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Para muchos es muy agradable vivir en un
mundo de maravillas y fantasías en el cual pueden
ver todas sus aspiraciones profesionales amplia-
mente realizadas.-

Poseer una flota integrada sólo por aviones
a reacción es lo que aspira toda Empresa Aérea.
así como los que trabaian en ella.-

En nuestra empresa esto ya no es más que
una aspíración, sino que se aproxima a una com-
pleta realidad, a no ser por el discutido servicio
regional de Puerto Montt, el cual segOn propia
declaración de nuestro Presidente, produce una
merma considerable en los ingresos de la Empresa
y también según la opinión de muchos "no come
ni deia comer".-

A nosotros como pilotos no nos interesa
tanto el saber si se gana o no en un determinado
servicio, ya que jamás se nos han otorgado los da-

tos suficientes con'lo para saber si lo que estamos
haciendo es realmente comercial.-

Más que esto nos interesan los medios y los
factores de seguridad con que se cuenta para la
operación aérea en el regional.-

Todos sabemos que el material aéreo basado
en Puerto Montt no es precisamente del tipo iet
ni turbo hélice. Se trata nada menos que de los
viejos Douglas DC - 3, los cuales fueron construí -
dos. por allá por el año 1940 y que muy pronto
cumplirán 30 años de vuelo, lo que constituye un
verdadero record en la h¡storia de la aviación
comercial.-

Además sabemos que nada en este mundo
es eterno y esto incluye a estos nobles aviones que
ya han empezado a dar las muestras típicas de la
vejez.-

Hace muy poco tiempo atrás se accidentó
uno de ellos debido a una falla mecánica. En este
accidente estuvo a punto de perder la vida uno de
nuestros compañeros,-

Días atrás se incendió parcialmente otro
DC-3 debido a un corto circuito en su sistema
eléctrico. Afortunadamente este avión se encon-
traba en tierra estacionado y con sus motores
detenidos, ya que si la falla se hubiese producido
en vuelo, no habría quedado nadie para contar
"la firme".-

Todos habríamos lamentado tan desgrac¡ado
accidente, pero llegado el momento de establecer
las causas, nos encontraríamos ante la muda res-
puesta de nuestros compañeros desaparecidos.-

No faltaría el "Piloto de escritorio" que
responsabilizase al Capitán al mando de le tragedia,
olvidando por completo que el avión hací: 30 a-
ños que volaba y que simplemente había liegado ai
final de su existencia-

Tanto el accidente anteriormente menciona-
do, como ei incendio que pudo haber tenido
consecuencias fatales, constituyen un mandato
para que formemos una comisión iniegrada exclu-
siva¡nente por Miembros del Círculo, cuya finali-
dad sea la investigación de accidentes y de las
formas que éstos pueden evitarse.-

Los DC - 3 tienen que ser reemptazados o
muy pronto todo el mundo sabrá que un avión de
LAN CHILE sufrió un fatal accidente, después
del cual se pondrá en duda nuestra preparación
profesional y el prestigio internacional de nuestra
flota enteramente a turbina.-
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El término de 1969 encuentra al círcuto de Pilotos en plena eferve*encia gremial.En plena toma de conciencia y de realización de su potencialidaá. Er-Á consotidación de susapitrcionq, prirnipioS y realiz*iona.-
Analizado el año que termina, pueden datrcarce varios pasos de gran trasendenciay significado.-

La actiw participación del Directorio dentro de la Comisión Reectrucfitndora deLAN junto a pe^oneros der Gobierno, det consejo de la Empren i i i*rilr* de ra misma,pr*enta incarcurabres proyecciona cuyu primeros frutos yá se hin dáaao ver.-
La drcisión unánime de los pilotos de renunciar al Seruicio de Bienestar de LANpan ir a la formación de su propio Seruicio de Bien*tar y Asistencia Srcial ha demostndonuestna caWcidad v responsabilidad pan aander en fo¡ma 

"rrct¡ii i i¡gna a los asociados.-
También en forma unánime se acordó elevar el aporte mensual de los pilotos ensts cuotas normales, lo que ha significado qhar las bases de una organización gremiat degnndes proyxciones al futuro y con ventaias inmediatas que se han traducido en la acción¡ealizada.-

Diversas comidas de camaradería han permitido.un mayor acercamiento, entendi-miento y compenetración de los asociados.-

La publicación de DESPEGIJE constituye una realización encauzada y alenta&por el Dirrtorio, pero que se ha h*ho reatidad únicamente go"it ii irfuerzo, entusiasmoy ddicación de los mismos asociados._

