica y sotlennne" Todas las rluces estaiban apa-
gadas y'!a ";médiu,m", senta,da frente a nosotros
era una verdadera visión de ullratunnba".

"Des'puées d,e un complicado rito se rllarné nrl-
l¡'Rero a,tr plloto, 'qu'ién hablando a través de la "me-
diunrr", di,jo que estaban estret{,lado diez gra'dos a la
,derec,ha de Ia a,erovía 45.'Des,pués, el co,piloto di-

1io algo,no muy cl,aro, sélo rpude ssrptár qu'e es,ta-
ban e cmo ,a oohenta kilómetros al sureste de Tal-
c4... El restq de '!a trip,urlación no d¡i* nada" Se
illamó a algunos pasajeros" Uno ,hab*lé algo de un
gc,l,,:e, el resto no se dio cuenta....".

,EI narrador,parpadeó neruiCIsarr¡onte al término
d.,- su relato y guardó en el bolsillo del a,brigo un
papel que había consultado durante su informe"

E'l gere:te se l'eclinó en su slilla. Luego apagé
el cigarrilo, mirando pensativamente la vo'lu,ta de
humo que se i,ba d'iluyen,do.

"tE'n rea,lidad dorn ,Lucho, su e uento es 'harto me'
eabro", comentó FohcarTlente" Se puso de rpie y ca-
,minó ,hacia 'la ventana de rla o,ficina. Afuera,bri-
,tria,ba arpaci,brl,e eü sol otoñatl.

-'¿Qué te iparece esto Jorge? ¿Oué erees tú?".
,Don Luc,ho s,e hah,ía puesto de p¡e y estaba junto &

01.

"il\4ira hom,bre... el gererrte tltubeó un mom€n-
to... yo oreo que a es'tas alturas cua'lquiera infor-
maeíé,n es im,pontante. ¿Qu'ién saibe? 'Nosotros los
hunnanos ya 

'he'nnos 
.heoho lo posihle. ". \r'eamos, aho-

ra si ilgs 6srpírltus nos echan una manlto", ter'miné,
dirígiéndose a'su,escritor'io. Abrló un cajón y sa-

e é una gran e arta de navegación. "'RePite,me los
datos ".

,Con sus manos de ,piiloto experimenta'do e og'ié e'tr

lapiz y,la r,egla u',plotter" y trazé'una'larEa .línea
desde Victorla" "Ya, dlez grados a la derec,ha", co'
rn"lentó.

Luego, torn,ands ec"rno centro a tla ciudad de
Talca, mldió los 135 grados, o s,ea el sureste, tra-
zando otra recta en esa,dirección" Las dos rayas
eornvergían dra,mát!camente,en un tp,unto cordl,l,le-
rano"

u'iM,mm,m..-. co,menté don Jorge", de Talea a {a

Imterce,pción'hay,rnás 0 rnenos setenta y oc,hO ki-
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!ómetros. Anoté en un block al'gunos'datos y par'
tió rá,pida,mente a Ia Oific,.na de lControl de Vuellos,
seguido de cerca por 'clon iL'uctho"

Detrás del mesón rha,bían varios 'despachadores
pro'gra,mando y contro*la,ndo'los diversos, vuerlos de
!a errripresa. AI ver a,parecer ,al gerert t'e, uno de
ellos se,acercó in'mediatam,ente.

"iHarber señor Toledo, nec,esi,to sarber qué avién
anda cerca de Tallea en la Operación iHescate".

"tBueno, tenemos tres iDC-3 Y do's 'Convair en Ia
o,i'eración. Etl más cercano es el 2AS del Capitán
Hieslte", le in,formó ráp,id,a'rnernte el técnico, consu'l-
tando una pizarra 'in lormativa.

"¿,En qué sector está voilando esa máquina?".

"rDÍo rposición Sierra Vetluda, al este de Los,A,n-
geles rhace cinco rninutos".

"'Bien, Itlarre a fi;esr:e y dígale que se traslade
inn¡ediatan¡ente al siguiente punto: ila.itud 359 55'
sur y lo'ngitud 71q 10, wesüe, y que r,evise 'metro a

metro esa iün4...".

,Don Lucrho vorlvió a su oficin,a taciturno y a';s.
traído. Su secretaria'le entregó varios papeles pa-

ra su firma; dec,! araciones de 'prensa y radio, u[
infcrime de Emelco y algunos ca,b'les,. rla espera se
Ie thacía ¡¡lsrlera,l-tie. A cada instante rnira,ba su r,e-

Io:i. ¿,Qué iría e pasar? ¿No hurbiera sido mejor
quedarse callado? ¿tEso de thacer un rescate aéreo
on base a mar;i,festaciones extraterrenarles....

",Do¡-) Lucho, dice el gerenle que vaya inmedia-
tamente a la satla de radio. irnterrum,pió sus ¡n-

qui.etos F,iensamientos ,!a arEen,tina voz de su s,?cte-
ta ria.

'Casi en un se,gunde estuvo en la radioestación 
"

rEn la §rán sala, acci!cihada contra ruidos y atibo-
rrada de eiQUi'pos de radio,,esta'ba tllena de gente,
todos reunidos alrededor de ,u'n receptor. Don Jor-
ge tenía colocados Ios for;"los" Miró al recién I'le-
,gado con'lo,s o1¡'os bri,lllantes, rnientras Ie hacía un
ges,to de silencio.

A través del parlante se escucha,ba una ,lejana

vaz, a,penas audi,b'!e de'btido a tla estática y a ,un

sordo ruido de motores.

".... el avión se vé des'trozado.... estamos vo,lando
a nu,eve mil pies de altura. . la co,la está intacta ..

el 'avión se e'ncuentra en,urns especi,e de cráter....
cam,bio".

¡ EI 210 tha'bía sido encontrado ! ¡tHabía aparecido
el avlón rperdido! En ese instante se produjo una
onda de gran tensión y nerviosi:srmo,en tla habita-
ción"

rDon Jorge cogió el micrófono. "208 reci,bido,
favor deme iposición exacta del 210, f,ln iniciar in-
mediatamente la,bor de rescate". Nuevamente se
escuc,hó lla voz de'l Capitán rRiesle, con'finmando e'l

sueño de Hicardo rCisternas y la corazonada de
,dos hombres que dieron fe al n'¡ás altlá....

".. .ei av!ón está destrozado -. esti'mo posicién
tres m,'llas al sur de e'l pue,bilo "El iMelado".... altu-
ra.., 7t5l', rla estática interrurnpió 'la transmis,:ón
momen,táiiearnente... "....a'ltura 7.50a,:ies... espero
i nstruec'iones..." cam'bio".

,EI ruido derl viento prolongó el clin¡a de tensiénr
arl término de mi relato. Bebí e:l conciho de lrulris'ky
y,miré pensativamente erl fuego de Ia Ohimenea a

través del vaso.

Todos estaban eallados, sus rl'ontes in'qu':etas
por lo descornocido.

iMario rom,pió el si!encio e ihizo :la preguitta que
todos se ¡hacían en a'quél instante.

",Bueno.... ¿y es cierto toCo esto?".
lMaría Eugenia tiritó violenta,mente. "'Brrr-... me

rhas de;iado Iela con tu rhistoria".

Todos me'mllraron inquisitivamente. tNuevam'ente

se escuchó erl ruido de Ia eordilrlera'eno¡iada. En-

cendí un cigarr,ilr!o.
",No sé", respondió "porque no salen ¿lÍuera y

'le preguntan arl viento". rRocibí e'l crha'parron de pa-
Íla,brotas, tapándome la ca,beza con tlos brazos.

Alguién me tiró un al'mo,hadón.
" ¡lBruto.... ! ¡tonto ! ¡ esta noc,he no voy a lqodeÉ

dormir....!".
",Buernas el leso ,grande... ¡lo ,que yo esta noc,he

no me levanto al 'baño sL¡ftrQUe rne ihaga en Ia ca-
ma!....".

Orlsml:o s,€ puso de:pi€ y colocó oiros discos
,en el rpick-up. ¡Ya gente... a bailar!.... im'e of'rezco
para donmir con ,las niñas QUe tengan mucho
susto.... ""

,Se había roto eü,encanto derl cuento. Todos bai-
alron el ;a,legre tW¡st; todos ,menos yo, que mD

acerqué a'l bar. Cogí Ia botella y eché dos ,medidas

en mi vaso.... ,flo, tres rneiior.
,Me 'acerqué ,a la ventana. La tormenta haibía amai-

nado algo" A tra.vés d,e las nubes desgarradas una
rlefana estrerlrla me saludó.,Hcspondí bnindando ha"
cia Ia nocihe... ",Salud Silvio. . Pilo .. lGasanova . Et-
ciheibar,ne..." ¡ Sa,lud !

rPuerto tMontl, Saptr.e,m,bre de 1S65.
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(Reproducido de "El Mereurio", 22 de
diciembre de 1974)"

El año 1965 en una eonferencia que dimos
en la AcaCcmia de Guerra Aérea, expresamos
que ningún lugar del mundo estaba alejado a
más de 21 horas de vuelo de otro opuesto a
aquél en 180 grados, como por ej ernplo si
voláramos la ditancia de 20 mil kilómetros del
Polo \ort: al Polo Sur, en los aviones que en
esa cípoca estaban operando y qug desarrolla-
ban una velocidad térrnino medio de 900 kmts-
hcra. Pero también dijimos que el avión super-
sónico del futuro era el que se impondría, es-
p:ciaimente en las rutas aéreas oceánicas o te-
rr estres de gran ext€nsión o inhcspitaliclad. La
velccidad de 2.100 kmts./hora del actual avión
Srrpe rSónico ha permitido r'educir esas 2L
horas a 9.3,L horas.

