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

Poseer una flota integrada s6lo por aviones
a reaccion es lo que aspira toda Empresa Aérea,
asi como los que trabajan en ella.-

En nuestra empresa esto ya no es mas que
una aspiracion, sino que se aproxima a una com-
pleta realidad, a no ser por el discutido servicio
regional de Puerto Montt, el cual seglin propia
declaracion de nuestro Presidente, produce una
merma considerable en los ingresos de la Empresa
y también segin la opinién de muchos ‘no come
ni deja comer”’.-

A nosotros como pilotos no nos interesa
tanto el saber si se gana o no en un determinado
servicio, ya que jamas se nos han otorgado los da-
tos suficientes como para saber si lo que estamos
haciendo es realmente comercial.-

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

Todos sabemos que el material aéreo basado
en Puerto Montt no es precisamente del tipo jet
ni turbo hélice. Se trata nada menos que de los
viejos Douglas DC - 3, los cuales fueron construi -
dos, por alld por el afio 1940 y que muy pronto
cumplirdn 30 afios de vuelo, lo que constituye un
verdadero record en la historia de la aviaciébn
comercial.-

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

Hace muy poco tiempo atras se accidentd
uno de ellos debido a una falla mecénica. En este
accidente estuvo a punto de perder la vida uno de
nuestros comparieros.-

Dias atrds se incendié parcialmente otro
DC-3 debido a un corto circuito en su sistema
eléctrico. Afortunadamente este avién se encon-
traba en tierra estacionado y con sus motores
detenidos, ya que si la falla se hubiese producido
en vuelo, no habria quedado nadie para contar
“la firme"'.-

Todos habrfamos lamentado tan desgraciado
accidente, pero llegado el momento de establecer
las causas, nos encontrariamos ante la muda res-
puesta de nuestros comparieros desaparecidos.-

No faltaria el “Piloto de escritorio” que
responsabilizase al Capitan al mando de |a tragedia,
olvidando por completo que el avion hacfa 30 a-
fios que volaba y que simplemente habia llegado al
final de su existencia-

Tanto el accidente anteriormente menciona-
do, como el incendio que pudo haber tenido
consecuencias fatales, constituyen un mandato
para que formemos una comision integrada exclu-
sivamente por Miembros del Circulo, cuya finali-
dad sea la investigacion de accidentes y de las
formas que éstos pueden evitarse.-

Los DC-3 tienen que ser reemptazados o
muy pronto todo el mundo sabra que un avién de
LAN CHILE sufri6 un fatal accidente, después
del cual se pondrd en duda nuestra preparaci6n
profesional y el prestigio internacional de nuestra
fiota enteramente a turbina.-

NO SE QUE PASO ,,

LO UNICO ES QUE CUANDO DEBIA
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editorial

El término de 1969 encuentra al Crrculo de Pilotos en plena efervescencia gremial.
En plena toma de conciencia y de realizacién de su potencialidad. En la consolidacién de sus
. aspiraciones, principios y realizaciones. -

Analizado el afio que termina, pueden destacarse varios pasos de gran trascendencia
y significado.-

La activa participacién del Directorio dentro de la Comisién Reestructuradora de
LAN junto a personeros de/ Gobierno, del Consejo de Ia Empresa y a ejecutivos de a misma,
presenta incalculables proyecciones cu yos primeros frutos ya se han dejado ver.-

La decision undnime de los pilotos de renunciar al Servicio de Bienestar de L AN
para ir a la formacién de su propio Servicio de Bienestar y Asistencia Social ha demostrado
nuestra capacidad y responsabilidad para atender en forma efectiva y digna a los asociados. -

También en forma undnime se acordé elevar el aporte mensual de los pilotos en
sus cuotas normales, lo que ha significado echar las bases de una organizacién gremial de
grandes proyecciones al futuro y con ventajas inmediatas que se han traducido en la accién
realizada.-

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

’ La publicacién de DESPEGUE constituye una realizacién encauzada y alentada
por el Directorio, pero que se ha hecho realidad tnicamente gracias al esfuerzo, entusiasmo
y dedicacion de los mismos asociados. -