Este año se ha dado el impulso definitivo para la consecución de una aspiraciónextraordinariamente justa y necesaria, pero difhir de rograr en nu§tro Áea¡o, cuar * ra pro_mulgación de una Ley para tos pilotos de LAN que corrija tas fallas legislativas en materia§previsionales y de medicina preventiva y curativa. Esta iniciativa del Dirqtorio deberá con-crctarse en los próximos /ne§e§ y llegará a constituir uno de los mejores logros dentro de laexistencia de nuqtra organización._

un anárisis y esfildio serio y compreto de ras disposiciones que regwran por partede la Dir*ción de Aeronáutica nurtir", ,itirid"des y timitaciones de ho,ras de vuelo y servi-cio ha sido encauzado a obtener de que estasikposiciona se .odernie, y compleinentenhaciéndolas más ef*tivas, realistas y iá"it* de iplicar.-
Este año se ha iniciado una rewtructuracíón completa del secretariado de IFALpAdentro der círcuro ae ei!9tq a objeto a" aproiin", ns aitecreaei,*iáir¿n, que propor-ciona nuestra organización internacional por" ii ,r¡o, obtención y facititación de nufltraslabores gremiales. Además de reibine iiriri^ln en chile al presidente mundial de IFAL-PA e han enviado delegados nuutros a las ionferencias internac¡onales desarrolladas enTEL AVIV Y LONDRES.-

La toma de cotrciencia gremiar por parte de ros p,otos y su cada vez más férreaunidad en torno a su diretiva ha sido sin duáa el punto culminanie a señalar durante 1969.Ello ha permitido que se obtenga por primera vez una participación directa y efectiva en losqudios de escalafón, rentas y enca$illamiento, acción que sin ttega, i oiiner la satisfaccióntotal de las aspiraciones del cuerpo de pilotos'ha significado un paso adelante en la consqu-ción de aquellas.-

En esta breve síntesis de la acción durante lg69 hemos dejado de lado una canti-dad impresonante de trabajo rearizado po, i óir*torio y que por sí soro rtabría bastadopan deiar satisfqha a otra directiva y que ahora no se estima ni siguiera necesario mencio-¡a'r ya que const¡tuye un medio o etapa erementar dentro de ra consqución dela fines propiamente tales.-

con renovada fé e1 
Tues.n,a 

capacidad y destino nos preparamos a enfrentar el año

ffiY#l: ,:;::ff;l::!, ,*r, conquistas dá sran tra*endencia y benericio directo pan
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La Conferencia comenzó con los reportes
del Presidente C.O. Forsberg y de los Vicepresiden-
tes C. Nicolaieff y C. Gerber sobre la actividad
desplegada por el Directorio, la situación actual
en círculos pol íticos y diplomáticos y la situación
de IFALPA en particular, Federación que se ha

vísto limitada en sus acciones a n¡vel diplomático
debido a la falta de respaldo de las Asociaciones,
en especial de USA y Gran Bretaña.-

La Asamblea reafirmó las políticas y re-

comendaciones ya establecidas en la Conferencia
anual de Amsterdam, a saber: la relativa inoperan-
cia de gobiernos y medios diplomáticos para dar
solución a los secuestros; la incondicional ayuda
por parte de las Asociaciones Miembros en caso
que pilotos sean llevados a prisión en el país
destino del secuestrador o adyacentes, incluída la
cesación de servicios por hasta 24 hrs. ylo el

boycot de operaciones aéreas a este país como
medio de presionar la liberación inmediata de los
pilotos; y la necesidad de activar al máx¡mo todos
medios disponibles a IFALPA y a las Asociaciones
Miembros para dar ayuda y ejercer presión sobre
los organismos responsables de encontrar solución
a este problema, considerado como el problema
número 1 de la Federación.-

Se aprobó también un nuevo documento
por el cual las Asociaciones Miembros e IFALPA
se comprometen a tomar activa participación so-

bre paÍses que ofendan el documento de la
Convención de Tokyo (ICAO) y que reglamenta
la extradición y/o castigo de secuestradores aéreos.
El texto de este Manual es el sigu¡ente:
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I FALPA - CON FERENCIA ESPECIAL

SECUESTROS AEREOS

LONDRES 17.18 DICIEMBRE 1969

"Manual 1,4.2.3.4

Por cuanto I FALPA cataloga secuestros
aéreos como un crimen y por cuanto éstos han

aumentado a un punto tal que const¡tuyen un
gran peligro en el transporte aéreo para los
pasaieros v los tripulantes. y

Por cuanto este peligro existe en todo el

mundo, y

Por cuanto fFALPA ha presionado duran-
te mucho t¡empo para una soluc¡ón a este proble-

ma a t¡'avés de conductos apropiados, y

Por cuanto la falta de acción por parte

de la mayoría de los gobiernos en el mundo
puede llevar a una catástrofe mayor a menos que

IFALPA inicie acciones para dar solución al

problema del secuestro aéreo, y

Por cuanto la seguridad de los pasaieros

que se confían a nosotros es de responsabilidad
del piloto al mando, y

Por cuanto I FALPA considerará el se-

cuestro como el problema No 1 de la Federación
desde ahora y hasta que sea resuelto,