Como actuahnente ya está cere ano el mo-
mento en que inicie sus operaciones el único
avión cornere ial supersónico del mundo, occi-
dental, el ,Concorde. anglofrancés, estimamos
que es importante insistir en la comparación
de vuelos subsónicos y supersónicos de rutas
aireas de gran extensión. Y, lógicamente he-
mo^$ de referirnos una vez más a Chile. En
nuestro artículo "Geopolítica y Rutas Aéreas
de Chile", publicado por "E,l Met'curio" e1 15

dc agosto de 1974, expusimos la importancia
de la ubicación geográfica de nuestro país en
relacién con sus rutas aéreas referidas en
especial al Océano ,PacÍfico, Antártica, y Océa-
nos Atlántico ,Sur e Indieo, que son en sí de'
gran kilometraje"v 

EI 5 db sepiiembre del presente año tuvi-
mos la oportunidad de participar en el vue-
lc inaugrñal de LAI.{-CHILE a ISLAS FIJI
(NANDI ) por lo que estamos ell condiciones
de efectuai una comparación real en lo gue
a tiempo de vuelo se refiere, entre un avión
subsónico y el supersónico ya referido. Esta
e omparación no va en desmedro, desde lue-
BO, de las aeronaves subsónie as 'a reacción
áctuales las que en verdad Son §obresalien-
tes y ofrecen una óptima seguridad opera-
e ional.

En nuestro vuelo a Islas Fiji pudimos co-
rroborar en la realidad los e áleulos previos
que habíamos efectuado. Pero, nCIs permitió
Cdemás comprobar algo muy importante y
que es la impr.esionante extensión del Océano
Pacífico, euyo apelativo de "GRAN" se lo m3-
rece eon creees" Recordamos, por ej., 'que el
tiempo de vuelo en la etapa Pudahuel-Papeete
( Tahiti ) fue de 10.25 horas con un viento en
contra que alcanzó los 200 kilómet-tq§ po'r
hora a úna altura de 33.000 pies en el Boeing
707 de 900 kmtslhora en Qü€ volábamos" Bs-
tos ,fuertes vientos sen denonrinados "vientos

fiUION $tlPER$ffiNIOO ffifrffiEMOIfiL EN

fiEMEfi§ OFIILENü fi§

a chorro" (jetwinds) en el vocabulario meteo'-
rológieo. Déspués, durante el regreso €n la
etapa Tahiti a Isla de Pascua, nGS encontra-
mos con un viento de 24A' kmts -lhara, eso sí
que a favor. En e§te caso el piloto, C-o':nan-
dante de la aeronav€ decidió retrasar la ho-
ra de salida desde Tahiti porque de 1o eon-
trario habríamos llegado de noche a Isla de
Pascua, lo ,que no podía ser, pues las luces
de pisia de 

-su aerfdromo estaban inopera-
tivas 

"

,Pero veamos qué sucede coR el avión su-
persónico e omerciáI. En esa etapa Pudahuel-
Tahiti el tiempo aproximado de vuelo sería
de 03:49 horas, a 'una velocidad de 2.100 kiló-
nretrr¡s /hr" y volando a ilna altura de 60.000
pies en ,qué se evitan los vientos ya mencio-
na dos.

En las posibles rutas aéreas de chile, den-
trc de su natural zor]ra de influencia, y gue
aparecen en el gráfico adjunto, vemos que
gian parte de ellás pueden 

- 
efectuarlas sin 

"es.

óalas los aetuales aviones a reaceión subsóni-
cos cuya autonomía es de algo más de 13 ho-
ras de" vuelo ,(,12.000 kmts.); más, no así- el
supersónico que deberá efectuar escalas obli-
ga,iar debido a su autonomía reducida, oue
es aproximadamente de 03:30 ho'ras, pero que
sin émbargo significa en distancia poe o más
de 7.000 t<llOmetros. De ello se deduce la im-
portancia de contar con pistas adecuadas,
tanto en nuestra Isla de a§cua como en el Te-
nritorio, Antártico Chileno, puntos claves en el
desarrollo y extensión de las rutas aéreas ha-
cia Oceanía y Asia"

,Cuando aitualmente tanto se habla de "la
era del Pacífico" en que se conjugan tanto su
grandeza física, y de población . de -los países

árru tienen acceso a é1, como igualmente su
riqueza potencial en alimentos y minerales
en^ beneficio de la hur,nanidad toda, es real-
nrente reconfo,rtAnte para Chile que -S-uS aC-

tualeS gobernantes, con. un Sano sentido na-
cionalisTa y patriótico, estén propicilndg- la
apertura dé lás rutab aéreas por el Pacífico
hacia Oceanía y Asia.

En la actividad aérea comercial de nu:stro
país creemos que es muy importante- la- pre-
sencia del avión supersónico ,Y no sólo hacia
su natural zona de influencia que le impone
su ubicación geográfica, sino que también ha-
eia EE" UU. áe Ñorteamérica y Europa" Aún
cuando el mercado aeronáutico actual está cir-
cunscrito solamente a un tipo de avión su-
persónico, d: la industria aeronáutica anglo-
franeesa, sabemos por noticias de prensa que
la industria aeronáutica de EE" UU. de N^ A",
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que añr:,s atrás había abandonado e I proyecto'
de avión ,§upersónico comercial, está nueva-
menfe promoviendo la e onstrue cién de unCI
con e apacidad para 300 pasaj eros y con una
veioeidad de crueero de 2.500 a 2.7AA kmts./
hora"

¿Contará nuestra ernpre§a aérea estatal LAI\I-
CHILE, con este devorador de kilómetro's gue
e5 el avién supersónico? Crqemros que sí, fun-
damentalmente porque las extensas rutas aé,*

reas de Chile a,§í lo exigen, y tam'bién porque
ella cuenta con el valioso elernento humano
que diariam.ente está prestigianclo al país en
k:s cielos del rnundo. Ests, 'QUe lo sabÍarnos,
Io pudimos comprobar nuevamente en su vu:-
lo lnaugural a Lslas Fiji, y en que el "equipo"
ele piloios, navegantes, ingenieros de vuelo,
auxiliares femeninos, sobrecargos y personal
de tierra, guiaron y atendieron Ia aeronave y

vr"relo con precisión matemática. Elio habla
muy en alto de la calidad humana, y pro'fe-
sionalismo del pe,rsonal de LAN-CHILE, y de
la efieiente e onduce ión de su presidente e}
Ceneral Sr" Stuardo.

Esperemc,s entonces con confianza que Chi-
le,,que está actualmente luchanelo por,§u r'eal
progresCI, eontinúe haciéndose presente en la
actividad aeronáutica, con ae ronaves cada vez
más poderosa, haciendo culnplido honar a su-

trimpio historial aérso que le de jaron sus pio*
neros en ios albor;s de la ar.iación, )' el ejem-
plql generoso de las generaciott:s posteriores
de aviadore,s, civiles y militares, qlle hat-l con-
tinuado escribierido'páginas brillairtes en 1a

historia de la aéronátttica nacicnal v mundial.

Roberto Araos Tapia
Coronel de Aviaclón (R).

CUADRO COMPARATIVO DE DTSTANCIAS

RUTA AEREA TIEMPOS DE VUELO APROXIMADOS

1.-. Punta Ar,enas - Antártida - Wellington
2.* Punta Arenas-Antántida-Sydney.
3.* Punta Arenas-Antártica-Sydney-Port Mo-

resby óú..

4.- Punta Arenas-Polc¡ Sur-Perth-Djakarta
5.* Punta Arenas-Antártida-Ciudad del Cabo..
ó.* Punta Arenas-Antártida-Ciudad del Cabo*

Tananarive. ú..ú

7"*,Punta Arenas-Antártida - Tananarive-Bom-
bay

8.- Santiago*I" Pascua-Tahiti-I. Fiji-Tokio
9"- Santaigo-L Pascua-Tahiti-Wellington.

10,* Santiago-I" Paseua-Tahiti-Sydney"

+ifrl*uiiill*lit

Distancia
aproximada

8.000
9.800

12.500
13.500
8.350

I 1.570

15"450
I 8. 100
12.580
14.70ü

Avión subsónico
900 Kms./hora

08.53
10"53

13.s3
ls 00
09. 18

12.51

L7 .47
20.07
14.00
16.2ü

Avión supersónico
2.100 Mts./hora

03.51
04.4ü

05.57
06.26
03.56

05 31

a7 .2t
08.37
06.00
07.00
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,,ATERRIZAJ[5

Aún con visibilidad casi nula, ,el sistema de
aterrizaje autcmático permite a los avisnes to-
car tierra sin el menür percance"

Una densa niebla ,envuelve el a?rcprtertr Ce

Heathro\\¡, en cuyas pistas están inmóviles los
aviones hace ya unas horas. Mientras los pa-
saj eros, d.salentados, atestan las salas de espe*
13, varlos avrones que llegan tienen que dirilir-
,se a otros aeropuerto,s.