Este afio se ha dado el impulso definitivo para la consecucién de una aspiracion
extraordinariamente justa y necesaria, pero dificil de lograr en nuestro medio, cual es Ia pro-
mulgacién de una Ley para los pilotos de LAN que corrija las fallas legislativas en materias
previsionales y de medicina preventiva Y curativa. Esta iniciativa del Directorio debers con-
cretarse en los proximos meses y llegard a constituir uno de los mejores logros dentro de la
existencia de nuestra organizacion. -

Un andlisis y estudio serio y completo de las disposiciones que regulan por parte
de la Direccién de Aeronsu tica nuestras actividades ¥ limitaciones de horas de vuelo y servi-
cio ha sido encauzado a obtener de que estas disposiciones se modernicen y complementen
haciéndolas mas efectivas, realistas y faciles de aplicar.-

Este afio se ha iniciado una reestructuracion completa del Secretariado de IFALPA
dentro del Circulo de Pilotos a objeto de aprovechar los antecedentes y estudios que propor-
ciona nuestra organizacién internacional para la mejor obtencién y facilitacién de nuestras
labores gremiales. Ademas de recibirse oficialmente en Chile al presidente mundial de |FAL -
PA se han enviado delegados nuestros a las conferencias internacionales desarrolladas en
TEL AVIV Y LONDRES.-

La toma de conciencia gremial por parte de los pilotos Y Su cada vez més férrea
unidad en torno a su directiva ha sido sin duda el punto culminante a sefialar durante 1969.
Ello ha permitido que se obtenga por primera vez una participacion directa y efectiva en los
estudios de escalafén, rentas y encasillamiento, accién que sin llegar a obtener la satisfaccion
total de las aspiraciones de/ cuerpo de pilotos ha significado un paso adelante en la consecu-
cion de aquellas.-

En esta breve sintesis de Ia accién durante 1969 hemos dejado de lado una canti-
dad impresionante de trabajo realizado por el Directorio ¥ que por si solo habria bastado
Ppara dejar satisfecha a otra directiva Y que ahora no se estima ni siquiera necesario mencio-
nar ya que constituye un medio o etapa elemental dentro de la consecucién de

los fines propiamente tales.-

Con renovada fé en nuestra capacidad y destino nos preparamos a enfrentar el afio
que se inicia convencidos de lograr conquistas de gran trascendencia y beneficio directo para
cada uno de /os asociados. -

L et




La Conferencia comenz6 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 situacién actual
en circulos politicos y diplomaticos y la situacion
de IFALPA en particular, Federacion que se ha
visto limitada en sus acciones a nivel diplomatico
debido a la falta de respaldo de las Asociaciones,
en especial de USA y Gran Bretafia.-

La Asamblea reafirmé las politicas y re-
comendaciones ya establecidas en la Conferencia
anual de Amsterdam, a saber: la relativa inoperan-
cia de gobiernos y medios diplomaticos para dar
solucion a los secuestros; la incondicional ayuda
por parte de las Asociaciones Miembros en caso
que pilotos sean llevados a prision en el pais
destino del secuestrador o adyacentes, incluida la
cesacion de servicios por hasta 24 hrs. y/o el
boycot de operaciones aéreas a este pais como
medio de presionar la liberacion inmediata de los
pilotos; y la necesidad de activar al maximo todos
medios disponibles a IFALPA y alas Asociaciones
Miembros para dar ayuda y ejercer presion sobre
los organismos responsables de encontrar solucion
a este problema, considerado como el problema
nimero 1 de la Federacion.-

Se aprobdé también un nuevo documento
por el cual las Asociaciones Miembros e IFALPA
se comprometen a tomar activa participacion so-
bre paises que ofendan el documento de la
Convencion de Tokyo (ICAO) v que reglamenta
la extradicion y/o castigo de secuestradores aéreos.
El texto de este Manual es el siguiente:
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IFALPA- CONFERENCIA ESPECIAL
SECUESTROS AEREOS

LONDRES 17-18 DICIEMBRE 1969

“Manual |, 4.2.3.4

Por cuanto IFALPA cataloga secuestros
aéreos como un crimen y por cuanto éstos han
aumentado a un punto tal que constituyen un
gran peligro en el transporte aéreo para los
pasajeros y los tripulantes, y

Por cuanto este peligro existe en todo el
mundo, y

Por cuanto FALPA ha presionado duran-
te mucho tiempo para una solucion a este proble-
ma a través de conductos apropiados, y