Por consiguiente se resuelve que, para so-

lucionar el problema del secuestro, esta Asamblea
autoriza a los Directivos Principales a:

a) Usar conductos diplomáticos al máximo.
b) Enviar una delegación presidida por Directi-

vos Principales al Estado gue comet¡ó la

ofensa para consultar a este gobierno, y,
después de completar consult¿¡s con y con
el acuerdo de las Asociaciones Miembros
afectadas, iniciar acciones apropiadas que
pueden incluir lo siguiente:

'(/1,.1
a7r¿



c)

d,

Prohibír todo tráfíco aéreo a un Estado
que haya cometido la ofensa.
Efectuar coordinacíón con otras organizacio-
ne{t para restringir el movimiento de aviones
de un Estado ofendiente, y más aún, el
movimiento de carga de y hacia este Estado
ya sea por transporte aéreo, marítimo o
terrestre.
Cesación mundial de operaciones de 12 a 24
hrs. para fiiar la atencíón del público en este
gravísimo problema de seguridad aérea.-
Otras acciones que sean consíderadas necesa-
rias".-

Chile se abstuvo en la aprobación de
este documento por estimarse que no le corres-
ponde a una Asociación de pilotos tomar parte
en accíones que pueden ser interpretadas como de
tipo político-económicas, sin antes una total y
completa aprobación de una medida así por parte
de nuestro gobierno, nuestra Compañía y, en parti_
cular, de nuestra Asociación y nuestro abogado.
Tan pronto se cuente con una respuesta definitiva
se deberá hacerla llegar a la oficina de lFALpA.

No fueron aprobadas las mociones de US
ALPA y ALPA lrlanda, que proponían, US:
medidas punitivas a un Estado que detenga a pasa.
feros, e lrlanda: una cesación de servicios mundial
para el día 14 de Febrero de 1g70 de 24 horas
como medida de protesta por la inoperancia de
organismos apropiados y gobiernos, y para enfocar

la atención de éstoo y la del público en el peligro
que encierra en sí el secuestro, problema al que
estamos expuestos a diario tanto pílotos como pa-
sajeros.-

El Presidente dió término a la Conferen_
cia solicitando más y mejor trabajo por parte de
las Asociaciones Miembros para dar fin aigrin día
a este problema de los secuestros.-

el

ALo.,. Aeur HAy uN "o"ora*i ora ou,.^a o,"
EL DISCO ESE,,, VAMOS A LA HABANA CHtCo

EH IBiffi#E-#jSE.;t+.;,.i{

]

SRTA,,. HAGAME UNA SOLICITUD EN TRIPLICADO DE EO O.50PARA QUE NOS DEN OTRA AEROVIA POR FAVOR



(Artículo de la D¡r6c¡ón de Aeronáu'

tja. Oepto. C¡tcul&tot' aerea L2' ta e§soria del

iiií¡á i,. tir¡oúe ttlotatr. de ta M¡eon oAct
en Chilel.

La inauguración oficial del Aeródro-
mo "CARRIEL SUR" se llevó a efecto el 3 de E-

nero de 1968 en una ceremonia presidida por S.E.

el Presidente de la República, Don Eduardo Frei

Montalva.

Este ¡mportante acontec¡miento cons-

tituyó un progreso histórico de nuestra aeronaú-

t¡ca y representó la culminación de los anhelos de

la población de la zona de Concepción. Al mismo

tiempo, el nuevo aeródromo dió forma a las espe-

ranzas de los chilenos, en especial, de los pilotos
civiles y militares, de las empresas aéreas y de la
Fuerza Aérea.

Por otra Parte, ese 3 de Enero del año

pasado representó la cristalización de grandes es-

irerror y trabaios, de una larga serie de estudios,
coordi nación de diferentes organismos, tramitación
de documentos y planos, obtención de fondos,

etc,

Desde muchos años antes se había veni-

do gestando la idea de reubicar un nuevo aeró-

drorno'para Concepción que reuniera todas aque-

llas características necesarias para una máxima se-

guridad de operación en todo tiempo y que permi-

iiera a la vez su utilización por aviones DC-6, de a-

cuerdo con el avance tecnológico de la época.

El antiguo aeródromo de Hualpencillo
no reunía las condiciones para operaciones regu-

lares, eficientes y seguras de las aeronaves. Las can-

celaciones de vuelos eran muy frecuentes, dadas

las adversas condiciones climáticas de la región'

Veamos aquí como se gestó el nuevo

aeródromo, como se construyó y las instalaciones
que posee; sus elementos de comunicaciones, ra-

dioayudas y su costo.

La iniciativa nació a mediados de 1954

a través del Presidente del lnstituto de lngenieros
y Arquitectos de Concepción y del Club Aéreo de

la misma ciudad. don RaÚl Gillet L., quien reunió
las fuerzas vivas de la ciudad, organizó foros, reu-

niones, visitas técnicas, etc., para interesar a las

autoridades del país en esta campaña; incluso lle-

Eó a construirse en el mismo lugar en 1955 una
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pequeña pista de 800 mts. y que hasta antes de

in¡ciarse ios trabaios ocupaba el Club Aéreo de

Concepción y Universitario para sus prácticas y

entrenamiento.