De pronto rompe aquel sileneio inusitado el
ruido de los motores de un Jet que se aeerca:
un Trident de la Compañía BEA, visible sólo
en las pantallas de radar, que deseiende en
medio de una oscuridad total y haee un ate-
rrizaje p erfecto.

Pero lo más asombroso es que el piloto no
ha tocado los controles; el avión rnaniobró au-
tcmáticamente.

La historia de la aviación e,stá en plena mar-
cha. La BEA es la primera línea aérea auto-
rizada por el Gobierno inglés para á,terrízar en
el aeropuerto de Heathrow, empleando el ate-
rrizaje automático, inno,vacién técnica que cles-
de el invierno de 1972 ha permitido a la fiota
de 57 aviones Trident volar aún en las peores
condiciones atmosféricas. *El aterrizaie auto-
mático", declara Michael Heseltine, Ministro de
la Aviación y del Espacio Exterior, "es un
gran aporte a la seguridad de los viajes aéreos".

En los últimos cinco años casi la mitad de
los accidentes de la aviación cir-iI inglesa han
ocurrido al aterrizar; pero el aterrízaje auto-
mático promete reducir tan alta proporción.
Un cerebro electrónico instalado en cada Tri-
dent con un costo de 130"000 libras esterlinas,
conduce al aparats eue llega pCIr la entrada Ce
16 kilémetro de radiofaros instalaCos en los
prÍncipales aeropuertos, y lo dirige hasta colo-
e arlo en la pista con mas precisión que '31

mejor piloto.
La BEA, que ha ga:tado, 6,5 'millcnes d'e li-

bras esterlinas en pei"'fee cionar el ctrispositivo
de aterrizaje automático, está eonvencida cle
que bastaría para recuperar Ia inversién Ia
simple puntualidad en los 'vuelos, factor impor-
tantísimo en una empresa aérea qlte tiene du-
rante el invierno más de 200 vuelos cliarios
en el aeropuerto de Heathrow, dcn{e una nie-
bla repentina puede reducir la visibilidaC en
uilo,s cuantos minutcs de 9C0 a 90 rnetros"

La interrupción de activid.ades por malas
eondiciones ele visibilidad llega con frecuencia
a adquirir proporciones de p3sadilla. Pcr ejem-
plo, en enero de 197I, duraitte tres días Ce
niebla, quedaron inmovilizados 22.000 pasaje-
ros, tanto en los aeropuertos de Heath::ow,
Prestwick como los de Birmingham y Shanno'n,
a donde los había desviado. Tan ,:ó1o en J¿rs

Iíneas aéreas inglesas ,se calcula una pérdida
de un millón de libras esterlinas por conccp-
to de pasajes, costo de co,midas para los via-
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jeros, hosp:daje y tralaclo a Londres en ferro-
carril y auto,buses. La BEA, con el aterrizaje
automático espera obtener 300.000 libras nnás
en el aeropuerto, de Heathrow durante los días
malos de invierno, emprendiendo vuelos, rnien*
tras los avic,nes de las empresas competidoras
están inactivas.

E l aterrizaj e automático tuvo su origen en
el piloto autornático apodado 'uGeorge", al gu'e
lcs pilotos han encargado desde hace tiempc
una gran parte de las maniobras aéreas duran-
te el vuelo" El piloto autornático es un giros-
copio que s,e adapta al avién para que vuele en
una dirección fija, y a Lrna altura y velocidad
determinadas. Con el clispositivo de aterrizaj e

autornático incorporado al piloto autcmátie o,
los aparatos de linea se han auto,matizado en
gran medida, según comprobé en un viaje re-
ciente que hice a Panís eR un Trident G-AWZG,
de la Compañía BEA.

El Capitán "Tug" Wilson elevó su avión reac-
tor desde la pista detr aeropuerto de Heathrow
y luego, a I20 metros de atrtura, conectó el pi-
lc,to auto,mático" Marcando unos números en
dos escalas, ordenó al Trident volar a 9.0C0

nretros, y a una velocidad de 900 K/Ytr,. 10 mi-
nufss después al nivelarse el avión, Wilson
recti,ficó el rumbo €n la brújula y el piloto au-
tomático cambió obedientemente de dirección
]' enf iló hacia la costa francesa.

A1 acercarse a París, Wilson dio más órde-
nes a la computadora del piloto automático,
que parece una ,máquina de escribir portatil
por su tablero de interr:uptor,es, para que nos
eolocara en la altura y pe,sicién indicadas pcr
el control" El Trident 

-describió un amplio "ar-

eo en dir'eeción de la pista disponible señ,ala-
da en Orly" En el tablero brillaron unas luces
de colores para indicar que el pilo'to automá-
tico había captado las señales de los dcs ha-
ces del ILS d;: la pista que está distante en
13 kilómetros. El Trident comenzó a descen,Cer
gradualmente, mientras las palancas de lc,: ece-
leradores ajustaban el pa§o d,: gases para i'e-
gular la ve'ocidad"

A una altura de 4'60 metros y a ocho liilóme*
tros de \a pista, etr Capitán Wilson conectó el
interrumpto,r de "aterrizaje". El avión volé
su avem.3nte entre las dos señales radiales Y,
a1 llegar a 18 metros de altui:a, ,5e empezé a
lcvantar la proa y los aceleradores se retar-
d-a;:on.

A tres metros y meCio, d: altura el piloto
ü,utorn ático registró una desviación ctr:l Trident
a causa del vientc de costado, corrigió el rum-
bo. [Jn mornento despu.és s.e efectuaba un at:-
rrizaje per"fecto, y el piloto automático malld
tuvo roCando ei avión por el centro de la pis-
ta hasta qlxe el Capitán Wilson volvié a tomar
los mandos.

'Durante el viaje de una hora desCe Londres,
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el Capitán tripuló manualmente el avión sólo
un minuto después del despegue. "Los pilo-
tos", me explicó "nos estamos aeostumbrando
y convirtiendo más en directores que en ope-
rarios del vuelo. El automatismo nos permite
concelttrarn,os en decisiones importantes, reia-
cionadas ccn el tiempo, lo cual se traduce en
maniobras mucho más seguras".

Los pilotos automáticos se instalaroR prirne-
ro, en el decen:c de 1930 a 1939, en aviones de
lineas inglesas y norteamerieanas, y más tarde
se usaron en los bc,mbarderos, durante la segun-
da guerra mundial. Pero, no obstante ser efi-
caces en vuelos de crucero, resultaban incapa-
ces de hacer tocar tierra a un avión en el ae-
ropuerto.

Los problemas a ,que se enfrentaban los pilo-
tos de bo,mbarderos al tratar de aterrizar " a
ciegas", cuando había mal tiempo, o'bligaron
al Gobierno inglés a fundar en 1945 la Uniclad
Experimental de Aterrizaj e sin Visibilidad
( BLEU ) cerca de Ipswich. Los técnicos de la
BLEU tomaron como punto de ref'erencia el
Sistema de Atemizaje por Instrumentos (ILS)
que se adoptaba ya en todo,s los aeropu:rtcs
elel mundo. Las dos señales radiales transmiti-
das desde tierra mediante la BLEU para indi-
ear el ángulo de descenso y el rumbo de en-
trada de la nave en la pista, aparecían verti-
cal y horizontalmente en una pantalla del ta*
blero" Cuando las barra estaban centradas en
l¿r carátula, indicaban ,que el avión descendía
hacia la pista directamente y eon la inclina-
ción debida.

En mantener su posición centrada de las dos
barras indicadoras es un trabajo 'que requiere
cc:ncentración total ,y ajuste constante de los
mandos del avión" Por otra pai'te, el piloto hu-
mano sólo puede aprovechar con exactitud las
señales radiales a una altura no menor de 60

nretros" Pcro si a esta altura una nube 'o la
niebla ocultan la pista, es demasiado peligrc'so
intentar eI aterrizaje, y el piloto debe buscar
ctro aeropuerto que esté abierto a la navega-
ción.

Los técnicos de la BLUE hablan modificado
ya en 1947, con buenos resultados, un piloto
áutomático de la Ileal Fuerza Aérea construido'
por Industrias Smith, fabricantes de instru*
mentos de aviación. Lo acoplaron a una dimi-
nuta computadora que recibiría las señales ra-
dial,es del-ILS y haría bajar en forma automá-
tica un avión hasta 60 metros del suelo . Para
salvar la distancia ,final, había que encontrar
un método de medir con toCa precisión la aitu-
ra del avión y la velocidad de desc:nso. Los
técnicos de la-BLEU y los de la empresa Stan
dard Telephones & Cables construyeron un ra-
dioaltímeiro ,eue, conectado al piloto automá-
tico, nivelaba al avión sobre la pista un mo*
mento antes de to,car tierra.

El primer ensayo de atemizaj e automático se
,hizo cerca de Ipswich, en L949. Las señales ra-
diales del ILS én uso en aquel entoncés earn
tan sensibles a las interferencias 'que hasta un
automóvil en marcha en el aeropuerto las dis-
t<¡rcionaba. "El buen aterrizaie" recuerda un
cientéfico, "dependía mucho de la ,fe del pilo-
to". Se necesitaron e asi diez años de pruebas
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para que lo,s aviones de la BLUE lograran un1-
forrnem€nte aterrizajes perfectos. En 1958 la
compañía BEA decidió q,ue el Hawker ,SdCeley
Triednt, todavía en la mesa de proyectos, fue-
ra el primer avión de línea diseñado desde el
prineipio para aterrizar automáticamente.