Por cuanto la falta de accion por parte
de la mayoria de los gobiernos en el mundo
puede llevar a una catastrofe mayor a menos que
IFALPA inicie acciones para dar solucion al
problema del secuestro aéreo, y

Por cuanto la seguridad de los pasajeros
que se confian a nosotros es de responsabilidad
del piloto al mando, y

Por cuanto IFALPA considerara el se-
cuestro como el problema NO 1 de la Federacién
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 diplomaticos al maximo.

b) Enviar una delegacién presidida por Directi-
vos Principales al Estado que cometi6 la
ofensa para consultar a este gobierno, v,
después de completar consultas con y con
el acuerdo de las Asociaciones Miembros
afectadas, iniciar acciones apropiadas que
pueden incluir lo siguiente:




Prohibir todo trafico aéreo a un Estado
que haya cometido la ofensa.

Efectuar coordinacion con otras organizacio-
nes para restringir el movimiento de aviones
de un Estado ofendiente, y mas aun, el
movimiento de carga de y hacia este Estado
ya sea por transporte aéreo, maritimo o
terrestre.

Cesacion mundial de operaciones de 12 a 24
hrs. para fijar la atencién del pablico en este
gravisimo problema de seguridad aérea.-
Otras acciones que sean consideradas necesa-
rias”’.-

c)

d)

e)

f)

Chile se abstuvo en la aprobacion de
este documento por estimarse que no le corres-
ponde a una Asociacién de Pilotos tomar parte
en acciones que pueden ser interpretadas como de
tipo politico-econdémicas, sin antes una total y
completa aprobacion de una medida asi por parte
de nuestro gobierno, nuestra Compaiiia y, en parti-
cular, de nuestra Asociacion y nuestro abogado.
Tan pronto se cuente con una respuesta definitiva
se debera hacerla llegar a la oficina de IFALPA.,

No fueron aprobadas las mociones de US
ALPA y ALPA Irlanda, que proponian, US:
medidas punitivas a un Estado que detenga a pesa-
jeros, e Irlanda: una cesacion de servicios mundial
para el dia 14 de Febrero de 1970 de 24 horas
como medida de protesta por la inoperancia de
organismos apropiados y gobiernos, y para enfocar

la atencion de éstos y la del publico en el peligro
que encierra en si el secuestro, problema al que
estamos expuestos a diario tanto pilotos como pa-
sajeros.-

El Presidente di6 término a la Conferen-
cia solicitando méas y mejor trabajo por parte de
las Asociaciones Miembros para dar fin algiin dra
a este problema de los secuestros.-

\
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VAMOS A LA HABANA CHICO
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! SRTA,,, HAGAME UNA SOLICITUD EN TRIPLICADO DE EO 0, 50
L PARA QUE NOS DEN OTRA AEROVIA POR FAVOR




[Articulo de ia Direccién de Aeronau-
tica, Depto. Circulacion Aérea. cor la asesoria del
Ingeniero Sr. Enrique Morales, de 1a Mision OACI
en Chile).

La inauguraciéon oficial del Aer6dro-
mo “CARRIEL SUR" se llevo a efecto el 3 de E-
nero de 1968 en una ceremonia presidida por S.E.
el Presidente de la Republica, Don Eduardo Frei
Montalva.

Este importante acontecimiento cons-
tituyd un progreso histérico de nuestra aeronal-
tica y representd la culminacion de los anhelos de
la poblacion de la zona de Concepcion. Al mismo
tiempo, el nuevo aerédromo dié 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 afio
pasado representé la cristalizacion de grandes es-
fuerzos y trabajos, de una larga serie de estudios,
coordinacién de diferentes organismos, tramitacion
de documentos y planos, obtencion de fondos,
etc.

Desde muchos afios antes se habia veni-
do gestando la idea de reubicar un nuevo aero6-
dromo- para Concepcidn que reuniera todas aque-
llas caracteristicas necesarias para una maxima se-
guridad de operacién en todo tiempo y que permi-
tiera a |a vez su utilizacién por aviones DC-6, de a-
cuerdo con el avance tecnoldgico de la época.