Esta camPaña intensiva culminó en

1957 cuando el Ministerio de Obras Públicas, por

intermedio de la Dirección de Planeamiento, comu-

nicó al lntendente de Concepción que los terrenos

de Carriel Sur estaban reservados para la construc-

ción de un aeródrcmo.

En 1958 el principal acontecimiento
fue la constitución de una comisión norieameri-
cana presidicla por el lngeniero Carl Posey de'la
CAA (1), quien en su informe final recomienda
los terrenos elegidos como los meiores ubicados
para atender el triángulo formado por las ciuda-

des de Concepción, Talcahuano y Penco y el com-
pleio industrial de Huachipato, Coronel, Lota y

Tomé.

En 1959 Y 1960 nuevos estudios Y

nuevos foros, incluso con la idea de construir es-

te aeródromo en San Pedro; pero la razón y los

estudios técnicos fiiaron en definitiva su actual u-

bicación a la cual el terremoto de dicho año con-

firmó.

En Julio de 1960 en sencilla ceremo-

nia se inauguraron los trabaios bajo la presencia

del entonces M¡nistro de Obras Públicas Sr' Pablo

Pérez Zañartu.

En el ProYecto Primitivo de 1960 se

consideraba, entre otras cosas, la construcción de

una p¡sta de 2.000 mts. con 45 mts. de ancho y u'
na resistencia adecuada para aeronaves del tipo
DC-6, con posibilidades de prolongar la pista en

unos 700 mts.

A mediados de 1966 se vio la neces¡-

dad de revisar el proyecto primitivo, sobre todo
en lo que se refiere a la longitud y resistencia dela
pista y a su posible alargamiento. Como consecuen-

{1) CAA: Civil Aeronautics Administration, es

el organismo que antes corrapondié a la Fe-

deral Aviation Adm inistration ( F AA ).



cia de e§ta rwisión, en la cual participaron la Dí- antena colocada elgjl" de la antena del VoR. Lareión de Aeropuertos,.la 
-Direccia, á" Áero"ar_ combinac¡ón-rbrypqg constituye_el listema detica' asesorada por la 

!t]:Lón.oAgl, re rie!o-" ta navegación RHó/THETA que permite dar a rassolución que posteriorme¡te fué lt"r"g"; ñprá"- aeroñares qr, ,i'"n"r"ntran en un radio de 200tica y de la cual se obtuvo las sigqienü;ñ_ miUa.-n¿ut,rcJr-ir¡"rpr. que vuelen a una alturaterística: _ 
suficientei J_árirrt y la distancia en millas náu_

t.- Lonsitud de ra pista; 2.b00 .m. l[":"il'#;:T'3]o5J ,ii'."J;"1"#iru*[:oon una prolongación programada de 300 ,. tr"- es el primero-.n1,1 clase que se instala en chile.cia el Norte, fiiándose oo-r tanto el umural slr,'el su uoir¡ri"iJnlá n¡ro con el objeto de iniciar estecr¡al no debená ser toáificadr. cil;;;i;rüi*¡ tipo dá op"r*ián en er país. Existe ra idea de ins-de 2'600 m' se tendría una longitud 
"qrirái"íi" á t"'t"r 

"qui[ár-riiiil.r", en tos príncipares aeropuer-106 3.200 m. de pudahuel. 
tos y aeródromos rte Chile.

2.- pavimento de la pista de hormi-pn afáttico con una base adecuai; il; i*¡ui,
b_mismas aeronaves que el eeroJuerñ-iüáánr"l(f€, B;7q2,_VC-to, etc.). La i*iri.r"á'á" l"prsq T de 68 Tm. aúw (peso tot"it-pái"'i."n o,
rueda doble y 120 tm. AUú para tr"n án tunA"n.

3.- lnstalación en su posición defi_nitiva, sin que en ello influyera ta tuiurá fáionga-ciin de la pista, de los siguiéntes s¡stámas:-'-'-

a) Sistema de luces de aproximación
de precisión de g00 m. longitud, 

"n 
ll-ir'¿o bur,

qornpuesto por 30 barras de luces fijas y 2á lucesde desteilo en secuencia iguat;i-in;;ljoi-en elAeropuerto de pudahuel.

b) Sistema de luces de pista de alta in_.or¡94 subdividído en dos 
"ir*¡iü'áJi*jl, ¡"-tercaladas con las mismas características que lasinstatadas en et Aeropueno ¿e puáá'tr;;;* ""'

:- c) Sistema de luces de caltes de roda-
,e.

d) Faro de Aeródromo,

e) Sistema de_ aterrizaje instrumental(tLS) de.categoría ti OAC| ""rpüt"'i"'il;i;"-1ry.9" .VHF, trayectoria ae p-raíei-;; ü,;;'i*rdiobalizas de VHF.