Se consideró que el sistema de la BLEU,
a.Lrnque adoptado pcco después a los bombar-
deros de la Real Fuerza Aérea, era inadecuado
paar las líneas aéreas comerciales, porque po-
áia fallar, y cual,quier falla del piloto automá-
tico signi,ficaba que debería intervenir el Ca-
pitán de la nave, 'quizá en un momento críti-
.o, cerca de tierra. La Oficina de Registro Aé-
reo ( actualmente Dirección General de Avia-
cinó Civil), guardián fiel de las normas de
navegación aérea de todos los aviones civiles
de Gian Bretaña, insistió en un factor seguri-
dad más estricto que el exigiCo en cualquier
otro país. Las probabiliCades de que ocurra
un acéidente grave durante un aterrizaje "ma'
nual" son de una en un millón, y según el re-
glamento de la Dirección General de Aviación
Civil, el aterrizaje automático debe tener Lln
Insrg€r de seguridad de un sólo accidente por
cada diez millon'es de aterrizajes.

Para el nuevo Trident, Industris Smith dise-
ñó un sistema triple de seguridad, en el cual
tres pilotos autcmáticos idénticos de_sgmpeñan
simu[táneamente el mismo trabajo. Si uno de
ellc,s falla o pierde el paso, los otros dos lo
anulan: desconectan el canal defectuoso y si-
guen gobernando el avión. Si llegara a _fallar
ótro danal, el piloto automático devuelvc el
control al Capitán de la nave.

Et Trident voló por primera vez en 1962 eon
un aparato de aterrizaie automático ccmo par-
te integral de su e,quipo" Iin ese mismo año
tambiéñ remontó el vuelo el nuevo VC-10 de la
compañía BOAC, diseñado especialmente para
adaptarse_a su propio sistema de aterrizaie au-
tomático.

Un problema sin resolver era el sicológico"
John eochrane, piloto de prueba del Cc,ncorde,
que hizo |a mayoría de los vuelos de prueba
eiel VC-10, recu-erda: "En vez de preparar el
avión para el aterrizaie levantando suav:men-
te la proa ant€s de tocar la pista, cC"IrIo lo ha-
ría cual,quier piloto, el piloto automático man-
tenía clÑada la proa hasta el úitimo mc'men-
to, con lo que daba la impresió4 de q9? el
VC 10 se es[rell aria sin remedio. La maniobre
era perfecta, pero yo sabía que ningún pilgp'o
de cá.ne y husso podía soportar qug su avión
hiciera esó. Había que enseñar al piloto auto'-

En 1965, ya muy adelantado en Franci a y Es-
tados Urridós el slstema del aterrizaie automá-
tico, se adoptaron medidas internacionales de
seguridad para lo,s aterrizaje,s sin visibiliclad"
Se establ,ecieron cinco categorías para la "altu-
ra en Ia cual deciCir", esto €s, a cuántos me-
tros obre el suelo debe decidir el piloto sl
prosigue el vuelo o aterriza, y "distancia visi-
ble dé la pista" o visibiiidad medida sobre la
pista de atercizaje" Así la categoría "mal tiem-
bo ulro" significa decisión a rlo, menos de 60

metros de altura y visibilidad de 800 metros
en la pista, mientras la categoría "3c" se apli*
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ea a la visibilidad cero en la niebla más densa"
Después de cientos de aterrizaj es automáti-

e os sin pasaj eros a bordo, los Trident cle la
BEA ubtuvieron en jr-rnio de 1965 el visto bue-
no para aterrizajes auto,máticos en la categcría
r-rno. una semana después, mientras ei Trident
G-ARPR se apartaba de la pista del aeropller-
to de Heathrori. a su llegada, procedente de
París, el Capitán Eric Poole anunció pür los
altoparlan tes : " Son ustedes los primeros pa*
sajeros en todo el mundo que.. acaban de ate-
rrizar por medios automáticos". Y recuerda ei
Capitán : "Casi todo,s se sentían orgullosos, pe-
ro Llna mu j er estaba enoj adísima y expresó
qLle, de haber sabido, aqu€llo, habría tomado
un avion tr'ipulado por un piloto de verdad".

En 1t: ultimo siete años la BEA ha adquiri-'
dc mucha experiencia, y eonstantemente ha
ganado tcr-r-¿no en las categ,orías más bajas cle
nialas ioncliciones de tiempo" A los pilotos se
Ies ha alcntadc que practiquen también cuan-
dc hava b.r¡n tiempo, y en con,secuencia han
llerado a ti:r'ra en los aeropuertos de to:la
Eurcpl. con el sistema de aterrizaje automá-
ticr-r, un millon )'cuarto de pasajeros, enlre
los cuaies se cuenta la Reina de Inglat ]t ra,
que err 1971 regres aba de una visita o'ficial a
Turquía"

En septiembre de 1972 se concedió s. los Tri-
dent la categoría "34", lo que ,hace de la BEA
la única línea aérea internacional autorizada.
para ateruizar en medio de una niebla tan
densa que el piloto alcanza a ver la pista s.o-
lo cuando su avión está a tres metros y me-
dic de la tierra y cuando, la visibilidad fron-
tal es de escasos 270 metros. Igualmente im-
portante es ia precisa señal radial del ILS qu3
permite el desp3gue de los aviones con risi-
bilidad de sólo de 60 metros. La BEA esp3ra
que para 197 4 e1 aterrizaj e de su.s aviones se
efectúe en la categoría "3b", en que la pista
es invisible a causa de la niebla, y la visibili-
dad frontal apenas llega a 50 metros.

La BOAC ha adquirido más experiencia eR
atercizaj es automátie os que cualquier otra em-
pr-esa trasatlántica. Autori zac\a en marzCI, de
1972 para efectuar aterrizaj es en la categoría
2, sus aviones VC-10 y Jumbo 747 pueden des-
cender eR el aeropuerto Kennedy, de Nueva

York, en eelndiciones meteorolégieas que ordi-
nariamente los obligarían cle sviarse a Bostcn,
Detroit, iWas,hington e inclu-o, a Montreal, en
Canadá.

Los constructc¡res estadounidenses se han be-
neficiado de los trabajos preliminares de ate-
rrizaj e automáticc de Ios ingtres :,s : etr nuevo
Trister y el DC-10 son k¡s primeros aviones de
pasaj eros no,rteamericanos que cuentan con
sistemas totalmente automirticos como e,quipo
no,rmal.

Para redue ir los costcls cle las lineas aérea's
c el interior del Reino Uni do, el aterrizaj e au-
tnmático se está hae iendo indispensabtre al
competir eo,n los sistemas mejorados de trans-
porte terrestre. 'Cuando los ferrocarriles in-
gleses electrificaron su Jínea Lcadres-Man-
clrestÉr, eñ 196'6, se redujo el tiempo del viaje
a menos rle tres hora. El número de pasaje-
ros trasportados por la BEA, e n esa mima
ruta, disminuyó en un 25%a. Ahcra la compa-
ñía aérea espera aumentarlo,s gracias a las ven*
taj as que proporciona el aterrizaj e autom áti-
co, que redunda en la confianza de los pasa-
j eros, a los que se puede [evar a cualquier
peirte, por malo que esté el tiempo, como dijo
Kenneth ;Wilkinson, hasta ,hace poco prcsiC,3n-
te de la BEA"

Lo,s técnieos de la BLEU han eomeRzada a
hacer planes para el futuro. Ya e studian la
aplicación del aterrizaj e automático para la
próxima generación de aviones de despegue y
aterrizaj es cortos. E,l aterrizaje automático se
puede adaptar a los sistema,s de control de
tl ánsito aéreo, de manera que las computa*
doras hagan descend,er a los aviones en fo,rma
autorn ática, a intervalos r,egulares. En la ac-
ttralidad en Francia la Línea Air France se
en cuentra estudiando este sistema para tratar
d e adoptarlos en definitiva.

En los aviones del futuro, eue serán más
veloces y de mayor tamaño, la regularidacl de
los viaj es y la seguridad del vuelo serán ca-
da vez más necesario,s " 

o'81 aterrizaj e automá*
tico es la solución del problema fundamental
del transporte aéreo que hasta hoy había he-
cho fracasar todos los experimento,s inten ta-
dos", concluy,e Kenneth Wilkinson.

Colaboracién del Primer OfieiaÍ
tsRIAN GALLO M.



,Control 1150 es el espacio aéreo contro,ladc
que co'rre paralelo a la costa de Florida y
Georgia, por una di,stancia de 508 millas náu-
tica y a una distancia promedio de 100 a 150

DME de la costa.
Normalmente todo el tráfico jet desde Mia-

mi hacia el no,reste cle los Estados se hace
dentro de este 'Control, que nace en \a isla cle
Bimini, frente a Miami, muriendo en Carolina
Beach, cerca de Wilmington en Carolina del
Norte.

Si Ud. vuela a Nueva York, proseguirá lue-
go por la aerovía Jet-79 a Norfolk €n Virginia,
iniciará el descenso poeo antes de Atlantic
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City, aterrizando, en Kennedy, luego de dos ho-
ras y tanto de vuelo.