El antiguo aerédromo de Hualpencillo
no reunia las condiciones para operaciones regu-
lares, eficientes y seguras de las aeronaves. Las can-
celaciones de vuelos eran muy frecuentes, dadas
las adversas condiciones climaticas de la region,

Veamos aqui como se gesté el nuevo
aer6dromo, como se construyé vy las instalaciones
que posee; sus elementos de comunicaciones, ra-
dioayudas y su costo.

La iniciativa nacié a mediados de 1954
a través del Presidente del Instituto de Ingenieros
y Arquitectos de Concepcion y del Club Aéreo de
la misma ciudad, don Radl Gillet L., quien reunid
las fuerzas vivas de la ciudad, organiz6 foros, rew-
niones, visitas técnicas, etc., para interesar a las
autoridades del pafs en esta campafia; incluso lle-
g6 a construirse en el mismo lugar en 1955 una

6

pequefia pista de 800 mts. y que hasta antes de
iniciarse los trabajos ocupaba el Club Aéreo de
Concepcion y Universitario para sus practicas vy
entrenamiento,

Esta campafia intensiva culmind en
1957 cuando el Ministerio de Obras Pablicas, por
intermedio de la Direcciéon de Planeamiento, comu-
nico al Intendente de Concepcion que los terrenos
de Carriel Sur estaban reservados para la construc-
cién de un aerédromo.

En 1958 el principal acontecimiento
fue la constitucion de una comision norteameri-
cana presidida por el Ingeniero Carl Posey de-.la
CAA (1), quien en su informe final recomienda
los terrenos elegidos como los mejores ubicados
para atender el tridngulo formado por las ciuda-
des de Concepcion, Talcahuano y Penco y el com-
plejo industrial de Huachipato, Coronel, Lota y
Tomé.

En 1959 y 1960 nuevos estudios y
nuevos foros, incluso con la idea de construir es-
te aerédromo en San Pedro; pero la razon y los
estudios técnicos fijaron en definitiva su actual u-
bicaciéon a la cual el terremoto de dicho afio con-
firmo.

En Julio de 1960 en sencilla ceremo-
nia se inauguraron los trabajos bajo la presencia
del entonces Ministro de Obras Plblicas Sr. Pablo
Pérez Zaiartu.

En el proyecto primitivo de 1960 se
consideraba, entre otras cosas, la construccion de
una pista de 2.000 mts. con 45 mts. de anchoy 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 necesi-
dad de revisar el proyecto primitivo, sobre todo
en lo que se refiere a la longitud y resistencia dela
pistay a su posible alargamiento. Como consecuen-

(1) CAA: Civil Aeronautics Administration, es
el organismo que antes correspondié a la Fe-
deral Aviation Administration (FAA).
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cia de esta revision, en la cual participaron la Di-
reccion de Aeropuertos, la Direccion de Aeronéu-
tica, asesorada por la Mision OACI, se llegd a la
solucién que posteriormente fué llevada a la prac-
tica y de la cual se obtuvo las siguientes carac-
teristicas:

1.— Longitud de la pista; 2.500 m,
con una prolongacién programada de 300 m, ha-
cia el Norte, fijandose por tanto el umbral Sur, el
cual no debera ser modificado. Con una longitud
de 2.600 m. se tendria una longitud equivalente a
los 3.200 m. de Pudahuel,

2.— Pavimento de la pista de hormi-
9on asfaltico con una base adecuada para recibir
las mismas aeronaves que el Aeropuerto Pudahuel
(DC8, B-707, VC-10, etc.). La resistencia de la
pista es de 68 Tm. AUW (peso total) para tren de
rueda doble y 120 tm, AUW para tren en tanden,

3.— Instalacion en su posicion defi-
nitiva, sin que en ello influyera la futura prolonga-
cién de la pista, de los siguientes sistemas:

a) Sistema de luces de aproximacion
de precision de 900 m. longitud, en el lado Sur,
compuesto por 30 barras de luces fijas y 28 luces
de destello en secuencia igual al instalado en el
Aeropuerto de Pudahuel,

b) Sistema de luces de pista de alta in-
tensidad subdividido en dos circuitos de lueces in-
tercaladas con las mismas Caracteristicas que |as
instaladas en el Aeropuerto de Pudahuel.