;_ .-_ .f) Radioayudas de LF complementa_nas tormadas por un radíofaro o" lo""iilá"ün a"baia potenóia instalado en la posióión J" L-'."rOio_baliza intermedia de ll_s v ui rao;;.;; l:';:r"-
ryi9n de I KW instatado .n l" páoné"Iior'o"l
áe de ta pista a unos 1o k.. ;"i;;;;;l'il;:""

. d Radiofaro Omnídireccional de VHF{vor) instalado en et 
"¡" 

o" lu pirü'"'ssó ,l'd"lunbrat Norte actual y'a 650 ;. ;"i ,l-oiái o"_
Fi,.ro u¡a vez se ilevá a cabo l. práioüi.ián o"h oista. Fste VOR sírve u ta ,"2-c6ro-"ii,i."" l"i*p¡ól en ruta y como ayuoa jara eit.i""nronstrumental.

h) Un equipo radiotelemétrico (DME)rrtatado en ta misma'pos¡ción-aáiVóñ lí" l"

._ i) Un sistema.visual indicador de pen-
diente- de aproximac¡ón (veslsi' ¡nri"'úiJ'"n l"pista 0t de acuerdo a tas normas'o"irnáiül+ o,OAC|. Este sistemaestá int"g.;á pá, áü"-rn¡ou_
des lumínosas situadas a,.uno y otro lado de la pis_ta y dispuestas en dos filas. En una apiáx-¡áac¡On
normat (aiustada a un, ánguto ¿" plrñáó-ájbl 

"rpitoto ve ta prímera fita Je tucei á" 
"áioi'ñl"n"oy la- seguñda fila de cotor rolo. Si 

"Jirün "i¿ 
po.

encima-.de ta trayectoria córi""t., 
"i'piiár'r"r¿ambas filas de luces de color Ul"náo v-ri'"i-.riOnestá.por debaio de la trayectoria, el piíoio rei¿ todas las tuces de cotor rojo. Eri;,i;ü;;;"ir.o, ,-sar de día y de noche, tiene ¡ntensiJJáiisiaol"

y. es compatible con la trayectoria de descánio de
Lf|.. Er el primero en su clase qr" ,.-ir,-r1ái" 

"nChile.

Aparte de los sistemas mencíonados,el
aeródromo dispone de los siguienLr'ái"r*"ü o"control y comunicaciones:

1.- Torre de Control completamente
equipada con cinco frecuencias ¿e Vllf-V una'tre|..
cuencia de HF para control de aeródromó, 

"áit.olde superficíe, control de aproximacián, 
"inüf O"ruta y frecuencia de emergencia (SAR).

2.- Una estación receptora situada
a unos 1.200 m. de la Torre de Conirol en-OonOe
se reciben las señales de los circuítos Oe comun¡-
caciones fifas y móviles (AIRE-Tierr"l 

"n 
HÉ. f_uestación está conectada con un clable subterráneo

de coñtrol de 52 pares al Edifi;¡o Térr¡rri'-"'
3.- Una estación transmisora situada

a unos 4.500 m. de la Torre de Control. ii"n. lo,transmisores y las antenas que se necesitan oararas comunicaciones fijás y móviles de HF. Está
conectada al edificio Terminal mediante un-"ábl.
de 52 pares.

- 4.- Una sala de comunicaciones fi_jas y móütes para controtar ¿ictrai comJ;;;;;io"",
desde el Edificio Terminal.

. 5.- Una sala de meteorología contodos los ¡nstrumentos necesarios p... J"-i-t.-in_
formacíón meteorológica aeronáuticá



6.- Una sala PrinciPal de equiPos

con grabadoras magnéticas automáticas que regis-

tran iontinuamente las comunicaciones aeronáu-
ticas, esencialmente del aeropuerto, en particular
las de aire/tierra. Esta grabadora registra automá-
ticamente la hora en forma continua, minuto a

minuto, a fin de facilitar cualquier aclaración pos-

terior en el caso de que se produzca cualquier in-

cidente o accidente.

7.- Una sub-estación eléctrica con

dos grupos electrógenos diesel que arrancan auto-

matióamente al producirse una falla en el suminis-

tro de energía eléctrica restaurándose la alimen-

tación normál de todo el aeropuerto antes de 15

segundos. Todas las estaciones que están instaladas

fuóra de los límites del aeropuerto tienen grupos

electrógenos propios con transferencia automáti-
ca.