Pura rutina.
En esa mañana, nos hicimos cargo del vuelo

155, proveniente de Santiago. De,spegamos en
la pista 9,L, como de costumbre. Sin embargo,
el Centro de Control Aéreo de Miami, €fl iez
de darnos los I'ectores de radar habituales pa-
ra interceptar el Control 1150, nos autorizó di-
recto, al Vor de Vero Beach, para proseguir por
Ia Jet 79, bordeando la cosfa atlánticá hasta
Wilmington.

Alcanzamos nuestro nivel de crucero de 33.000
pies ( 10.00C metros so,bre el nivel del mar), a
los 20 minutos del despegue. Era una hermosa
mañana de veraRo, ,sin nubes y con muy poca
bruma"

María Angélica, una de las auxiliares no§ tra-
jo et desayuno. 'Café, huevo's a la copa y una
bandeja enorme con el consabiCo jugo de na
ranias de la Floricla. El ambiente era grato y
Ia conversación entretenida. El vuelo lo hacía
como siempre nuestro buen amigo Bartolo, el
piloto automático, el cual conectado en NAV-
LOC, corregía dócilmente una deriva causada
por un vi:ñto cruzado de unos 50 nudos de
intensidad.

Ricardo, que volaba e'n el asiento derecho del
eockpit, llevaba las 'comunicaciones, primero
coR Miami Center, luego, con Jacksonville Cen-
ter. No necesit aba dar posiciones por radio, ya
que estábamo,s siendo chequeados constante-
mente por radar, así ,qlue solamento anotaba
las diferentes posiciones del plan de vuelo e'R

la tablilla" Claudio, nuestro ingeniero, contro-
laba desde la tercera estación, el sistema de
air,e acondicionado. Ya había recibido varios re-
clamos cle Rafael, el Jefe de Cabina... "Viejo,
nos estás asando allá atrás... pareces operadbr
de sauna.. !".

Volábamos aproximadamente a la cuadra de
Orlando (Disneyword), o ,quizás un poco antes,
,cuando, súbitamente, Ricardo', que mirabá de-
sinteresadamente por su ventana lateral, S€ ir-
guió... "Mira, mira... allí hay un avión que se
está incendiando""

"¿Dónde... donde?".
"Allá abajo... a la derecha".
Traté de- alzarme, pero desde mi asiento

lado izquierdo, oo, veía nada. Solamente

PtNTHfi

En esta sección, la que t'lamaremos "Platea A¡ta" se trata de mos-
trar a través de las colaboracior¡es de los colegas, las fascetas anecdóti-
cas de nuestra profesión.

S¡ Ud. ha tenido una experiencia interesante, no dude de enviarla
a su revista. Se lo agradeceremos todos.
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Atlántico y el horizonte azul.
"No v,eo nada".
" ¡ Oye viejo... s Ja nos viene acercando ! ".
Intintivamente corregí el rumbo hacia la iz-

quierda"
En ese morncnte apareció. A la distancia da-

ba la impre,sión de un plateado lápiz Cross"
Delgado y bruñido. A pesar de la distancia, que
como Uds. saben, €s ¿ificlt de precisar, volan-
do en altura, se alcanzaban a precisar algunos
detalles de la estructura.

Ascendía con una rapidez sorprendente, do-
jando tras sí una larguísima estela blanca,
que daba la impresión de tocar eI suelo'. Por
lo menos su velocidad de ascenso debería bor-
dear los 20.000 pies por minuto, sino más.

Con la misma rapidez,... todo fue ccsa de un
par de segundos, desapareció.

Tratamos de seguirlo con la mirada lo rnás
posibie" Iba ya muy alto y lentamentB, cárn-
bió de rumbo, eD una parábola hacia el Atián-
tico,

Ahora, sólo era casi un puntc en el espacio
y de pronto... dejó caer algo.". ¿alguna etapa
quizás ?

l\{ucha gente, rnucrhos perso,naje,t importan-
tes, han visto. un Tanzamiento desde Cape l!en-
nedy. La mayoría desde alguna distancia, otros
quizás desde más cerca, en alguna casamata
de control en un primer plano. ,Perc muy po-
cos han tenido la oportunidad de verlo desde
la platea alta.

MAR"
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Pntrntnsdm Ins
La fatiga de los Pilotos y de ,sus tripulacio-

nes es la posibl'e causa de los 10 desastres aé-
reos que han provo,cado, en los últimos 6 años,
la muerte de 257 personas, afirma en un deso-
lador documento, la Asociación de Pilotos de
Líneas Británieas (BALPA)"

Et docurirento ,que reúne cartas de 150 Pilo-
tos, cita igualmente 700 casos donde, agotados
o semidormidos, han visto de cerca la catás*
trofe.

Según el informe de BALPA, no so,n esencial-
mente las horas, bastante largas, de ios vuelos
las que agotan a Ia tripulación, p 3ro la inca -

pacidad de "recuperarse" realrnente, es decir,
reencontrar el ritmo del ciclo humano normal
antes de emprender un viaje. En apcyo aI in-
foi"me, este cita el caso de un piloto con una
misión, €r apariencia, fácil: seis hcras de vue-
lo el domingo por la tarde, seguido de 24' ho-
ras de reposo; después nuevarnente diez y me-
dia hora de trabajo el martes por Ia mañana.

{'En realidad -explica el Piloto'- e I vuelo
del domingo terminó a las 4 de la mañana y
no me pude acostar hasta las 5. Dormí hasta
las 11. Sabiendo ,eüe el martes debía trabaj ar
a las 6 de la mañana, me acosté ternprano: a
Ias 22.00 horas. Pero corrro había dormido en
la mañana, no me dormí hasta 6 horas más
tarcle; do,s horas de sueño solamente. Cuando
a las 06:00 tomé los mandos, estaba eansaCo.
Debido a un tráfico aéreo recargado, se me
pidió que esperara mi turno para despegar y
ciurante los diez minutos que duró ,esta es,pe-
TA, me dormí completamente...".

LA CATASTROFE DE LOS PIRINEOS

La mayor pante de los testimonios recogidos
por BALPA fueron sobre experiencias simila*

res, donde los Pilotos se ,quejan no sólc de no
poder "r,ecuperars3" sino también de los per-
manentes cambic,s de horarios de un continen-
te a otro.

Las diez eatástrofes aéreas eitadas pcr BAL-
PA, -la última de las cuales causé 1L2 muer-
tes, y tuvo lugar en julio de L970, cuando un
CCMET se estrelló contra los Pirineos: s,e

produjeron, ya sea en el at:rrizaje, o durante
el curso de las maniobras de aproximación.
Es el momento, erucial -subraya 

el informe-
cuando el altímetro,, que en vuelo funciona au-
tomáticamente de acuerdo a un código inter-
nacional debe ser ajustado a las condiciones
real:s del terreno de aterrizaje. La maniobra
exige Lrna precisión pet'fecta por parte Cel Pi-
loto. Si ,este último, e omo es frecuente, está
al final de sus fuerzas, puede producirse un
desastr.e.

El informe de los Piloto,s ingleses cita Cece-
nas de casos dcnde la catástrofe ha sido evi-
tada justo a tiempo. En un caso, Ia tripulacién
completa de un vu:lo estaba dormiCa o a me-
dio dormir. En o,tro', el piloto ate'rci2,ó, por
error, no en el aeródromo de sLl destino, sino
en el de un país v'ecino, donde faltó poco pa-
ra que provoe ara un desastre, por su llegáda
intempestiva, etc. En cada caso, Ios Pilo'tors acu-
san a las autoridades de la aviaeión civil, no
por establecer horarios clemasiado largos, sino
por no darles el tiempo necesario de repo;o
real antes de iniciar su trabajo.

C. Riderelll.

xv



t.t"@ñ

MM§EMlffiGHNNH§

Scn las ocho e1e la mañana. En la terminal
aérea docenas de pasaj eros se mueven inquie-
tü,s, suCoroso.s. Alegres unos, tristes los otros"
H uV un hombre alegre, porque regresa a.l la-
dc 

" 
de su esposa, y otro triste por el mismo

mc,tir¡o. Comerciantes, industriales, turistas,
contrabandistas. Humanidad. La nota contras-
tante la ofrece un grupo de hombres vestidos
eJe negro uniforme con insignias y barras do-
radas.- Ser-nos, marciales" Son los pilctos que
Ilegan temprano a at,cnder los múltiples deta-
lle§ misteriosos, compiicados, qlle preceden ca-
da despegue.

El primer detalle es la iimpieza del calzada'
Luegó se dirigen ^ Ia Oficina de Operac_ioncs
err la cual hay un señor que lleva dos horas
encorvado fr,ente a una m3sa jugando con un
aparatito redcndo que le van dando las res-
puestas a tcdas las preguntas que le hace. El

&EMONIlITIO

eolaboración de JM§

s€ñor tiene el título de Despachaclor "v e1 aPa-
ratitc se llama computador. Con .cs datos que
obtiene va penosamente llenanCo una hoja que
finalmente éntrega al Capitán, el cual, sin exa-
minarla, la firma.