c) Sistema de luces de calles de roda-

d) Faro de Aerdédromo,

e) Sistema de aterrizaje instrumental
[ILS) de categoria Ii OACI compuesto de localiza-
dor de VHF, trayectoria de planeo de UHF vy dos
radiobalizas de VHF,

f) Radioayudas de LF complementa-
rias formadas por un radiofaro de localizacion de
523ja potencia instalado en la posicidn de la radio-
oaliza intermedia de ILS Y un radiofaro de nave-
g@cion de 1 KW instalado en la prolongacion del
=ie de la pista a unos 10 Km, del umbral Sur,

g9) Radiofaro Omnidireccional de VHF
Vor) instalado en el eje de la pista a 950 m, del
ombral Norte actual y a 650 m, del umbral de-
finitivo una vez se lleve a cabo la prolongacién de
2 pista. Este VOR sirve a la vez como ayuda a la
navegacion en ruta y como ayuda para el descenso
nstrumental,

h) Un equipo radiotelemétrico (DME)
nstalado en la misma posicion del VOR con Ja

antena colocada encima de la antena del VOR. La
combinacion VOR/DME constituye el sistema de
navegacion RHO/THETA que permite dar a las
aeronaves que se encuentran en un radio de 200
millas nauticas (siempre que vuelen a una altura
suficiente) el azimut y la distancia en millas n3u-
ticas a la estacion. El piloto controla mediante
un solo mando ambas instalaciones. Este equipo
es el primero en su clase que se instala en Chile,
Su adquisicién se hizo con el objeto de iniciar este
tipo de operacion en el pais. Existe la idea de ins-
talar equipos similares en los principales aeropuer-
tos y aer6dromos de Chile,

i) Un sistema visual indicador de pen-
diente de aproximacién (VASIS) instalado en la
pista 01 de acuerdo a las normas del anexo 14 de
OACI. Este sistemaest integrado por doce unida-
des luminosas situadas a uno y otro lado de la pis-
ta y dispuestas en dos filas, En una aproximacion
normal (ajustada a un angulo de planeo 2.59) e
piloto ve la primera fila de luces de color blanco
y la segunda fila de color rojo. Si el avion esta por
encima de la trayectoria correcta, el piloto ver3
ambas filas de luces de color blanco v si el avién
estd por debajo de la trayectoria, el piloto ver3 to-
das las luces de color rojo. Este sistema se puede u-
sar de dia y de noche, tiene intensidad ajustable
Y es compatible con la trayectoria de descenso de
ILS. Es el primero en su clase que se instala en
Chile.

Aparte de los sistemas mencionados,el
aerédromo dispone de los siguientes elementos de
control y comunicaciones:

1.— Torre de Control completamente
equipada con cinco frecuencias de VHF y una fre-
cuencia de HF para control de aer6dromo, control
de superficie, control de aproximacion, control de
rutay frecuencia de emergencia (SA R).

2.— Una estacién receptora situada
a unos 1.200 m. de la Torre de Control en donde
se reciben las sefiales de los circuitos de comuni-
caciones fijas y moviles (AIRE-Tierra) en HF. La
estacion estd conectada con un clable subterraneo
de control de 52 pares al Edificio Terminal.

3.— Una estacion transmisora situada
a unos 4,500 m. de la Torre de Control. Tiene los
transmisores y las antenas que se necesitan para
las comunicaciones fijas y moéviles de HF. Estj
conectada al edificio Terminal mediante un cable
de 52 pares,

4.— Una sala de comunicaciones fi-
jas y moviles para controlar dichas comunicaciones
desde el Edificio Terminal,

5.— Una sala de meteorologia con
todos los instrumentos necesarios para dar la in-
formacion meteoroldgica aeronautica.




6.— Una sala principal de equipos
con grabadoras magnéticas automaticas que regis-
tran continuamente las comunicaciones aeronau-
ticas, esencialmente del aeropuerto, en particular
las de aire/tierra. Esta grabadora registra automa-
ticamente la hora en forma continua, minuto a
minuto, a fin de facilitar cualquier aclaracion pos-
terior en el caso de que se produzca cualquier in-
cidente o accidente.