El obstáculo representado por la línea

de alta tensión de la ENDESA. que atravesaba los

terrenos del aeródromo, fue eliminado construyen-

Co un tunel por debaio de la pista y utilizando un

cable subterráneo de alta tensión (150'000 vol-

tios) con aislamiento de aceite a presión. Este ca-

ble está dotado de un sistema de alar¡'na para avi-

sar en caso de pérdida de poder de aislamiento'
Ha constituído dicho cruce subterráneo una nota-

ble obra de ingeniería y hasta la fecha no ha oca-

sionado ninquna dificultad ni al Aeródromo ni

al suministro de energía de la zona que sirve'

En cuanto a obras Y costos en este

aeródromo se han empleado entre otros:

-**-§7*;:,' -*-'------:-

I

e,",&,*

Obra de mano
Cemento
B itu menes
Chancado
Arena
Fierro
[4aderas

220.000 hombres-tu rnos
121 .000 bolsas

1.300 toneladas
68.000 m3
23.500 m3

420 toneladas
10.000 pulgadas

Cañerías de drenaie V

alcantarillado 7.000 mts.
C añerías de agua
potable 3.500 mts'

El valor total de esta obra alcanza a

Eo 54.019.000 o bien US$ 9.000'166 de los cua-

les US$ 1.92 1.000 corresponden a pagos directos
en esta moneda.

El financiamiento de esta suma pro-

viene por una parte del Gobierno de Chile y de un

Convenio de préstamo con el Gobierno de EE'UU'
a través de su agencia en Chile AlD.

En Eo En US$

Gobierno de Chile 34.819.000 5.083.166
ProvenienteAlD 19.200.000 3.200.000

54.019.000 9.003.166

-, ..,_,",,.._ r,,-_- .*- ..-:. I -,:. ,

':':'r1,;it§.:::;''';'.,::i. t, . .r1::"..:.'o; . ;:r;1;t.,. : :.:.;, rt. _ .. : :..;: : .. ..1;;i. 
lá;, i. t:-...., 
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Estas cifras abarcan gastos desde 1964

hasta 197 1, al cambio US$ 1968: 1 US$ = Eo 6'

En la actualidad el Aeródromo de Ca-

rriel Sur se encuentra operando normalmente, s¡

bien algunos de los sistemas de comunicaciones y

algunaJde las ayudas a la navegación, talescomo
el ILS no se encuentran todavía en operación' Se

espera no obstante, que ta totalidad de los sistemas

se' encuentren totalmente operativos hacia fines

del presente año 1969. El aeródromo está consi'

derado como de alternativa para Pudahuel y

en la actualidad se encuentra operando en un

porcentaie muy balo de su capacidad. Es de es-

perar que en plazo no muy largo aumente es-

ie coeficiente de utilización contribuyendo así al

desarrollo de la zona a la cual sirve
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OBSERVER-

los pllotos

tienen su precio

"Como piloto comercial norteameri_
cano, por el momento residente en lnglaterra, mesiento suficientemente calificado p"rá f.,á".i un
comentario sobre las cartas referentes al aumento
de lo pilotos de la BOAC.

. lo que se debe recordar es que un pí-loto comercial es una mercancía int".n"cion"f _
del mismo-modo que lo son el oro, o el 

"i,O"rr, 
oel cobre. Cuando este país corp.á o renáe Jn 
"lentranjero negocia al nivel del precio ,a"ono"¡¿o

en el mercado mundial. No espera un a¡uste-del
crecio simplemente porque el costo ¿e la'vüa aca
es más baio.

No hay ninguna profesión en que elrabajo sea tan estrechamente comparable, 
"n 

i¿r-minos internacionales, como lo es el oelos piioto,
cornerciales. Los pilotos empleados po, 

"rripráru,rreas stmilares ejecutan idéntico traba¡o, posible-rnte dentro de un lapso de menos o" i Cí ,inüo,
ent e uno y el otro.

No ¡mporta en cual empreia úrea ha_
ya.y'ar1d-o, el pasajero paga exactamente la mismatarifa. Sin embargo el piÍoto británico ganá'sola_
mente un tercio de lo que gano yo. Las recau-
daciones de nuestros respecliros'rúetc-son 

-igua_

les hasta. el último penique. por qu¿ *ián"es l"
empresa británica no le paga a sui pilotos su va-lor en el mercado mundiatóuan¿o 

",u ,ái ápl¡ca
la tarifa del mercado mundial . ,u, pár"¡riou]-

Cuando el Boeing 747 se coloque en
servicio en un breve tíempo miás, mi "rprol, qr"
ciertamente no es ninguna sociáad de beneicen-
cia, considerará factible pagarme 23,000 li¡ras es-
lglllngs (US$5S,000) anuátes. Los'pitotos áe ta
BOAC volarán este mismo avión, flevanáá cerca
de 500 pasajeros, y hasta atora parecá qu" 

"ll*ganarán solo un máximo de 7,00Olibras 
"iterlinrr,cgn un tope teórico de 12,000 líbras esterlinas, que

dada la potítica de ptanificación de rotÁ J, ebAC
Jamás será alcanzado.

El público británico debiera €starex-
tremadamente agradecido que la gran riqueza, en
cuanto a la experiencia de los pilótos que existen
en este pqlr, ry haya sido atraída a otros países,

99mo lo.s EE.UU., iunto con sus médicos y tientí-
ficos. Yo tengo muchos amigos entre los pilotos
británicos de la BOAC y la gEe. Son mucñJ más
leales que si la situación fuera al rarés. Como el
tiempo pasa y la "lealtad,, queda fuera de uso, us-
tedes se pueden encontrar que sus pilotos ,,a, io-venes decidirán que qita apreciable diferencia no
puede seguir síendo ignorada. Sólo entoncer rrt"-
des estarán verdaderamente en aprietos.,,

l:;_
aT,,7, l\w li,,

ll t 't jit'

1e



I flexibilidad de diseño
La disposición interior del 748 cumple con las demandas más optimistas de los

operadores. Las planificaciones más recientes del interior del 748 muestran una tendencia hacia una
mayor capacidad de pasaleros y un'mayor espacio para el equipaje. Estos cambios tan significativos
han sido posible debido a la singular flexibilidad del 7¿18. Las ventajas son numerosas e indican
que este avión cumplirá con las demandas más exigentes de los operadores de mediano y de corto
alcance, por muchos años.

Como eiemplo nuestro 748 vuela con 40 asientos para pasajeros, en cambio de
bido a la flexibilidad recién mencionada este mismo 7¿E de la Channel Ainruays (Cia. Británica) vuela
con 62 asientos para pasajeros como se puede apreciar en la siguiente figura:

volumen bruto del equipa-
je 16 ps.cu.

62 asientos con 28" de in-
clinación no reclinables.

28 lbs.

volumen total de equipaie
166ps. cu.

volumen bruto de equipa
je 150 ps. cu.

puerta de equiPaje trasero

4
puerta de entrada trasera

as¡ento del tr¡

1ro
ll(-)

i- -'
ll
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"GREAT AtH DtsasTERs.,

TRAOUCIDO DE UNA REVISTA FAWCET

2OO1 PRoYEcros nARA

LA AVIACION

- 

DEL FUTURo.

La aviación contemporánoa se carac.
teriza por el énfasis puesto en la seguridad dá vue-lo. La instrumentación de los avionás V Aj lós cen-
tros de control de tráfico ha llegado á un atió gra-
do de perfección electrónica parJayuda, al pitóto
durante despegues, aterrizajei y ,uálo á, óñ"rro,
uomo contraste a esta y otras maravillas dela inge.
niería aeronáutica, creemos conveniente ,eriri, las
reglas de vuelo básicas, según el mátodo áet gato
y del pato.

- . Tenga siempre un gato en el piso de la
cabina. Sabíendo que un gato iiempre ,e máni¡ene
derecho, debemos usarlo para reemplazar ái oafoy bola. Bastará mirar hacia que lado está inclinado
el gato para determinar si hay un ala ,¿, U.¡r,v cual.

. El pato se usará para las aproximacio.
nes instrumentales. Ningún pato con un minlro
de criterio aceptará volar por'ínstrumentos, Je'ma.
nera q¡e bastará largar al pato por la vintanillay seguirlo con el avión hasta el iuelo, de man"ra
totalmente s€gura.

Evidentemento este s¡stema tiene suslimitaciones, pero cumpliendo estrictameÁiela si.
+,eT9 r¡st€ de chequeo se llegará a un alto grado
de eficiencia:

. Consígase un gato bien despierto. La
mayorta de tos gatos no quárrán estar do i;i; ¿r;.n-
te todo el vuelo. pu'ede ser necesario t.niia¿ám¿,
a un perro dentro de la cabina, para mantener alg€to desp¡erto.

Asegúrese de que su gato see blen llm.plo. Un gato suclo pasará la,mayor parta da su
tiempo lavándose, El tratar de ságuti a un gato
gue se ostá lavando genaralmente-resulta en un
rol rápido, seguido. de .u.n spln lnvertldo (plano),
to que no es muy saludable.

Los melores son los gatos vle,os. Log
gatos nuevos tienen nueve vldas mlentras que un
gato. viejo solo dlspone de una y tleno tanio gue
perder como Ud., lo que lo hacá mucho más re¡.
ponsable.

Cufdese de patos cobardes. Si al pato
descubre que Ud. depende del gato, no abandona.
rá la cabina por nlngrfn motlvo solo, Los patoa
vuelan por instrumantos tan mal como Ud., y lo
saben.

. Asegúrose que el pato tenga buena vls_
ta, Los patos cortos de vlsta no se darán cuenta
de la situación y volarán derecho al carro más
próximo. Si fuera muy corto de vista, ni slqulera
ry dar.á cuenta quo ostá fuera del aviOá. v fie'oar¿
al suelo sentado, posiclón quo ff muy jlt'fcit-je se.
guir con un avlón.

Use solamenta patos terrestres. Si usa
patos sllvestres, estos pueden volar hacia un ársa
de cazadores, y éstos tienen la mda costumbre de
dísparar a cualquier cosa que vuele.