La hoja se llama Plan de Vuelo, y eR ella
ei Despáchador ha estimado la duración del
vuelo, el combustible que se consumirá, etc.
Este estimado no tiene que guardar necesaria-
mente relación alguna con el tiempo que to-
nrará el vuelo, aunque se han registrado caso,s

en qLle si han resultado exactos. Cuentan de
un pitoto de American Airlines a quien le su-
cedió esto, y dicen que guarda su Plan de Vue-
lo en un cuadro. El despachador que lo pre-
paró fue despedido a solicitud de los demás
clespachadores de esa Empresa, acusado de
vanidoscl. Cuando, el tiempo de vuelo es '31

mismo que estimó el despachador, el primer

&§
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oficial f¿licita al ,Capitán y le dice que se Ia co,
mió. Cuando sale mal, el segunCo oficial se
encarga de decirle al despachador que "se pe-
ló por dos hcras". El despachador dice en-
tonces que esa gente del "GueCer" están ca-
da día más despistados"

Siempre, antcs del vuelo, el segundo cficial
se dirige con toda calma hacia el avión, se-
guido por las miradas de tcdas las personas
que se encuentran en la terminal. Se aproxima
a uno de los cauchos y Ie da una ligera pata-
da. Esto se conoce como "Inspección visual
exterior de la aero,nave". Y comlenza y termi-
na con e,sta patada. Los copilotos nuevos se
ensucian siempre la puntera del zapato que
acaban de haóerse lustrar, por lo cual se' la
limpian frotándola contra el pantalón del uni-
forme. El uniforme Io suministra la Empr=sa.
Luego lo,s tripulantes ocupan sus r,espectivos
asientos. El Capitán siempre a 7a izquierd,a,
como un revolucionario cualquiera. El primer
oficial a la deercha, como un burgués ,cualqüie-
ra. Y el segundo oficial detrás, como un se-
gundo oficial cualquiera. Una vez sentados se
quitán lo,s sacos, las gomas, las corbatas, y se
dan un baño de refresco con una toallitas de
algodón empapadas en colonia francesa, que
les ofrece el Purser.

El Purser e,s el puente entre la cabina de
mando y el almacén de víveres, y da en cada
vuelo un estimado de 87 viajes redondos. En
los viajes hacia el frente va siempre cargado,
y en los viajes de regreso va siempre vacido.
Esto en tráfico se conoce como "utilización di-
reccion aL" . Ya vienen los pasaj eros. Los tripu-
lantes dej an ,siempre abierta la puerta de la
cabina, de modo que el Capitán pueda ver si
la muchacha rubia y bonita que se pase aba por
Ia terminal viaja en este vuelo. Si, viaja. -En

clase turista" De pronto el Capitán le recono-
ce. Se trata de una prima. Y le pide al Purser
que la invite a pasar a la cabina de primera
clase . La muchacha acepta, y al sentarse lc
sonríe al Capitán y se olvida del Purser que le
llevó el recado. El Capitán devuelve la sonri-
s3, toma el micrófonG y dice "tierca, dame el
cuatro". Y se oye una y'oz que responde "coge
el cuatro y el tre,s". Cuanta generosidad. De un
gotp s la tierra l,e da dos instrumentos musi-
cales. Con 1o cual el Capitán gana confianza
), sigue pidiendo el dos y el uno. Y se 1o dan
todo. De pronto se asoma un señor en la puer-
ta y tira en el piso tres pedazos d: hierro
amarados con cintas rojas. Dcbe ser un amu-
leto. Y como quiera que le ha dado un amll-
leto al Capitán se con,sidera con derecho a pe -
dirle alg,o ,en cambio. Y le dice que le trarga
un caballo blanco, que el dcmingo piensa baü-
tizar a Elenita. Asumo que El:nita sea la hif a,
'que a la hija le guste la equitación y que 

-el

caballo blanco sea un regalo.

El Capitán y los oficiales se disponen a en-
frentarse valient'emente con los elementos. I.üó-
tese que tenemos un Capitán y dos oficiales.
Nada de sargentos o cabos. Ei segundo oficial

observa detenidamente un pan;l de instrumen*
tos que tienen al frente, lleno de lucesitas y d¿
Iínas, como, esos ju,egos de "como ll,ega etr ra-
tón al queso". O como un arbolito de Navidad,
pero plano. Siempre se encienCe un boml:iilito
de más, y siernpfe el segundo oficial dic: que
hay un generador fallando" Y siempre el pri-
mer oficial agr,ega que el mantenimiento está
cada día peo,r. E,l Capitán suelta Ia rel,i,sta
"Playboy" y dice qye I'q pongan en paralelo, y
agrega molesto, ",Chekli" y todos se ponen a
rezar una letanía de cosas ininteligibles y a mi-
Íar a todas partes corno si a algunos de ellos
se le hubiera perdido una rno,neda con alas.

Al fabricante del avión le resultó imposible
acomodar todos los relojitos en el frente, por'
lo cual acomodó alguno,s en el techo, incrernen-
tando de ese mo,do, los casos de tcrticolis y por
consiguiente incrementando la venta de YO-
DEX. Ya el avión avanza despacito por la pis-
ta haciendo un ruido infernal. Como una mu-
j,er gorda regañando a lc,s hijc,s. Cuando fal-
tan 500 metros para la cabecera de la pista el
primer o,ficial no,ta que se aproxima un avión
con intenciones de ateruizar. Rápidamente se
acerca el micró,f,ono a los labios y dice que e,s-
tá listo para desp,egar. Se sonríe y mira al Ca-
pitán para ver si lo autoriza a efectuar el des*
pegue. El Capitán capta la mirada, pero finge
que no la captó, con lo cual el primer oficial
comprende que de eso nada, y pone cara de
que le da 1o mismo, pero piensa mal del Ca-
pitán, y se limita a empujar hacia adelante
la colurnna de mando, como un hombre gran-
de cuando se p'elea con un chiquito. Luego di-
ce que vé uno, luego que ve dos y no, dice
nada, porque ya el avión es1-á en el aire. El
Capitán da otro grito de "Ch,ekli" y vuelven
todc,s a hacer las mismas rnonerías de hace
rato. Luego ,se escucha una voz. que anuncia etr

"Clearensn y el primer c:ficial re§ponde con un
"gc,3je". Seguidamente se escucha una serie de
instrucciones. Anotarlas sería chotearse y na-
die anota nada, y al termin ar la transmisión eI
primer o,ficial toma de nuevo el rnicrófonc e

intenta repetir todo lo ,que le dij ei:cn, pero al
hacerlo se equivoca en el radial que debe tc,-
mar, en la altura, en la hora y hasta en el ae-
ropuerto de destino, Pero en unos quince rni-
nutos ya todo está aclarado y entonces aprie-
tan un botón para apagar el letrero de que lo,5
pasajeros no pueden fumar y o,tro bctón para
que venga el Purser, el cual se presenta de in-
mediato con una cestica conteniendc 25 caie-
tillas de cigarrillos. El ,Capitán toma 15. El pri-
mer oficial 6, y el segunCo o,ficial se queda
con las cuatro restantes. Y con la c,esta, para
una tía. Piden el desayuno, pues nun.a pueden
tomarlo en tierra debido a lo,s múlti,ples deta-
lles que tuvieron que atender. Guardan lo's ci-
garrillos en un maletín negro, mágico, clue ca-
da uno posee, y en el cual caben los manuales
de aviación. Más 6 botellas de alcohol. Dcs car-
ton,es de cigarrillos, 84 Milkw&yS, y B docenas
de medias de señora. Conectan el pilcto auto-
mático, que hace toCo el trabajo y no cobra"
Y el radar, que se par,ece a una viejita chismo-
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sa que nú dibuja bien, y les pasa el dato de te-
do lo ,que ven 

-en el camino. Y todo lo que= di-
buja ló borra de inmediato. Regresa - el Pur-
ser con tres almohaditas que lo,S tripulantes Se

colocan sobre las rodillas ( como cuidan los ví-
veres...) y sobre las almo,haditas las bandejas
repletas Y a comer. El Capitán termina, se

pone la corbata, el saco, la gorra y qlcs es-

foejuelos ,granCotes y se_ d_irig:e ? la cabina de

laiajeros. Se sienta al lado de la prima. Con-
versan. Los pasaj eros lo observan y se pre-
guntan si entre loS dos qu,e queCaron al fren-
Ie podrán seguir felizmente el vuelo. El avión
se aproxlma á Su destino guiado por el piloto'
autc,inático y el radar, todo lo cual desconec-
tan cuando ya el aeropuerto está a La vista.
Ei Capitán vueft,,e a Su asiento con la matra-
quilla^de CHEKLI y §e convi:rte en un -ciegui-
tc, y a ,pedir... que si dame 13, gue si dame
33, 

"que si dame- lo todo, y que si tren abajo.
Eí ibpiloto tenso, observa ttnos adornitos de
colorei eu€, de pronto, se encienCen, gritando
entonces alborozada "tres luces" y estrena

una sonrisa de satisfaccién como si el hecho
de contar del uno al tres fuera una proeza. Ya
aterrizan. Si el aterrizaie es bueno el primer
o,ficial vuelve a decirle al Capitán que se la co-
mió. Si es malo el primer oficial dice que l:.ay
más de 15 nudos de viento, y el segundo oficial
dice que lo menos 25, y cruzrdos. Como siflre-
yan dos an,cianitas revisando un teiido. Los
pasajeros desembarcan dejando olvidados en
él avión todos los bulto,s de mano. De pronto
les ordenan deten:rse y fcrmar dos'filas. Y
por entre las filas, olímpicamente, des'fila el
Capitán seguido del segundo cficjal y del pri-
mer oficial. ( El segundo oficial debe realmen-
te ser el último, pero siempre se cuela ). Es
ésta la última op'ortunidad que tienen los pa-
saj eros de admirarlos por haberl:s traslada-
do en una sola pieza.