7.— Una sub-estacion eléctrica con
dos grupos electrogenos diesel que arrancan auto-
maticamente al producirse una falla en el suminis-
tro de energia eléctrica restaurandose la alimen-
tacion normal de todo el aeropuerto antes de 15
segundos. Todas las estaciones que estan instaladas
fuera de los Iimites del aeropuerto tienen grupos
electrogenos propios con transferencia automati-
ca.

El obstaculo representado por la linea
de alta tension de la ENDESA, que atravesaba los
terrenos del aerodromo, fue eliminado construyen-
do un tunel por debajo de la pistay utilizando un
cable subterraneo de alta tension (150.000 vol-
tios) con aislamiento de aceite a presion. Este ca-
ble estd dotado de un sistema de alarma para avi-
sar en caso de pérdida de poder de aislamiento.
Ha constituido dicho cruce subterrdnec una nota-
ble obra de ingenieria y hasta la fecha no ha oca-
sionado ninguna dificultad ni al Aer6dromo ni
al suministro de energia de la zona que sirve.

En cuanto a obras y costos en este
aerodromo se han empleado entre otros:

Obra de mano 220.000 hombres-turnos

Cemento 121.000 bolsas
Bitumenes 1.300 toneladas
Chancado 68.000 m3
Arena 23.500 m3
Fierro 420 toneladas
Maderas 10.000 pulgadas

Cafierias de drenaje y

alcantarillado 7.000 mts.
C afierias 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$ 1.921.000 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 AID.

En EO En US$
Gobierno de Chile 34.819.000 5.083.166
Proveniente AID 19.200.000 3.200.000

54.019.000 9.003.166

Estas cifras abarcan gastos desde 1964
hasta 1971, al cambio US$ 1968: 1 US$ - E© 6.

En la actualidad el Aerédromo de Ca-
rriel Sur se encuentra operando normalmente, si
bien algunos de los sistemas de comunicaciones y
algunas de las ayudas a la navegacion, tales como
el ILS no se encuentran todavia en operacion. Se
espera no obstante, que fa totalidad de los sistemas
se encuentren totalmente operativos hacia fines
del presente afio 1969. El aerodromo esta consi-
derado como de alternativa para Pudahuel y
en la actualidad se encuentra operando en un
porcentaje muy bajo de su capacidad. Es de es-
perar que en plazo no muy largo aumente es-
te coeficiente de utilizacion contribuyendo asf al
desarrollo de la zona a la cual sirve
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escribe John C. Morely

los pilotos
tienen su precio

“Como piloto comercial norteameri-
cano, por el momento residente en Inglaterra, me
siento suficientemente calificado pcra hacer un
comentario sobre las cartas referentes al aumento
de los pilotos de la BOAC.

Lo que se debe recordar es que un pi-
'oto comercial es una mercancia internacional —
del mismo modo que lo son el oro, o el azlcar, o
el cobre. Cuando este pai's compra o vende en el
entranjero negocia al nivel del precio reconocido
en el mercado mundial. No espera un ajuste del
precio simplemente porque el costo de |a vida aca
2s mas bajo.

No hay ninguna profesién en que el
trabajo sea tan estrechamente comparable, en tér-
minos internacionales, como lo es el de los pilotos
comerciales. Los pilotos empleados por empresas
ereas similares ejecutan idéntico trabajo, posible-
mente dentro de un lapso de menos de 10 minutos
entre uno y el otro,

No importa en cual empresa aérea ha-
ya viajado, el pasajero paga exactamente la misma
tarifa, Sin embargo el piloto britanico gana sola-
mente un tercio de lo que gano yo. Las recau-
daciones de nuestros respectivos vuelos son igua-
les hasta el Gltimo penique. Por qué entonces la
empresa britanica no le paga a sus pilotos su va-
lor en el mercado mundial cuando a su vez aplica
la tarifa del mercado mundial a sus pasajeros?

Cuando el Boeing 747 se coloque en
servicio en un breve tiempo mas, mi empresa, que
ciertamente no es ninguna sociedad de beneficen-
cia, considerara factible pagarme 23,000 libras es-
terlinas (US$55,000) anuales. Los pilotos de la
BOAC volaran este mismo avion, llevando cerca
de 500 pasajeros, y hasta ahora parece que ellos
ganaran solo un maximo de 7,000 libras esterlinas,
con un tope te6rico de 12,000 libras esterlinas, que
dada la politica de planificacion de roles de BOAC
jamas sera alcanzado.