. Etija bien a su pato. Es fácil confundlr.
ros con gansos,_porque todos estos pájaros se pa.
recen mucho. A peser de gue loi jarisos vuel'án
muy bien por lnstrumentos, tlenen oi inconvenien.
te de-no quersr ir nunca en la misma U¡recJlón su.
ya. Si su pato parte hacia Argent¡na o perú, óueOe
artar seguro que lo engañaron y lo vendieion un
gEnso.

Esperamos tengan todos ustodos mu.
cno óxito con esto nuovo slstema.



COMO FUNCIONA IFALPA

IFALPA funciona PrinciPalmente a
través de Conferencias Anuales (mazo o abril) y
Especiales. Las Conferencias Especiales deben con-
vocanie por cinco asociaciones por lo menos y es'

tán limitadas a tratar exclusivamente materias de

la agenda de esa conferencia.

La agenda se forma por las iniciativas
de las asociaciones y/o de los Oficiales Principales,
y debe ser aprobada por éstos. Debe ser comunica-
da a todas las asociaciones miembros con por lo
menos 60 días de anticipación para conferencias
anuales y 30 días para las especiales'

Pueden asistir a una conferencia los

Oficiales principales, los Delegados principales de

las asociaciones con un máximo de cinco conse

ieros por asociación, representantes IFALPA, y
observadores de organizaciones internacionales a-

propiadas y debidamente autorizados. Una asocia-

ción que no puede asistir a una conferencia ne
mina un Proxy, (en el caso de Chile en México),
que asistirá por la asociación y votará en nombre
de ella. El quórum lo constituyen dos tercios de

los delegados principales (o proxys), y las deter-
minaciones se toman por simple mayoría.

IFALPA conoce dos tiPos de Resolu-

ciones (provienen de conferencias anuales y/o es-

peciales exclusivamente), las Directivas, que por
votación y ratificación absolutas se constituyen
en política oficial, y las Declaraciones de Po-

lítica, que se constituyen en política oficial por
votación y ratificación de dos tercios de las aso-

ciaciones miembros.

Hay tres tipos de políticas oficiales:
a) Resoluciones Directivas (guías mandatorias en

conferencias internacionales) ; b) Resoluciones De

claraciones de Política (guías en conferencias in'
ternacionales); y c) Resoluciones Recomendacie
nes (necesitan complementrción, pr.reden provenir
también de conferencias de grupoe de estud¡o). A-
demás hay Material Guía y Material de Programa

de Trabajo.

I FALPA se ra¡ne en conferencias anua-

les, speciales, regionales y de grupos de estudio.
Ad'emás envfa representantes a conferencia de o
tros organismos internacionales como OACI, lLO,
lFAlCA, etc.

Los encargadoe de la conducción de

IFALPA son los Oficiales Principales y los Oficia
les, Los primeros son el Presidente, el Co-Presiden'
te, y tres vicepresidentes (de Administración y Fi-

nánzas,de Asociaciones y Begional, y los Vicepresi-
dentes Regionales, los iefes y subiefes de grupos

de estudio y el secretario de Conferencia.

IFALPA reparte el trabaio en seis co'
misiones. En la comisión A se discuten y estudian
problemas industriales, en la Comisión F los de

Administración y Finanzas, y en las comisiones B

a E los de fndole técnico. En detalle estas comisio'
nes son: B) Licencia, Medicina, Operaciones, L+
yes; C)Aeronavegabilidad, Operación de todo t¡em-
po, SST; D) Regional, Comunicaciones, Meteoro-
iogía; y E) Aeródromos y Ayudas terre§tres, Re-

glámento del Aire, Control de tránsito aéreo,

SAR.

La vasta labor que IFALPA realiza

io los lemas de seguridad aérea y unión de propó'

i¡to. t" ve coronadá por el éxito día a día en todos
sus campos de trabaio.
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M EN JE

Los fditores

Eetimado ComPañero:

E} año que termina nos-encuen-

tra en una posicfón-espectable con relaci6n a Io

que podemot necer-"n "i 
futuro' Este año hemos

hecho V conseguido cosas que por mucho tiempo fug

ron acarlciaOas iargamente-como sueños imposibles'

Hoy sabemos ro-q;;-Éolo*' ro que valemos y 1o que

podemos hacer.

Pero todo esto tiene s6lo una

causa y BS consecuencia direpta de un factor de-

terminant" "n 
ioá" fut tcciones gremiales:UNIDAD'

Gracias a esta unidad hemos a-

orenoido lecciones val-iosas y Io.que es -i:-i-l?I
i:;;";;*ll-ioq"ado conocernos más a nosotros ¡nrs

rnos.

En el año que se inicia debera

mos luchar 0or que esta unidad sea cada dia rnas

fuerte ya qLrE'"]-io único que hará que podarnos

"onr"qui¡ 
todo 1o que queremos '

Es la gran lecci6n de 1969'
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