Siempre hay un pasajero 'que rompe el hie-
lo y se atreve a felicitar al 'Capitán. Es el mo-
mento culminante, sublime. Gloriosc.
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QUIEN VUELA AL EXTERIOR E,N Ui{A
EMPRE,SA EXTRANJERA
POR CADA US$ 1.000 QUE ,GASTA EN PA-
SAJES PRIVA A LA ARGENTINA DE 325
BARRILES DE PETROLEO O
50 TONELADAS DE CARBON MINERAL O
DEJA SIN CARNE" POR UN DIA A 2.500 AR.
GENTINOS.

(Por ejemp'Io, cada avión de 150 pasaieros de
una empresa extranjera que va y viene cornple-
to a Nueva Yor'k, consume las divisas que de.
jan sin carne por ¡,rn día a cerca de 20$.00CI ar-
gentinds ).

MOVIMIENTO NACTONAL Y LATINOA]VTE-
[rrcANo (MNL).

(Cartel pegado en la vía pública en Buenos
Aires, Argentina).

mi
ü

I
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J0§E.- He visto este cartel en Buenos Aires
y el tema hace much,c tiempo que me preccu-
pa. Las empi'esas aéreas de los países desarro-
llados progresan a una velocictad a,sc:nbrosa.
Siempre han adq,uirido el material de vuelo
más avanzado, tienen utilidades considerables
y ,el s,tatus de sus pi'otcs es bastante buenc,. Al
contrario, los pilotcs sudamericanos, vemos que
nue,stras empresas se manejan ccn dificulfad,
su material de vuelo, no siempre cs ,cl irrás n'..ie-
vo y nuestras remuneraciones e: i:irn ncrmal-
mente muy por debajo del ni'.,31 inLernacional.
No me termina d: convencer el argum,ento cl,á-
sico de que nu:stros países ,scn pcbres y, ccn-
s,ecuentemente, nu,estras líneas aéreas también.

iQué opinas tú al respecto?

DIEGO;- Es ef,ectivo que no disponemos de
los recursos su'ficientes, pero tu tienes mucha
razón. Existen una serie de antecedentes que
agravan la situación.

Tradicionalmente, nuestros intereses aero-

comerciales no, han nrriraCo hacia la región
sudamericana, sino que hacia ,otros continen-
tes, lo ,cu,al ha determinado un trataririento pri-
vilegiado, a las ernpresas y gobiernos cie palses
clesarrollados. Nuestras concpañas,están orien-
tadas hacia el trá,fico fuera de nuestra zona,
más que rt servir e1 trá,fico regional. El resul-
tado ,es euo las compañías sudam,ericanas, en
América Latina, son superadas en volumen de
tráfico por las compañías europeas y am:ri-
canas. ¿ Te dás cuent,a del absurdo?, rnieniras
nosotros tratamos de competir en líneas inter-
continentales ,corr compañías poderosas, esas
misma,s compañías se llevan la tajada grande
del trá,fico region'al latinoamericano, nos ha-
cen competencia en nuestra casa, sin que ha-
gamos nada por evitarlo. Más aun, las compa-
ñías latinoamericanas encuentran especiales di-
ficultades cuandc tratan de extender su área
de acción en la región.

Et tráfico regional es escaso,, pero ,si no s,e
otorgan facilidades a las empresas latinoame-
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ricanas, seguiremos en condiciones de inferic*
ridad en rálación con las empresas extraconti*
nontal'es.

JOSE."7 i" En qué medida la incorporación de

lcs avior{es".,de fuselaje ancho,y graq capaci-
dad, beneficia o perjudica nuestra .situación?
Tengo ,entendido rque éstos aparatos son caros,
p*.6 reducen consiCerablemenf.e los costos de

explotaciÓn"

DtrEGO.-- LaS aeronaves modernas, tal comg
tír lo has dicho, suponen un alto costo, no so-

lamente por el avión en sí mismo, ,Sino gll,e

también lprr todas las modificaciones que es

necesario introducir en la infraestructura, es

áecir, aeropuer,tos, instalaciones de .ayu_da ? la
nuregución, servicios de policía, sanidad, acua-
03, etc"

Tengo la irnpr'esión que este tipo de mate-
rial dé vuelo ,ra a agravar nuestra situacién,
ya que la,S empresas extra-continentales van a

ccmpetir Con nosotros con aviones más atrac-
tivo§ para el usuario', y a co,stcs notablemente
más bajos. Es muy probable que incluso traten
de obténer rebajas de tari'fas en I.A.T'A', con
lo cual nuestras compañías trabajarían a pér*
dida" Resultado, sub,§idio estatal que, en defi-
nitiva, pesa sobre todos los contribuyentes,
mientrat las líneas aér'eas desarrolladas o'btie-
nen utilidades.

JOSE.- Tal ccmo tú planteas las cosas, el
clestino de nue,stra aviación comercial es bas-
tante negro. ¿ Existe alguna posibilidad de so-
lución?, pienso que las líneas aéreas o los Esta-
elos algo podrán hacer atr respecto.

DIEGO"- Efectivamente , la única alternati-
va viable, está €n la formulación d'e una po'lí-
tica aér,ea coherente y clara, no sólo a nivel de
cada país, sino que toda la región.

JOSE.- Explíqueme bien en qué consiste- una
política aérea-, Vá que dada la complejidad del
tema, el término me Parece muy vago"

DtrEGO.* La ,política aérea consiste en la
cleterminación de obj etivos en materia aero-
comercial y la búsqueda de los me'Cios para
eonseguir dichos obj etivos.

JCISE.- Si te he entendido bien, los obje*
tivos serían incrementar el tráfico efectuado
por las líneas aér'eas de la región , bliar sus
costos y repartir racio,nalmente el tráfico , Íe-
duciendo la ingerencia de la,S ernpresas extra-
continental,es, ¿pero cómo 'es posible ccnseguir
ésto ?

32

D[EGO.* La solución es bastante compleja,
ya qqe requiere gqe los Estados ad'quieran
consciencia del problema y decidan tomar me-
ciidas eficaces aunque difíciles.

E,n primer lugar, sería conveniente la crea-
ción d-e ufl órgano' civil regional que te.ng?. Por
nrisión promo,ver el progreso de la aviacron a

través ¿e fórmula,s jurídlcas, técnicas ,y' 'Econó-
micas. Este organismo debe estar formado por
todos los E,stááos latinoamericanos. Una vez
que se baya formulado, u!a. política general,
*¿u país éstablecera su política propia acorde
con lá política gen,eral. Esto implic ara que los
gobiernbs estudien los convenio,s de t1áfico es-

íabtecidos con empresas extra-continentales,
desahuciando, los inLonvenientes y'suscribien-
cio nuevos convenios. Tú debes saber que los
Gobierno,s muchas veces otorgan autorizaciones
a líneaS aéreas que compiten con ltt regio'na-
les, a cambio dé créditós u otros beneficitls.
Ese es un vicio que debe termin ar ya que es-

tamos vendiendo huestro espacio aéreo y con-
cedi:ndo ventajas innecesarias en nuestro pro-
pio, perjuicio.

Esta política general debe tener como fina-
lidad la uniformidad de las legi,slaciones na-
cional,es, establecer fórmulas de cooperaciór: y
colaboración aérea entr,e los Estados, las cua-
les se concretan por medio de las líneas aéreas,
o creando una empresa multinacio,nal, adoptar
rnedidas que protejan el tráfico regional, etc.

JOSE.- En Chile, sabes tú qué autoridad es

la encargada de dar solución a e,Ste tipo de .pro-
blemas, i lo más importante, ¿qué se está ha-
ciendo al respecto?

DIEGO.- El organismc que tiene esta fun-
ción, es la Junta -de Aeronáutica Civil, -pero
tiene la limitación que sus facultades sólo se

refieren a Chile y éste es un problema q_ue de-
be ser abordado-en conjunto por tcCas las au-
toridades aeronáuticas y estatales latinoameri-
CANAS,

Además, en el plano nacional, tengo enten-
dido que en la áctualiCad se está estudiando
una rá-formulación de tc,da nuestra política de

transporte 
"

JOSE.- Desgraciadamente tengo que dej ar -
te, pero luego ,s,eguiremos conversanCc de es-
te iema que l,o e ncuentro Sumamente intere-
§ante.

CDA. Galvarino Galdámes \ry.