El plblico britanico debiera estarex-
tremadamente agradecido que la gran riqueza, en
cuanto a la experiencia de los pilotos que existen
en este pais, no haya sido atraida a otros paises,
como los EE.UU., junto con sus médicos y cienti-
ficos. Yo tengo muchos amigos entre los pilotos
britanicos de la BOAC y la BEA. Son mucho més
leales que si la situacion fuera al revés, Como el
tiempo pasa y la “lealtad”” queda fuera de uso, us-
tedes se pueden encontrar que sus pilotos més jo-
venes decidirdn que esta apreciable diferencia no
puede seguir siendo ignorada. Sélo entonces uste-
des estaran verdaderamente en aprietos.””

Y EL JEFE DIJO, ’e
LOS SENORES QUE VAN A LA GRAN AVENIDA, A

LOS QUE vAN A VITACURA EN LA 106 Y LOS Qu

E VAN A LAS CONDES,EN TAX],
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flexibilidad de diseno

La disposicion interior del 748 cumple con las demandas mas optimistas de los
operadores. Las planificaciones mas recientes del interior del 748 muestran una tendencia hacia una
mayor capacidad de pasajeros y un mayor espacio para el equipaje. Estos cambios tan significativos
han sido posible debido a la singular flexibilidad del 748. Las ventajas son numerosas e indican
que este avion cumplird con las demandas mas exigentes de los operadores de mediano y de corto
alcance, por muchos afos.

Como ejemplo nuestro 748 vuela con 40 asientos para pasajeros, en cambio de-
bido a la flexibilidad recién mencionada este mismo 748 de la Channel Airways (Cia. Britanica) vuela
con 62 asientos para pasajeros como se puede apreciar en la siguiente figura:

‘ volumen bruto del equipa- 62 asientos con 28" de in-
je 16 ps.cu. clinacién no reclinables. volumen bruto de equipa-
peso 28 Ibs. je 150 ps. cu.
244F
asiento del trip. extra puerta de equipaje trasero

&
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equipo de rad|o§ asiento del toilet
auxiliar
puerta de carga o % 3
delantera volumen total de equipaje

166ps. cu. puerta de entrada trasera
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La aviacién contemporéinea se carac-
teriza por el énfasis puesto en la seguridad de vue-
lo. La instrumentacién de los aviones y de los cen-
tros de control de trafico ha llegado aun alto gra-
do de perfeccion electrénica para ayudar al piloto
durante despegues, aterrizajes y vuelo de crucero,
Como contraste a esta y otras maravillas de la inge-
nierfa aerondutica, creemos conveniente revivir las
reglas de vuelo bésicas, segiin el método del gato
y del pato.

Tenga siempre un gato en el piso de la
cabina, Sabiendo que un gato siempre se mantiene
derecho, debemos usarlo para reemplazar el palo
y bola. Bastard mirar hacia que lado est4 inclinado
el gato para determinar si hay un ala més baja,
y cual,

El pato se usara para las aproximacio-
nes instrumentales. Ningln pato con un minimo
de criterio aceptara volar por instrumentos, de ma-
nera que bastard largar al pato por la ventanilla
y seguirlo con el avion hasta el suelo, de manera
totalmente segura,

Evidentemente este sistema tiene sus
limitaciones, pero cumpliendo estrictamente la si-
guiente lista de chequeo se llegara a un alto grado
de eficiencia:

Consigase un gato bien despierto, La
mayoria de los gatos no querrén estar de pie duran-
te todo el vuelo, Puede ser necesario tener ademés
3 un perro dentro de la cabina, para mantener al
gato despierto,

Aseglrese de que su gato sea bien lim-
pio. Un gato sucio pasaré la mayor parte de su
tiempo lavdndose, El tratar de seguir a un gato
que se estd lavando generalmente resulta en un
rol répido, seguido de un spin invertido (plano),
lo que no es muy saludable,

Los mejores son los gatos viejos, Los
gatos nuevos tienen nueve vidas mientras que un
gato viejo solo dispone de una y tiene tanto que
perder como Ud., lo que lo hace mucho mds res-
ponsable.

Cufdese de patos cobardes, Si el pato
descubre que Ud, depende del gato, no abandona-
ré la cabina por ningiin motivo solo, Los patos
vuelan por instrumentos tan mal como Ud, v lo
saben,

Aseglrese que el pato tenga buena vis-
ta, Los patos cortos de vista no se dardn cuenta
de la situacién y volardn derecho al cerro més
préximo, Si fuera muy corto de vista, ni siquiera
se dard cuenta que est§ fuera del avién, v llegaré
al suelo sentado, posicién que es muy dificil de se-
guir con un avién,

Use solamente patos terrestres. Si usa
patos silvestres, estos pueden volar hacia un 4rea
de cazadores, y éstos tienen la mala costumbre de
disparar a cualquier cosa que vuele,

Elija bien a su pato, Es fécil confundir-
los con gansos, porque todos estos pajaros se pa-
recen mucho, A pesar de que los gansos vuelan
muy bien por instrumentos, tienen el inconvenien-
te de no querer ir nunca en la misma direccién su-
va. Si su pato parte hacia Argentina o Per(, puede
estar seguro que lo engafiaron y le vendieron un
ganso,

Esperamos tengan todos ustedes mu-
cho éxito con este nuevo sistema,
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IFALPA funciona principalmente a
través de Conferencias Anuales (marzo o abril) y
Especiales. Las Conferencias Especiales deben con-
vocarse por cinco asociaciones por o menosy es-
tan 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 dias de anticipacion para conferencias
anuales y 30 dias para las especiales.

Pueden asistir a una conferencia los
Oficiales principales, los Delegados principales de
las asociaciones con un maximo de cinco conse-
jeros por asociacion, representantes IFALPA, y
observadores de organizaciones internacionales a-
propiadas y debidamente autorizados. Una asocia-
ci6on que no puede asistir a una conferencia no-
mina un Proxy, (en el caso de Chile en México),
que asistird por la asociacion y votard en nombre
de ella. El quérum lo constituyen dos tercios de
los delegados principales (o proxys), y las deter-
minaciones se toman por simple mayoria.

IFALPA conoce dos tipos de Resolu-
ciones (provienen de conferencias anuales y/o es-
peciales exclusivamente), las Directivas, que por
votacion y ratificacion absolutas se constituyen
en politica oficial, y las Declaraciones de Po-
Iitica, que se constituyen en politica oficial por
votacién y ratificacion de dos tercios de las aso-
ciaciones miembros.

Hay tres tipos de politicas oficiales:
a) Resoluciones Directivas (guias mandatorias en
conferencias internacionales); b) Resoluciones De-

COMO FUNCIONA IFALPA

claraciones de Politica (guias en conferencias in-
ternacionales); y c) Resoluciones Recomendacio-
nes (necesitan complementacion, pueden provenir
también de conferencias de grupos de estudio). A-
demés hay Material Guia y Material de Programa
de Trabajo.

IFALPA se reune en conferencias anua-
les, especiales, regionales y de grupos de estudio.
Ademas envia representantes a conferencias de o-
tros organismos internacionales como OACI, ILO,
IFAICA, etc.

Los encargados de la conduccion de
IFALPA son los Oficiales Principales y los Oficia-
les. Los primeros son el Presidente, el Co-Presiden-
te, y tres Vicepresidentes (de Administracion y Fi-
nanzas,de Asociaciones y Regional, y los Vicepresi-
dentes Regionales, los jefes y subjefes de grupos
de estudio y el secretario de Conferencia.

IFALPA reparte el trabajo en seis co-
misiones. En la comision A se discuten y estudian
problemas industriales, en la Comision F los de
Administracion y Finanzas, y en las comisiones B
a E los de {ndole técnico. En detalle estas comisio-
nes son: B)Licencias, Medicina, Operaciones, Le-
yes; C) Aeronavegabilidad, Operacion de todo tiem-
po, SST; D) Regional, Comunicaciones, Meteoro-
logia; y E) Aerédromos y Ayudas terrestres, Re-
glamento del Aire, Control de transito aéreo,
SAR.

La vasta labor que IFALPA realiza
jo los lemas de seguridad aérea y union de prop6-
sitos se ve coronada por el éxito dia a dia en todos
sus campos de trabajo.

L 3y

vy DE ESTA FORMA LOS AVIONES JAM
ATRASADOS POR BUFFET

AS SALDRAN
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