Abogado don Pedro Rivera A,
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Los esposos Mc Bride, de Denver, Ccloradc, pa-
saron un susto bastante grande la otra noche, cuan-
do un inmenso trozo de hielo de unos 28 kgs. de
peso cay6 scbre el techo de la cocina y haciendo
un tremendo hoyo en éste. Según inforrnaciones de
los bomberos que préstarnente llegaron al lugar, apn-
rentemente este trozo de hielo se desprendió de Lrn

avión que se aproximaba al Aeropuerto de Staple-
ton. Alguien agregó: "este es un caso típico de un
kitchen on the rocks . " ." "

-::-: :-
En Teherán, el 6 de Diciemhre, se clespEomó eE

inmcnso techo del Trrminal Aéreo cIeE Á-eroptrerfc
fnternacional de Mehrabad, deiando un saldc de
medio centenar de muertos y numerosss heri.dos.
Aparentemente este trágico suctsc se debió aI enor-
rne peso de Ia nieve sobre eI techo. EI derrumbe
oeurrié a las 11130 gmtr estando el aeropuertc llen¡.1
de gente. que esperaba conexicnes de vueEos aÉrasa-
dos por un violento temporal de nieye. EI edlficio
era una construcción nueva de concreto y vidr;s"

A 2.240 fue proiongada la pista 25 detr Aeropuer-
to Carlos lbáítez, de Punta Arenas, según informa-
ciones de la tr)irección de Aeropuertos. Labcres si-
milares se están proyectando para Ia pista 3e, cu-
yas faenas se iniciarán próximamente"

aa a3
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TJna falsa alar¡¡aa ressecto a una supuesta bornba
de un avión no idemtificado y volando en cielos clei-
lenos, provocó con'replicaciones operacionales a [a
mayoría de las aeronayes en vuelo el &{iércoles 11
de Diciemhre. Bastaxnte espectecuEar fue, em esta oca-
sién, el aterrizaie den Avianca &1, eil Pudahuiel, al-
rededor de tras f.9,45, erl etr cua§ Xe tripuÉatióm sotr;-
citó a los pasaieros que evacuaral¡ el avión urs.*redr¡
los procedirnientos de eneergencia, Xc q.ue prove *ó
en l*s prirmeros morrrentcs algo de pánico. No hül¡o
heridcs y Ia prelila revisñón posierion de Ea aero-
nave, ccsrno a todas [as dennás, anrsJó resutr acEcs ne-
gativos"

-: :-: :-
Se e elebró con diversas ceremonias el Día de la

Aeronáutica Nacional, el L2, de Diciernbre. La fecha
fue instituida en el aniversario de la travesía de los
Andes, efectuada el 12 de Diciembre de 1 91 8, por
el entonces teniente Dagoberto Godoy Fuentealba,
quien eruzé tra Cordillera de los Andes en i.ln avión
tsristol de I lCI HP, convirtiéndose en iln pionero
de la aeronáutiea chilena.

-::-::*ú
dJna avioneta, piloteada por urü rnuchacho de 24

años y transpcrtando a I memores, cayó en Xa se§va
peruana, pereciendo 3 de sus peq.ueños ocupanúes,
Después de 6 días de un pesrCIso viaie hacia Ia c "-
vili:ación, a través de Ia emmarañada iungla, los Ble-
queños fueron rescatados.

El 17 de Dieiembre, Chile adhirié oficialmente
al convenio eontra el terrorismo aérec, al publicarse
§n el Diario Oficial la aprobaeión de es'ce iirstru-
mentc internacional suscrito sn Tokio en 1963. El
documento lleva el nombre de Convenio sobre las
infracciones y Ciertos Otros Actos Cometidos a
iBordo de las Aercnaves y está destinado a facilitar
\a aeeión legal contra quienes provoquen problemas
en la navegación aérea comercial"

flos aviones Canso, eontre incendias, fueron eoü-
tratados en el Canadá a fin de completar Ia flota
aérea especialista en este tapo de siniestros. Et ex
Comandante de LAN, señor Guillermo Esquivel Ie
ha tocado uRa trúcida trabor en esta irnportante ñe-
tividad.

Durante el mes de Diciembre se terminaría la
eonstrucción de una pista de aluminio de 3 "700 mts.
de largo en la Antártida argentina" Según informa-
ciones de Aerolíneas Argentinas, esta pista, cons-
truida a un eosto de easi siete millones de délares,
permitirá la operación de vuelos de esta Compañín
al Lejano Oriente y Cceanía"

YJm incerudio de pastizales de grandes preporcio'
nes afecÉó a principios de Diciemfore a nueslro pri-
Iner aeropuerto. Las llamas despidieron de;rsas co'
tr¡¡mrnas de hurrro que se elevaron a anás de 20CI
r¡leÉros de altura, caubriendo Ia nnayor parte de las
imstatraclones de Pudahuel, nfeetando [a visibilidad
para tras aproxEmaeiones de Ias aeronaves y hacien-
do etr aire práctieamenÉe irrespirabtre" [-a n'á¡pida ác.
ctó¡l de Ics boneberos logró dorminar eI fue3o al
eabo de tres horas.

_::_::_4

LAN CHILE reanudó sus vuelos a Bariloche a
fin de establecer el circuito Lima-santiago-Barilo-
che-Buenos Aires, permitiendo que todo el fluio
turístico que llega a ese bellc balneario argentino,
se prolongue a nuestra zona sur.

LIrn canadiemse, de origem checqleslo;ec:, obIIgS a
trrrn aeronave de Air kadia a vctrar €n círcu[os so-
hu'e Roma, durante dos h,oras en vísperas cte Fasrua.
EI aparaÉo, com 151 pasaieros y tr 9 tripwlantes ha-
cía eI vuelo Bomebay-Neteva York, Afc,rti¡medamente
tl asaltante fue reduxcñdo p@r cuaÉro triputramies eüan-
dc ordenaE¡a a! Caplt*rn A, M. A.ppux", eslrellar e[
avióru en rmealüo de na cfludaC"

Siguen los problemas financiercs de PAN AM.
I)espués de uila negativa del gcbierno americano
de ayudarla en sus tribulae iones, y de e onvürsacio-
ne3 con fWA sobre un posible matrimcnio entre
e stas dos super líneas, han trlegadc notieias de un
pcsible interés por pzrte del gobiernc de Irán en
la participación financiera de la Compañía.

{Jn avión Grurnmaan Gulfstrearll 11, grenteneeien-
te a[ Presidente de '['ogo, se estretrlé a poe os ki[é-
meÉros de Lonaé, pereclendo Ia úripu§acióxr Ce yuelo.
La tripulación de cabima sohrevivió. EI avión esta-
ba em servicios desde hacía Éres sernanas y regre-
saba de deiar atr Fresidente Seyni Koe¡x;tche de Ni-
ger a Niamey"

Fue suscritc por LAN-CHILE y eastern Airlines
en Miami, un acucrdo para instruir a nuestras tri-
pulaciones en prácticas de ditckring y errlergeneias,
las que se efectuarán tcdas las semanas en dieha
ciudad.

¡FI,A§ÉII A fines de Xliciembre fue frrnnada por
eX Fresidente de LAN CFIH[,E, General (R) Gernnán
Súuardo, la péliza de seguro por pérdida de licencia
para los pilotos de dicha Línea Aérea" En nucstro
próximo número, arnptriatrerilGs esta información p&*
ra ecnocimiento de Ios imÉeresados.
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8,1 prototipo iniciatr apareció bajo el no'm-
bre de 367-80 el 14 de mayo de L954 como
avión demostrativo, tanto para el mercado
civil eomo militar, siendo finaneiado íntegra-
mente por la fábrica" En agosto de 'ese mismo
año la Fuerza Aérea Americana puso una
orden bastante grande de un derivado de es-
t* prototipo, el ,que se llamó KC-135"

Posteriormente en 1955 la 'Pan American or-
denó la eonstrucción de 20 unidades 707 -1'24
con motores JT3C-6 turbojet de 13.500 libras
de empuje. EI primer avión de esta serie vo'-
ló el 2A de diciembre de 1,957. Otras eompa-
ñías solicitaron órdenes t;on distintas especi-
ficacioRes en las plantas cle poder, e orno el
caso de Braniff con sus cinco 707 -220 con
motores JT4A-3 turbojets de 15"800 libras.

Luego, en 1959 apareció el modelo 707-320
de 195 asiento,s, de fuselaj e más largo y cCIn

motores JT4A- I I turboj et de 17.500 libras 
"

BOAC solieité una versión del 320 impulsade>
por motor€s Rcllls-Royce Conway bypass de
17.500 libras" A este modelo se le denominé
420 "

Más tarde, en L962 Pratt and Whitney desa-
rrolló el motor turbo-fan JT3D-3 Qüe, colo*
eado en un prototipo 32A eon mejores dispo-
sitivos hiper§utentadores en las alas, modifi*
caciones en las puntas de estas para dismi-
nuir Ia resistencia y algunos otros cambios
estructurales produjeron eI modelo 707 -32oB
de perfomanee y autonomía mejorada"

En 1963 una versión eonvertible a e argue*
ro o earguero mixto bajo el nombre de 7A7 -
32OC fue entregado, a las líneas aéreas ope-
radoras. Hasta la 'fecha Boeing ha producida
aproximadamente novecientos 7A7 e on un&
ploducción mensual actual de dos aviones" En
éste momento hay 97 líneas aéreas operán-
dolo a1rededor de} mundo"

CAnACTEHISTICAS.* ( Msde§o

32ü B C)"
tuatro n¡otores Fratt ar¡d ltrh§t"

mey.!T3B-7 turhsfan.
Envergadura: 44,4 rtrx.

Largo; 46 6 ni.
Atrtm: X 2.S§ m.
Pess n,áx. de despegue: f 6'l .45+

i<Es.

Feso nnáx" aterrfieaie: . X 2:.138

kEs.
Capacidad r$e

Sü.2S{ lts"
Velocidad rlláx" de crucero: 956

Kn:,"h. á ¡lC.Ctü ft.
Techo operacicna! : 42.Cüü f t.

Autonomia: al Máxima üarga
'*''*'*-dB pago -- §.{ f§ n. rfl"

b) Máxin:o carEuío rte co¡rll:us'
t'ible =, 6.500 n. r't'!"

ccrnh¡"¡s§EhEe:


