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Mayo, pero de t925.- Durante un vuelo efec-
tuadó en EI Bosque ---entonces aeródromo, de
la ,Escuela Militar- el capitán don Oscar He-
rreros batió un record sudamericano : §e ele-
vó 8.100 metros con pasajero,s en una máquina
na Vickers de 200 FLP.

I_a noticia viene de ÑIéxico: El capitán car-
tros Antomio de los Santos (hubiera sido desde
Brasil, habría sido Dos Santos ), captó el día
3 de mayo, la presencia de objetos voladores
no identlficados, lo que fue confirmado por eI
radan del centro de control de tránsito aéreo
del aeropuerto internacional de la ciudad de
lV[éxico.
El capitán De los Santos, atertizó srin tren de
aterriiaje de su avioneta Pipper Yh-2424. Visi-
btremente alterado declaró que tres Ovnis gri-
SeS, en forma de platos y con u'nq protuberan-
cia negra en el centro, lo habían escoltado
dentro-de un campo rnagnético que utilizaban
los mandos del avión.

Por supuesto que los médicos examinaron al
capitán De los §antos. No le descubrieron nin-
guna enfermedad mental, lo que corroboraron
larios días después de la denuncia del aviadcr.

La confirmación oficial de fuentes del Aero-
puerto revelaron que a la miSma hora, lugar y
óf mismo día en que el capitán De los Santos
le sucedieron los hechos narrados, se detectó
"un. eco sumamente grande y que viajaba a

una velocidad bastante rápida". Al respecto
pensamos en que si el capitán De los Santos
lrubiese tenido a Ia mano una modesta máqui-
na fotográfica y hubie,se logra{g un par de fo-
tografíai, podría haber recibido un buen pre-
mio en mCIneda dura.

una Rueva etapa inicia la Revista Oficial de

la Fuerza Aérea áe Chile, a partir de su núme-
ro L34.

su Director, el gen:ral de Brigada Aérea don
Fernando Matthei, seguido por el asesor don
I-uis H. Varas, han acloptado el acuerdo de

o'frecerla a todo el público . La revista en sÍ,

es interesante y of iece material del género
aeronáutico en forma muy variada y que per-
mite imponerse de todo lo referente al ramo.

Le deseamos el mejor de,1o,S éxitos en este
importante paso, que serr¡irá pai.a dar a cono-
..i lu actividad a€rea en todos Io's sectores de
la patria.

-x.--
Celebró sus 47 años el Club Aéreo de §antia-

go. cuna de pilotos, CIs la más antigua institu-
ñiO6 aérea dei pais, exceptuando la rarna aérea

r{OTIOIO$fi§ü

de Ia Escuela Militar, eue después dio Iugar a
nuestra FACH"

-*x_Aeródromo San Rafael de Los Andes. Este
aeródromo tiene una pista de 1.700 metros ,le
longitud total. Está dedicado, fundamental-
meñte a las actividades depo,rtivas y como ba-
se a vuelos de fumigacién de empresas comer-
ciales. Se le considera como aeródromo de al-
ternativa de la Línea Aérea lrlacional. Posee
torre de control con la frecuencia de 1 18.8 y
es atendida por un suboficial Mayor de la
F'ACH y eue, al mismo tiempo, olficia de Su-
pervisor del Club Aéreo de Los Andes.

un gran esfuerzr;;-;unidad en Balma.
ceda representó Ia arnpliación de la cancha y la
colocación del sistema de iluminación, con lo
cual se posibilité la llegada de los Boeing 727 

"

Sin embargo, a pesar de su prolongación en
300 metros, la pista mo resñstiría la programa-
ción de un vuelo semanal de los Boeing. EIas-
ta ahora eI servicio ha estado a cargo de los
.dvro.

Las ampliaciones de la pista fueron inaugu'
radas hace un rnes, cofl motivo de \a visita
efectuada por el Fresidente de la R.epública,
General Augusto Pinochet LJgarte.

En Intenáente Regrional teniente Coronel,
Gustavo Rivera Toro, ha estado gestionando
ante el Ministerio del Interior para que se dic-
te pronto el prolrunciamiento de la Dirección
de deronáutica sobre estos vuelos.

El L4 de mayo rri^ ,ffi.ro y descenso eon
instrumental un avión Boeing 707 de LAN en
la pista de Carriel Sur.

Et viaj e fue realizado desde Santiago, con
sólo la tripulación )' Ia operación se hizo en ese
aeropuerto por tenei' el mejor sistema de Ra-
dio Avuda cle 1a zona sur.

Luego del descenso instrumental practicado
por el 707 , el aparato regresó a Santiago.

En Ia revista Ercilla se dedican tres páginas
a describir Ia acción 'social que la señora Car'
men de Stuardo, esposa de nuestro presicle-nte,
generat (R) Germ¿n Stuardo, realiza en Pobla-
éiOn Vitta Kennedy, de la cornuna Las Barran-
cas. se ubicó esta población en junio de 1974,

cuando se pudo establecer que _en el sector vi'
vían 200 tnábajadores de LAN. Se comprobaron
casos de ',extiema miseria". una escuelita con
700 alurnnos sólo contaba con pozos negros;
fr.lncionaba en el espacio de un antiguo tran-
que y con las lluvias se inundaba'

( Continúa en ia Pág 15 )
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EDITORIAL.--

COMO TRABAJAR POR CHILE

Actualmente circulan muchos slogans lncütando a los clülenos a trabajar
por Chile. Son frases breves que intentan mantener vivas las conclusiones que se
han obte,nido como resultado del análisis de Ias profundas y dramáticas expe-
riencias vividas por nuestro pueblo; de la filosofía que anima a la inrnensa ma-
yorÍa de Ios espíritus en nuestro magnífico sistema de libertad y democracia, y
del sitio y actitud que nos corresponde, como pueblo chileno, en el estado actual
de evolución de Ia humanidad.

No debiera, realmente, ni ser n€cesaria esta especle de propaganda. Te,óri-
camente, cada chileno tendrÍa que haber despertado hasta el desvelo absoluto
ante las "sacudidas" de conciencia ,que hemos sufrido en Ios úttimos tiempos.
sin embargo, en muchos casos, Ia realidad demuestra que algunos asp.ectos ne-
gativos de nuestra idiosincrasia tradicional son aún rniis poderosos y capaces de
rnantener a muchos chilenos en su ignomlnloso sueño vegetativo.. .

Los pilotos hemos cumplido nuestra parte. La estamos cumpliendo dÍa a
día en forma consciente, honesta y eficiente. Estamos ciertos de que hoy, meÍs
que nunca, es indispensable que cada individuo cumpla en esta forma sus fun-
ciones específicas y, solamente con ello, ya estará contribuyendo en forma efec-
tiva a la superación de los problemas que afectan a la comunidad y a facilitar
eI canrino para que chile ocupe en propiedad el sitial que, sin duda sabemos, Ie
corresponde dentro del concierto de las naclones.

sin embargo, creernos que es necesario y es posible dar más aÍrn. creemos
que cuando un trabajador tiene bien cumplida su obligación fundamental de ser
un cie,n por ciento útil en el desempeño de su funclón y ésta, además, es real-
rfiente necesaria y útil a Ia comunidad, puede y debe influir, en forma más di-
recta y práctica que el ser un simple eje,mplo, en el medlo en que se desempe-
ña para contribuir a que éste, corno conjunto (ernp:resa, institucién, etc.), Iogre
el perfeccionamiento que le permita brindar en forma eficiente el cien por
ciento de los servicios que el pais necesita de é1.

Basados en estos pensamientos y aprovechando algunas caracterÍsticas pro-
pias del ejercicio de nuestra profesión, los pilotos de LAN-chile, hemos creado,
a nuestras expensas, un sistema estadístico-computacional que, a través de sus
resultados, permitirá conocer el nivel y evolución del grado de eficiencia de los
cúiversos servicios de la E^mpresa y externos, que coadyuvan o se relacionan .con
las operaciones de lr.relo de la Empresa. con estos datos estamos ciertos de que
proporciomaremos, a quienes corresponda orientar, dirigir y organizar esta Em-
presa, un inestimable elemento de juúcio, real y pe.rmanentemente actualizado.

En esta forma pretendemos encontrar un camino práctico para llegar a ma-
terializar nuestro ferviente cleseo de que LAN-chlIe Ilegue a ser una Empresa
capaz de aprovechar todas sus posibilidades, satisfacer todas las necesldades de
transporte aéreo del país y, en suma, s€r un ele.mento que funcione en Ia ple-
nitud de su capacidad para brindar su máxima cooperáción a la ."",rp.ru.ió.r,
desarrollo y engrandeciml,ento de Chile.

-T

-E



r

TffiH $E{ffiAffi FAC?'ffiR

lt ffiTay Ee the Cause ofi N$aumr Anrlime Crashes

BY DOUGLAS FE,AVER
Washingto,n Post Servi:e

WASFIINGTON.- A treacherous weathei:
phenom.rrop called "wind. shear" in which
ivlnds of cliff erent speeds ancl directions move
in horizantal bands aborr" the ground, is co-ming

under increasing suspicion as a cause of air-
pi;; accr¿enis,"inct"Ai"g.the June 24 crash of
the Eastern Aiilines j et-liner at }rIew York's
iGd..ly International that killecl I - people'

wind shear a,lready has been named as a
signifi.ant factor in át least two nonfatal air-
flrie,: crashés, and vertical do-.vndraf t, winC
iiráá.'r first cousin, has been the culprit in
many others, some fatal

What makes the probLem so worrisome for
uriffio11 officials is that the existence and- pre-
.iie ef,fects of wind shear cannot be predicted
and measured, only inferred. The gnly -way a

piigt 
-kro*r 

about 
"wind shear is when he ex-

perlence,s It, or when a preceding pllne flying
the same course notes ánd repoit§ the condi-
tion.

WEIII-E R.E,SEARCEI pr,ograms are under w_a.v

to clevelcp 
-equipment ^tha1 w-il deal with the

broUi.*, 
^ of toiecasting u.r+ reporting, 

- 
it 

. 
wili

b¿ i*u"rul years at leást before rvind-shear
*.rurring rystems are available at most of the

naticn's airPorts.
In the meantime a question that must occur

ro scme cf- the hatf-niillion people a 4qV wqo
fiy a cc,lrlmercial u.s. airlinei is: should a pi.-

iit be p-r-ñiéd to land when weather condi-
iL"i,- and particularly reports- c't other pilots,
iñiii.át. the presence of 

-wind shear?

Mcments, before Eastern Flight 66 crashed
cn June 24, the pilot of another E,astern plane,
ff igfrt 

'g01,'electéd 
to break off his approach

to 
*the 

same runway at KennedY"

Accorcling to a transcript provi{ed 
- 
by^ the

Fecleral Aüation Adminisiration, Flight 
- 
902's

pil;i lold air traf'fic control, "' ' 
"W'e 

had, ah'
pretty gocd shear pulling us .to the rlg-ht and'
áh, cl"own and visibility was nil, nil. ' . We were
on course, ancl, ah, down to about 250 feet. The
áñ rpéed 

'droppecl to about 10 knots belc'rv the
üüe-irh" claniei point on the speed gaugg) anJ
olrr rate of ?esóent \vas up to 1.500 feet ?

rninute, So we put takecff power on and \vt)

rvent around in 
-a hundred f eet".

That was at 3:48 p.ffi., and Flight 90_2 ulti-
*it*ly was sent to 'a safe landing at NewarlE.
tn* fitot of Eastern Flig\t 96, - according. t<:

the ÉAA transcript, acknowledged hearing that
report 'from Eastern 902"

Colaboraeión CDA" A. MrXC QUEEN

At 3:59 and again at 4:30 p.m. planes landed
safeiy, but at 4:05 the Kennedy tower con-
trc lór told a plane following the Eastern
itight to "go arónd" anC, "as you ol'.e¡f{V the
aplrc,ach e"¿ ( of the ru¡way ) see if there's
añ^ aircraft on fire in the, ah, grassy area".

The worst single aircraft disáster in Ameri-
c.ln aviation history had happened.

ak>F*

CtrIARLE,S rufltLI-ER, former director of the
Bureau of Aviation Safety for ühe National
Transportation Safety Board and now a Pri-
vate icnsr-rltant, paints this picture of what
happens when a plane encounters wind shear:

"Ássume an airplane, cn aproach to a run-
wáy, is coming clorvn the flight Pat-q with a

sii§tit tail winá. His power is pro-bably a bit
les-s than normat ( to óompensate for the help
frcm the wincl), but he's wetl sfabilized. Then,
iuAaenty, the lalt wind change.s into a head
w"inC. Ée drcps be,low the -flight 

. path, llis
power is now inadequate to keep him at the
rigtrt altitude and his sink rate increases dra-
matically".

In the worst pcssible case the_ pilot does not
re-ognize the |roblem immediqtll.Y, or the
pior§ is unablé to respond quickly enough
br is simply not powerful enough to overcome
the rvind sliear aid get back to prcper altitqde.

lyhat has happenéd is that the_ plane {.t-
cencling to the iun*ay has passed through a

Layer óf winás flcr,ving .in one direction and
eitcounterecl rvinds blowing tha opposite way.

Miller cites another example, the pilot who
is flying into a head on approach, encounters
a taíl ríirrd, co,mpensates his power settings,
the n hits ánothei head rvind. The closer he
gest to t'he runway, the less room he has to
ñrake a correction. 

'Will he be able to make
another ccmpensation in time?

WII{D SI{EARS tend to occur on the edges
of storms within pressure systems, or along
the edges of presltrre S'¡stems themselves, as

cpposeá to veriicaü clowndrafts, which are more
iéñr*o"ty founcl in the center of thunders-
torms.

Both can be quite dangerg:us to airplanes,
ancl rnost pttraeitt pilots -will se ek to avoict
if Vi"g i.rto ^ u thr-rnder,storm cell. But the bus-
iñgsl of pinpointing precise locations of wind
shears an¿ áowndráfts is a tricky one

,,we can fairly well say when a storm l§

gcing to move ínto' ut 
-ur"o",. 

said' Dr' Duane
óóáfEV, chief of the technical qrocedure§
brancit at National Weather Service headquar-
társ, "but *itfrin a horizontal scale o'f much
less than 100 miles about all we can say is

-.,

t
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that we expect scattered thunderstorms. They
change. A (thunderstorm) cell can develop and
disappear in 20 minutes. When you get down
to 10 o,r 20 miles ( weather patterns ) are es-
sentially unpredictab'l e".

Present weather-measuring devices available
in control towers do not measure wincl shears,
nor does the National Weather Service report
on them.

The weather at the co'ntrol tower may differ
from the weather aL the end of the runwaY.
When Eastern Flight 66 erashed, it was rai*
ning on the threshold o;f the runway, but not
on the runway itself, and not at the e ontrol
tower more than I mile away.

Although wind shear may not be ruled the
ultimate probable cause of the Eastern eraslr

there is the possibility of human o'r rne-
chanical failure, and a reported lightning stri-
ke and other factors are still under investi-
gation there is nCI question from evidence
álready obtained by the safety board _ that
wind ihears were present in the area of the
Kennedy runway.

SUCH PROBI-EM§, and recornmendations
for dealing with them, have been noted by the
safety boárd in investigating other accidents.
Some of the more notable ones:

o On July 23, 1973, an Ozark airliner aprroa-
ching St. Louis flerv through a severe

storm ceII, was struck by lightning, encoutereC
a clowndraft, drcpped below the approach path
and crashed, killing 38 of the 44 people aboard.

o On Nov. 27, 7973, a Delta ainliner crashed
short of the runway at Chattanooga be-

cause, the safety board said, "The pilot did not
recognize the need to corr,ect an excessive rate
of descent. . " The excessive rate of deseent wa§
ínitiatecl by a wind shear condition which
existed in the lower levels of the approach
path". Even though the plane erashed through
th,e approach lights and stkuck a coflcre,te
flood control dike, Rone of the 79 peopie
aboard was killed"

ü On Dee . 17, L973, an lberian Airliner lan*
ding at Logan International at Boston

crashed into the approach light piers because,

4

the safety boarcl said, "The captain did not
recognizei a+C may -have been unable to re-
cognize, an increased rate of descent.. . indu-
ceá by an encouter with a low-altitude wincl
sirear at a critical point in the landing
approach. . ." Al,l 167 peisons aboard survived-

- Áfter the Ozark crash the safety board made
what many regard as one of its most contro-
versial reiommendations. It suggested that, in
this particular case, the air traTfic controller
was in a better position than the pilot ,to judge
that there was a weather problem and sugges-
tecl that, in narrowly defined conditions, the
controller be authorii,ed to deny approach and
landing clearances.

The FAA, in a iletter to The Washington Post
explaining its position on that recommenda-
tion, said, "We believe that the 'go-nogo'' de-
cision making responsibility should Properly
remain with ltre pilot-in-command. His res-
ponsibility for the safe conduct o.n th-e fl.iglt
shoulcl nót be diluted by introducing the jud-
gment of a person o,utside the cockpi-t"" The
Áir Line Pilots Association ( ALPA) also op-
posed the recommendation on much the same
grounds.

THE INDEPEI{DENT safety board can only
recommend; the FAA makes the rules for both
pilots and fo,r air traffic controllers, who
themselves are FAA employes.

The safety board also made a number of
recomrnendations following the iberia crash,
including the suggestion that pilot training
and infcrmation piograms be modi'fied to in-
clude the problems of wind shear, and that
equipment be develo,ped to measure and re-
port wind shear.

In responding to these recommendations,
th¡ trAA 

-said tliat it has told its district offi-
ces to emphasize the need for "supplemental
weather data relating 

" 
to turbulence and low-

level wind shear", and that its airline opera-
tions inspectors would evaluate the program§
of the carriers and suggest modifications as
needed.

As far as research and development are
concerned, there are two devices now under
study by the FAA to measure wind shear.

One, called an "acoustic sensor", is being

Tho lmptcl,¡anl 
Sparl ol lhc iu;clage --

ónto thc road, aná lho \
w:cckage orplod.d \<--- W

in flarná. E --- 
\



cleveloped by a government ?genc-y at Boulder,
Óofo"; 

^ the ótfteñ from Lockheed, employs a'

laser.---nó.o,rding to David Israel, the FAA's. deputy
associate í¿-itristrator for engineerin and
áeuelopment, the acoustic sensor has measu-
;C 

-*iirA 
diiection and magnitude at intervals

""-to 
1,000 to 2,000 feet. Añ experimental mo-

áEf li 6-be triéd out at Dulle§ Int€rnational
Áirport near here at the end of this year.
- - 

AH"ming- éiifre. system.. proves succe§sfr-rl

in furthei testing, il will then be 
- 
up t«>

somec,ne on the gñóund - presumably through
ifre air traf,fic control §ystem or aviation
*uLttrer broad"casts to iell pi'lots of the
existence of wind shear.

AN ARTICLE in the curuent issue of the
ALpA *ug-in", Air Line Pilot, calls for a de-

"i.e in tñe coékpit to tell pilots what they
need to know.

Present airborne measuring devices §tate
orrly *f,ut is happening at the pgint of measu-
rirá."i; tfráV áó^not íeach out for the several
tfro"iu"¿ feét that would be necessary to get

iñfotáation that would give ttre pilot time to
ñi. Th¿ FÁA's Israei saiá he was "n'o't aware"

"i 
uñf-airborne wind" shear predicting device

under develoPment
Untit a reliable measuring device is ln ge-

neral use, th; pilot will haie to base the de-
iision on whetirer to land. in possible winC
shear conditions on what reports he gets trom
piáóéai"á áircraft, if he is- fortunate enough
'not to 5e the first pilo,t to encounter the
problem.* 

"O,r,. policy, an FAA spokesm.an said, "is and
always irur Uáen that it'i .the pi,lot's respo-nsibi-
ü1y-í; dácide whether it's sa-fe to land, based
on expertence which shows that- a lilot ,has a
much^better view of the area and is in a better
lituation to know what the rveather is like
than the controller on the ground, u'ho is not
trainecl to make judgments like that"'

CGNTROLLERS, or the FAA, seldom close

runways, ttre spokesman said, except f9. sUCh

crÚvious hazarcli as a truck stalled on the con-
éi"ie, broken pavement or a naturatr d-isaster
of such severitY as a hurricane.
- -Tireoretical,ly," i'f visibility is zero and there
is a severe cr-osswind o,n the runway, the con-
troller has fulfilled his responsibility whe-n he

i;itr the pilot of those conditions. If a pilot is

*itti.rg tó risk the discíplinary procedlrres,
his nlct and those of his passengers, he caR

sti,ll come in and attemp t a landing.
Charles Miller, the aviátion safety consultant

who has been conducting seminars fo'r pilots
aiound the world. on wind-shear problems,
said, "I really believe that there are times

"FIey arriba... me podría -decir dónde
queda el baño?"

when the people on the ground have better
informatioñ. And the person who has the best
information should máke the decision.---;'I 

iubmit that in certain conditio'ns a pilqt
cloesn't knorv how bad it is until he gest into
it""

Minutes before Eastern Fiight 66 crashed, a
Flying Tiger cargo plane lancled at the same
run\vay ancl tolcl- thé torver, "I just highly re-
comménd. that you change the runways and,
&h, land northwest, you have such a tr'emen-
dols wind" shear dorvn near the ground on the
final".

THE TOWER rePlied, "OkaY, v/e're indi-
cating wind right Cown the runway at 15 knots
when you landed""

The 
"Flying Tiger pilot said, "I don't care

what you'relndiéatit e-, l'm just- telli.ng.you that
ther.e'á such a wind §hear on the ,final on that
runway you should change it to the northwgst".

Of ít á planes that followed the Flying. Ti-
ger to thát runway, one elected not to lancl,
í*o landed safely 

- and Eastern Flight 66 fell
short, in the approach lights.

Then they closed the runway.

-h



TI{TRODUCCION

"Ycu Gotta Belúeve" o "The Wings of
Man" son dos de los slogans de la Eastern
Airlines, una de las "grancXe's" de los Esta-
dos Llnidos, recientemente afectada por un
accidente a uno de s!.rs 727s -que costó la
vida a más de un centenar de pasajeros-
sie¡rdo la caus,al aparente, Ias fuertes rachas
verticales y horizontales del viento en una
iínea de turbonada que afectaba al Aero-
peierto de Kennedy"

Lawrence Gcnzález -§taff Writer, de Ia
Revista "Flayboy"-, Nt¡ alcanzó a i,ncluirlo
en su artículo (YOU GOTTA BELIEVE), en
que analiza" eI transpcrte cofilercial aéreo,
especialmente en los Estados Unidos.

Este trabajo 
-apar,ecido 

en julio- mues*
tra en aproximadamente 14 páginas a tres
columnas una visién extensa, amena, pero
desgraciadamente parcial, de Ia industria
"que achicó al muüldo".

La gracia de nuerstro arnigo González es
que presenta en un lenguaje bastante claro
y entretenido ciertos a;spectos objetivos y
algunos técnicos, de como s,e vuela un Jet;
las técnicas del control de tránsito aéreo;
anáIisis de algunos accidentes, operaciones
de los aeropu,erto,s ; ca,racterística de las Ií-
meas aéreas; ¡ y. . . Ios pee adores, que somCIs
los pilotos!

Su desgracia está en el espíritu del ar-
tícuIo. "Pelar no cuesta nada, ,," y ninguna
actitud o' actividad del ser hurnano es per-
feeta o invulnerable -y menos ésta* en
qus graeias a hombres brillantes y visi'¡na*
rios como Leonardo da Vinei y los herma*
nos Wright o pioneros audaces eomo Jean

ffi[["IEVEI'

Mf,eremcz e Cl¡arXes Lindbergh, quii'raes ele-
varon al s.er humano de su terrenal medio
amb!¿nte a alturas y velocidacles que nin*
gún cóndor o águila real jamás soñó.". y con
un indice de seguridad no igualado en nin-
gún otro üipo de transpotrte.

Este artícutro será presentado en Ia Re-
vista "Dispegue" €n tres capítulos" Ilisfrú -
telo.. . . ¡y no se asuste! nÁ. /L R.

IIYffitJ
TTAffiffi

FRCLOGO

Fue mientras hacía investigaciones para es-
crib^r el artículo que comenzó a tener los sue-
ños. Veía como esto's enormes aviones -unpar de elios con verdes alas de drago,nes: se
precipitaban a tierra y cuando finalmente cho-
caban contra la super'ficie en forma aparato-
s&, veía como se desintegraban, regando gcn-
te por todas parles. "It wasn't so bad", dijo,
"until I realized that l'd have to help elean up
the mess". Po,r esc, no les sorprenderÍa el por-
qué el esci'itor Laurence González -quien en su
artículo "YoLr Gotta Believe", dice lo que en
realidad sucecie en los cockpits de las aeronaves
eomerciales y en las torres de control desde
donde son guiadas- no vuelve a abordar un
avión jamás, aI Ro ser que vaya en el eoekplt
( en estos rnomentos, el ar.ltor está en procesu

(t

cll aclquirir su licencia de piiotc privado). Gon-
zález, quien viajó en e1 cockpit cle un Jr-rmbo
Jet corno parte de su investigación, reciente-
mente vo,lé más de 2.500 millas ida y vuelta
a Floricia, USA, y cuando haga Lln viaje que
tiene planeado a Europa , ya por mar : " I'm
not afraid of flying. I do it all the time in a
C,h'rckee Arrow. I iust don't want to go up
with scmeone I don't trust, just like I don't
want to ride in the back seat cf a car when
the driver is drunk". Su boycott, nos indica,
no es por razones de s eguridad solamente, si*
no también por razones de estética : "Airports
ancl the interiors of airplanes are among the
ugliest things l've s,een. And you don't get tc
see the cc,Llntry"" González ampliará su artícu*
lo a un libro"



,,YOU GOTTA BELIEVE" TIENE QUE VERLO PARA CREERLO,

(Traclucción de M" EsPinosa)"

por Laurence Ganzález'

Evel Knievet le teme a volar. otros 25 mi-
llones de americanos iámbién, entre ellos Car*

ii,"^§-;r";;, Í;ór.1" Gleason, Mlke * L'ogglul' Bess

T*;;i,^'s"r,utÉt Berman y André Previn. In*

clusive, s0 ñ; dteá¿o un programa de terapia

para .grupos, para. personas -que . 
confro'ntan €s-

te mteoo, .óti¿".iáo por Márvin L" Aronson'

Lrn sicótogo-á.üf"ié"iñu y- qgtqr clel libro "How
tc Overco** tó*r Fear ót nyillg". Cuando us-

ted se Llne a este grupo, .conocerá expertos en

rnadicas oe*rJ§iñifi;á quienes le exqlicarán Io

i;ffi;"ti[ioso qLle r"sirtta volar; el grupo se

reune en Llna aeronave que se mantiene esta-

cionada en un aeropuerfo, y para la gradua-

ción, hay un 
-vueto táui' bt irograma- puede

á;;^'ulüá. I *"chas personas a sobreponerse

áái miedo para que buedan volar' pero nc

hace mucho porque ;tió; vuelos sean más

seguros.

DeacuerdoalaAsociación.cleTransporte
Aéreo (Aii Tranlpott Association A.'-['A' ) '

cuando ,rril¿ áUoi¿á una aeronave, hay 99;999

por ciento á;.-p-babilidades de que no ter-

mineextendidoen'.,.'depósitodecadáveres
noidentificadoConuna^etiquetacolgándole
clel dedo s;ñ; JJi pi..br, ábju a las po§ibi-

liclades en una en .,, 
'r"iiro"; "peores que las

de sanarse l; lotería. Las aerolíneas transpol'-

;;";;;;* medio mill,ón de pasajeros gliliu-
;;*i". Sirr-"*butgo, en 1973' era más pelrgro-

so volar, ¿iáá*áii d" chicago a l.üueva Yorlt
qLte tcmar un tren' Eso el; computaclo en

base a putuiéto,*ifLut Est: añ9 se reportó. qug

ros Estados unidos dá ñáit* Américá ratifieó
que para á"iorineas 

-áo*érticas 
eR viajes in-

ternaclonaléJ "the 197 4 rf atality rate was an

increase o,i- iOSZ percent over 1969-1973" '

pero a las aerolineas le.s gusta dar la impre-

sión de qñ iodo "rtá 
rierñp." bajo co'ntroi;

que ,,u¿u Ié ü atju a las piobabilidades' que

transportar personas át " 
^extremo a otro del

país ? 60ii irr1itut - 
poi hora' aproximadamente

vaclncomillasdealturaenunamáquinade
¿^3i ;ó0i"neladas, ".;^;i*plemente 

rutina. Pe-

ro .rru.rdo";;;-áá.[r mil^es de cositas peque-

ñas que p";a;" rutrui' 
-ifit1' 

entonces-debe re-

co¡:clarsedeqLlesonsólchombresymaqul-
nas y q.,.*ioJ-ño-uies- coinglg.n errores y las

máquinas se clescomp-olel; igual que su cor-

tadcra de pasto t'n 
-'táuado 

en ta iarde' iQué

sucede ,i' .l,iu 
'Éuiláuái á. pá raros vuela den-

tro c1e un motolCe un j e i cüanclo éste está

clespegurráoT^;i ¡i^rri^^ne'umático 
explota du-

rante ,r, 
-iü 

riizaje-? ¿o. si se abre una puerta

en pleno ;;".b? -áO r"i de repente se halla en-

vueltoenunahorrendatormenta?¿QuÉtal
si una ventanilla r"" [iriebra justo al lado cle

su cuberi^lfo 
^.rbina ^comienia 

? perder pre-

sión? O supongu*o'^i"t ¿ capitán se le olvi-

da lo q,r*'.rtí tracieñdo y se acerque dema-

siado a ü ;p"tlitie' Estás cosas Pugq'qn su-

ceder y órurrdo sucecten' sus probabilidades
sufren 

"un cambio drástico'

Po,rreglageneral,toclopareceestarbaio
eontrol tiuJtu'ái Attí*u instánte '*dado a que

capitáll. . . ¿cómo es que fr.lncionaba ese asunt*
del VAS[?

ustecl no puecla oir 1o qr-re la tripulagió+ está

ciiciendo-. »éipués de cada óatástrofe, l¿r

Ásocia.iO, I.{acibnal de Seguridad del Trans-
ñ;i;, 

-ñálinrrat Transportition . Safety Boarrl
iN1. §g l, va al lugar cle los hechos y substrae
itet coikpit una cinta grabada" Las conversa -

ciones grabadas son ate morizante's.
Primer oficial: "\Me clid something to the

altitude".
Capitán: ]'¿Wha!?:
Primer ofiCial : "We're still at two thousanel

( ieet ), right" ?.' Caiitáñ: " ¿Huy, what's traPPening, here?"'
( E,, eso se eE.,r.ho el soniclo ab la álarrna de

altura seis veces, u.riet clel sonid"o final detr

i*ñuito á. la aeronave contra la superflgl* l'
Esto fue tó,máao de un reporte de la I{TSB

aef 
-piirner ácciclente cle un Jumbo je!'. uR

ioifiiee¿ l-- f Of f Tri-Star, el c-ual ocurrió en

lr;-;;cánías cte la ciuclacl de Miami en 1972,

murienclo 101 Personas.
una cle las conversaciones más espeluznan-

tes f"e grabada en un United 737 
^qu* -:,e Pt*-

.lñiiá-u-ii"rru cerca áet Midway Airport, thi-
;"[.l, i" té11, 

^urlenilo, 
junto io' sé's indivi-

du;s relacionados con el'escándalo de Water*
gate, Mrs. E. Howard Hunt' El co-piloto mo*

it"ioi-^ir^lr iS graclos cuanclo no debié ha-

Ulifá"tr*.fré. Los iiltimot segundos de conver*

sación : ,,Ilñ ,á..y". total cte muertes : 45'

un Allegheny convair 340/44A sobre Long Is*

'u??i-.. oficial: "Man, \ve ain't twenty f"eet

off the water".
Capitán: "Hold it".
Impactc'.
UnaConversacióntomadadeunacintaa

bordo de un vuelo d; la Texas International
;^ Gptiémure de Ig73: ',The minimum en*

route altitude here is 'forty-tCIur hun . . .". Fue

bruscamente interrumpielo_én medio de la CIra-

ción Por una gran montana"

h-
r

i
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¡ Sopla viejo. . . §O0OPLA!',

_ En L-a peor catástrofe aérea de la historia,
hasta la f,echa de este artículo, el .upitá., 

-ger-
kiz de la Línea Aérea cle Aviación trrróá, to-
talmente consciente de que su nc-ro 

-éÉtuua

imposibilitaclo y qLre se iua a estrellar contra
]a .superficie, estaba cantando, ,,Wond"r- *hutit is, what it i§",. el coro de .r*a pnpüiá, pro-
paganda de televisión.

Las aerolíneas han compilado lo que ellas
consideran un registro de seguridad ffiruiio-
l11t? y se enorgullecel en có,mparar la segu-ridad de volar con la de conduclr un autéiñó-vil. chuck Miller, un ex inv€stigaaó. ?ááé.urdice: "When you're_ only killing óne hundred,t*ro hundred, thr,ee hundred peépre á váái, 

"vn"
must be doing something correót.,'" Esiá" ha-
ci,índose mucñas cosas bibn, prrc que eáfo sea
sufici'ente g gue tengan mucha suerte, es cues-tión cle optnrones.

Sea cual fuere el caso, el transporte aéreo
no debe compararse con la conduCción de un
auto'rnóvil. 'Las aeronaves son piloteadas por
pro,f,esionales y ]qr tripulacionei, en geneial,
son excelentes" Hay una buena razón- detrás
de esto: L.1s posibilidades son de que si hay
ula. tragedia - aérea, todos mueran o quedeii
crÍticamente heridos. ,Como dijo Bob Éowers,
u-n capitán de la American Airlines : ,,I get
there twenty feet ahead of you,,.

Los sobrecargos y las asistentes de _ vueio
'están supuestos a permanecer en la aerbnave
para asistir a los sobrevivientes en las opera-
cion,:s de evacuación, exponiéndose ellos mis-
mos al fuego, humo, y ,posibles explosiones que
puedan ocurrir una vez en tierra. Pero, exce-
Ientes o Do, las tripulaciones e ometen erro*
res, corno fue el easo del desastre de Miami.
Y Ro tienen que ser grandes errores. Peque-
ñeces que parecen careeer de importaneia,
pueden resaltar en sucesos dramáticos. Una

§

v,ez, algtrien derramé un poco de eafé en el
cockpit de un 747 . El líquido corrió por el pi-
so y causó ,un corte en el sistema básico 

-de

navegación y tecnicamente, ,el avión ,estuvo
perdido por un rato sobre el océano pacífieo"
( un piloto ingenioso siempre encuentra una
manera ce navegar a pesar de esta clase de
dificultud, pero éstá miroho, mejor y más se-
guro. si to§os sus aparatos y -siste"mas 

están
funcionando). Y tarnbién, prófesional o no, srel piloto comete algún erior, no hay muáho
que otra p'ersona pueda hacer.

Por ejemplo, algunos pilotos se relacionan
más de la cuenta con las asistentes de vuelo.
También lo hacen los Técnicos del Tráfieo Aé-
r,eo; Air Traffic Controllers (A.T.C.s) cuando se
toman Lln clescanso y se van a dar su paseito
por el aeropuerto. 'En cualquier trabajo, soli-
tario donde se tenga una presión extraordina-
ria, el tópico del sexo permanece en la m,ente
de manera eonsiderable" [Jna transmisién r€-
ciente captada el Día de Dar Gracias (Than-
ksgiving) entre un ATC y un piloto de la Con-
tiLgpt{- ("The proud bird wittr rhe golden
tail".- El pájaro orgulloso de cola, dóracla)
prosiguié así:

"Continental four three two, turn right to
one eighty and maintain your speed át twosix zera. Suy, what're you havint for dinner,
some of that proud bird?".

"Four thre'e two. No, I thought l'd have a
littl,e stew" -.("stew" es un térmfno que se usa
para decir "stewardess" o asistente -de 

vuelo ) .
Sin duda alguna que todo el mundo ha oído

historias sobr,e eue sucede en el aire y el s€-
xo; desde el cliché "Coffee, tea or nle" hasta
las más horripilantes historias de romance
en pleno vuelo que han ocasionado como re-
suitado, ae cidentes fatales" Y claro está que
mucha gente en la aviación está más que dis-
puestas a eontarle estremecedoras historias de
sg-{o y desastres; pero es prácticamente impo-
sible verificarlaq. Huy ver§iones de varios ápi-
sodios, inch:.yendo el del juego a la pelota coR
un preservativo lleno de agua, el de la asis-
t'ente de vuelo acostada con la cabeza sobre las
piernas del capitán y los pies sobre las del co-
piloto ( Ia chica que contó ésto, no mencioné
que hay una gran consola de instrunaentos
entre los asientos del piloto y el copiloto,, pe-
ro estos asientos pueden elevarse considera*
blemente) y, natufalmente, ".1 legendario ea-
pitán que entrega el mando de su aeronave a
su Primer oficial y se consigue un acogedor
lugarcito do,nde puede hacerló con su asi-sten-
te favorita" Nunca nadie ha podido encontrar
tal lugarcito" Por lo tanto., a pesar que positi-
vamente en las alturas del . azul del cielo, en
algún cockpit, algui,en ha 'tenido un famos,:
orgasmo _de Jur gue tanto oÍmos hablar, o que
se h?v"u hecho alguna investigación sexual en
Ios ciOlos, todo se resume a vagos rumores"

Pero en otras formas, los pilotos sCIn ree o*
no,cidos por su fornna caprichosa de actuar.
Es un hecho reconocido que la NTSB eulpara
a una tripulación por un aecidente fatal" La
tripulacién estaba discutiendo polítie a mien*
tras se acere,aban a Ia pista de aterrizaie,
euando debcrian haber ,estado haciendo llama*
das de altímetros, La aerenave se estrelló Ef,l*

re



tes cle la pista. Et reporte de la }ITSB reeó-
mendó más profesionalismo en la cr¡nducta de
los pilctos.

En otro incidente, un piloto cle la Pan Ame*
rican fue suspendido por tener a una asisten-
te cle vuelo sentada en el asiento del copilo-
to de su 747 . Al menos dos trinulacion es de
ctras aerolíneas fueron sorprendidos durmien*
dc profundamente durante un largo vuelo.
Uno se fue más de 250 milias mar afuera an*
tes de que la torre de control pudiera des-
pertar a los hombres. ( Sí, es cierto qu 3 lo,s
pilotos muchas veces están cansados o hasta
er.gotados por los horarios brutales a lc,s que
són sometidos. E inclusive, una vez que llegan
a su destino, muchas veces algo les impide
descansar lo debido. Una noche, luego de un
largo vuelo que duró todo el día, un capitán
l',1:gó a ,su hotel y se encontró que las habita-
ciones estaban ocupadas por miembros de Llna
ccnvención de Peiuqueros.

Algunas veces, los pilotos rehusan acusar re-
cibo de instrucciones de la ATC o simplernen-
t€, d:sobedecen estas instrucciones, c inclusi-
\/e ccmo se rcportó en un casc, mienten acer-
ca cle la información solicitada. Cuenta la ATC
de un capitán quien después del despegue le
entregó el control a su primer o:ficial y §e
absorbió en la lectura de un libro sobre la
manipulación de los naipes. Cuando la torre cle
ccntrc'l le indicó que desciendiera a 17.000 pies,
el primer oficial tardó en hacerlo. Control pi-
dió un chequeo de la altura y el capitán^ le
ordenó al primer oficial que reportara que ya
estaban a 17.000 pies, cuando en realidad ha-
bÍan comenzado a descender de los 19.000 pies.
La torre de control pudo haber envi ado ctra
aercnave al mismo espacio aéreo"

Pero estos son ca,sos por si solos. Por 1o ge-
neral, lo que se oye Ce los capitanes y las tri-
pulacjrnes es que son de primera. A un .iet Ie
explotó un motor llevándose 25 pies de ala"
Técnicamente, esa aeronave no tenía suf icien*
te poder para mantenerse en el aire. Sin em-
bargo, la tripulación la trajo de regreso a tie-
rra sana y salva " La tripulación recibió una
condecoración de la Daedalian Society po,r su
manera de reaccionar ante la emergencia. El
Vicepresidente Hubert Humphrey escribió uRa
carta de felicitaciones al eapitán y la Co,mpa-
ñÍa le obsequió con un cheque por US$ 500,U0.

En los dias de antaño, el piloto volaba su
avión basándose en las sensaciones del asien-
to y con las manos sobre el timén, mientras
gue su bufanda blanca se batía al viento des-
de su cockpit descubiertc. Esta escena ha carít-
biado considerablente. Ahora toma un gran nú-
mero de años para poder llegar a ser un ca-
pitán de una línea comerciál importante, y
consecuentemente, podemos vei: un gran nú-
mero de hombres, ya viejos y curtidos, cernr-r
Ics cowboys de las propagandas de Marlboro,
provenientes de las Fuerzas Armadas, tales
como Powers, Jaek Box y Hugh Chance. La
imagen es buena; irradian habilidad y com-
pleta confianza.

Entrando en Ia cabina de un DC-10, pudie-
ra imaginarse de que es humanamente impo-
sible operar aquella máquina, inclusive con
tres hombres (han- habido una media docena

". . * $ como de nuevo volvió Ia nroCa de los
años veinte, hem,os pensado en este modelito

para nuestras auxiliaf'BS. o .r',

de mujeres en este ramo, pero solamente una

-capitán de Frcntier- vuela en la actualidad)"
El capitán tiene un sinnúmero de hileras de
instrumento,s, botones, palancas y switches. E,l
p"rimer oficial tiene un duplicado del panel del
capitán. El segundo oficial (ingeniero de vue-
Io ) está literalmente envuelto por paredes Ce
circuitos y otros dispositivos. Pero entonces,
sentados en el cockpit durante un vuelo, nos
damos cuenta que lo que el capitán hace es
similar a Io que haría un cientifico con un
equipo super sofisticado,. Aunque el aparato
puede prácticamene volar por sí mismo, hay
algunos pilotos todavía que les gusta hacerlos
ellos, Pero pueden usar el flight direetor y el
autopiloto para ascender la aeronave a altitud
d-e crucerc, para hacerla que se mantenga eR
su curso y para que descienda al borde de la
pi,sta, a 4 mil millas de distancia, todo por si
s:Ia. I{ormalmente, todo 1o que ellos tienen
que hacer es aj ustar los controles de vzz eR
cuando. Pueden ordenar que se le,s traiga una
comida o darse un rlasec por el aitarato, si lo
desean. El flight director e s un coniunto de
máquinas y aparatos altamente sofisticaclo, que
en términos simples, le indica al piloto don*
de está y a donde quiere ir. Solamente tocan-
do los contro,les necesarios, puede uR piloto
hacer maniob'ras que le permiten volar su ae-
ronave por medio de palancas y switehes eR
vez de pedales y timén (:¡oke). Un DC-10 pue*
de aterrizar por si sólo, aunque el sistema nG
cstá en uso todavía.

Esto no significa que usted sJ va hallar con
un piloto que no puede volar un avión manual-
mente o "por las sensaciones de su asiento",
si la necesidad surgiera. Un vuelo de entre-
namiento simulado en el Centro de Entrena*
miento de Vuelo de United en Denver (Uni-
ted's tlenve,r Flight Training Center), Ie pue-
de dar una idea de 1o quo una tripulación es
capaz de hacer. Uno de los últimos simulado-
res es el de un Boing 747. E,s una habitación
el rloL,le en tamaño que el cockpit de un 747.
E,sta. inmaeulada cai a plástica de color blan-



,"üy¿ 2385Ü - 505 " .' dónde
,"En bandera, amigo""

co, está sostenida por patas, Como las de una
uráñr, hidráulicas, a unos 40 pies de altur¿r
,territo de una enorme habitación cercana al
Áérn,p,rerto de Denver. Las patas mueven la
caj a 

- de forma tal qug se -produce una sensa-
*ié, muy real imitando a la de Lln vuelo. Den-
trc se encuentra un cockpit de un 747. Todos
los controles funcionan. Además, hay una pan-
fáif" de video-tape por computador y un panel
d¿ controles para ei instructor. Con este 9q3.i:
p¿, éI puede* crearie a la tripulación del 747

Iu'alquibr problema que se 
- hqVa suscitado,

qástá ta fecha, antes, clurante y clespués cte uR
oüÁto" Un típico ejemplo de 1a secuencia de

eventes puedá ser : Todos los motores ( de uRo

en unü ) se recalientan cuando Se echan a an-
áát ár, tierra. E,sto significa qge. por alguna

razón, no 1; etia llegándo suiiciente aire al

combustible. For 1o tanto, hay que apagar ea-

da motor I ii*tr,i cle nuevü, componerlos, si

fuese ,e.uúrio, hasta que el prr:blema. se ha-

Vá-ióf".;L"ád;.' et in,structor, entonces, orcle-

ítá a 1a tripulación a su despegue 
--y: 

justo cuaR-

d; se eleván, una llam¿rrada sale del motor
número tres, 1o que hace que la aeronaye Se

;;y" lá.iu fu cierecha. Si 1á tripulación 
. 
tiene

la instrucción adecuad a, no ha)' accidente ( el

Álmutador es tan real que puede estrellarse
óñ--órro cle un desastre ). 

-La tripulación prepa-

ra la aeroRave pAra u11 vuelo CoR tres lnrltores
sc,laRlente y siguen los proe edimientos pre-
piuo.udos .ie eñergencia. Entonces 

_ Pu*1e que

ári¿; volando y un motor se incendie. Descar-

san un extingúidor c1e fuego y esperan poCer
ññ1"*. las llamas" Un 7 +7 puede volar con
dos motores. I{o puede, sin énnbargo, haeerlo
cÜn uno) 

e,I r¡rr.trr=r ei'nrrlzdn ptr lan-Durante el vuetro sinnulado, el instructor
za a la tripulación todo tipo de problemas
éo*o éstos hasta qlue, teóricarnente, la reae *

ción de ésta S,ea auiomáticcl, como de una Se*

Á""¿a naturaleza. For otra parte, en un vuelo
íeciente el instructor clescone cté un interrup*
tor cle un eit"cuito (haciendo que el sistema

t0

que opera ung de los edge control surfae eS

*ár importuñt"s quedara iñoperanf e ) y la tri-
pulación no pudo localizar el problema'

La tripulación de vuelo está to'talmente a

eargo dti una agronave. Por ley,. el capitán

-,rñ- rer humano- es siempre quien tiene la
auioridad final sobre su aeronave. Nadie pue-

áJ decirle 1o que tiene que hacer. Alguras ve-
ces le dan infbrmación, lo aconsejan. Otras le
suplican" Esto, por supuesto, es pareJo para
toáos. Los ATCs también cometen errores.

,E,S más, el sisterna moderno de aviaeión se

fra Conv*itl¿o en algo tan complejo que-el nú-
mero de cosas qlle pueden fallar es tal eOmG

t;r. hácerto a uno temblar. Puede imaginar-
Ie á"e .f rn*tu hecho de gul.hava un baño a

bordo p.r*áil^r.i p;iigút.o? Pt. 1"0 cle abril de

1974, ,eÁ un 727 de la National Airlines gue vo-
laua' at wgste de Texas, el líquido usado para

clescar gar el baño comenzó a salirse. Este Se

¿;;g;ií cuando la temperatura ltegó bajo, cero al

alcínzar los 33.000 pies^de altura. Un pedazo de

este hielo se ,Cesprendió e ayendo dentro detr

motor número 3, 
^et cual se detuvo en forma

tan violenta que un enorme tornillo se partió

i i* 
-desprenáiO el motor" El aterrizaj e de

émergencia fue un éxito*y las 97- personas a
bordé' resultáron ilesas. D-e acuerdo a la Ael-

*i"ilttuCiOñ Fecleral de Aviación ( Federal
Áriáfio" Aisociation "FAA"'), cuatro incíden-
tes d,e este tipo ocurrieroR durante ios prime-
ros diez mes€s de 1974.

Si algo tan sencillo como lo de un inodoro
puede éomplieay tanto las cosas, qyé dejamos
irara los níútiples gomp[cados e intrine antes
sirte*ut que úsan hoy 

- día las aero'naves. Por
ejemplo, üt piloto automático pasa más tiem-

ñli^rámá¿o uRa graq. aeronave dgl" que pas"a el
óipltá"I fe* e] piloto automático tarnbién
pir;a; ¿anaiie. Deipués de todo, Ro e§ más
q,re una máquina.

,El desastre de Miami estaba bajo el control
ne ün: pitótn a,rtumátieo. Cuando 

-el vuelg 401

vive eI Gobernador?"

i
ü
j
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". .. y este paso de baile lo aprendi en el EVE"

de la Eastern ( "You Gotta Believe" ) se acer*
caba al Aeropuerto Internacional de Miami
una noche sin luna en el mes de diciembre
reinando unas perfectas condiciones del tiem-
po, la luz verdé del nose gear no se prendié.
Esto signifcaba o que bien la rueda aún no
había sálido o que la luz estaba dañada, ü
ambos" Prefiriendo nCI aferrizar de barriga con
aquel monstruo, la tripulación de vuelo descar-
to la posibilidad de un intento y prestó toCa su
atención a tratar de arreglar el problerna en
vez cle volai la aeronave. 

-Mientras ellos esta-
ban ocupados, el avión voló por si sólo' estre-
Ilándose contra lcs Everdes. Un ATC vio el
avión en su radar a 90C pies, pero no dijo na-
da. La señal d.e alerta de altitud sonó, pero
aparentemente la tripulación no la oyó.

Ellos estaban contando co,n el altímetro a

fin de mantener la aeronave lo suficientemen-
te elevada sobre la superficie. Para poder com-
prender el peligro del uso, de los altímetros,
hay que entender como funcionan. Se usan
básicamente dos tipos. Uno se opera por ra-
dio; el otro por presién barométrica. El ope-
rado por radio, que tiene una escala de 0 a
2.500 pies, emite ,señales indicando qué es lc
que háy debajo de Ia aeronave. Es muy preci-
'so (paia propósitos prácticos como hasta diez
pies ), pero solamente durante el tiempo que
el aparato esté sobre lo que haee que se r€*
fleje la señal. Por consiguiente, si el torreno
es 

- abrupto, Ias señales fluctúan. Si está so-
bre aguá, es posible que el altímetro de ra-
dio, láa la altura poi encima del nivel del
fondo del Océano en vez de la distancia en-
tre la superficie del agua y la aerona\¡e. Ustecl
pued"e müy bien estar volando dentro del agua
y tener 2.000 pies. También puedq ref le j ar a
otra aeronave q.r* esté volando debaj o cle us-
ted. El altÍmetrb de radio se usa básicamente
dtrrante el descenso final, antes del aterriza-
je. El altímetrc,barométrico lee la,s altitudes
por eneitna del nivel del mar. Por lo tanto,
cuando se está aeereand.o a uR aeropuerto que
está a 1"320 pies sobre el nivel del mar' en

realidad tCI,ea tierra cuando el instrumento in-
clica que aún se eRcuentra a un cuarto de mi-
lia en el aire. ( lJnas pocas aerolíneas, entre
ellas Ameriean, ajustan uno de sus altímetros
barométricos a fin de que lea la altitud des-
de la pista" Cambios bruscos en la _presión
producen eambios bruscos en las señales. Es-
to es ajustado periédicamente, pero es un
complicádo e inadecuado sistema que no' s_e ha
mantenid.o a la par de los desarrollos de la
tecnclogía aérea-moderna. También, ninguno
de estos dos dispositivos indican qué es lo qtle
hay delante, sinb so,lamente lo que está deba-
jo -de usted; lo que ya pasó o contql Io q-ue
ya se estrelló. gl bombardero B-52 de las
Fr-rerzas Armadas está equipado con el siste-
ma usado por las Fuerzas Armadas en las
pr'ácticas d¿ lanzamiento de bombas atómicas.
Pr-rede r,olar esa aeronave gigantesca a unos
cuantos pies so,bre la superficie, baje radar;
¿recuerdán al doctor Strangelove? Entonces
écha a andar el Cispositivo de rastreo y ajus-
ta la altitud exactamente a donde usted de-
sea. El sistema aiusta a la aerona\¡e en rela-
e ión con e ada valle o montaña; es como ir en
un jeep a varios cientos de millas por ho'ra.
nnuihas personas creen que un sistema modi-
ficado da e sta versión puede salvar muchas
vidas en las aeronaves comerctales. ( Si está
tratand.o de imaginarse como lanzarían la
bomba, eso e,s "Top Secret". Pero un método
posible sería el llamado "toss". Paran la ae-
lonave sobre la cola, encienden los ocho rno-
tores como si 'fuese a bailar el ro'ck n'roll, pa-
tean el nuke del belly hatch y suben como el
mismo diablo, como 

^ 
8.500 pies por minuto),

Un sistem a aun más económico denominado
"ground - proximity waring system" el cual
cúesta alfecledor de US$ 8.000 pudo'haberle
avi,sad.o al capitán de la Eastern" En la coll-
sola se enciende una htz noja que indica
"PULL UP" y un disco grabado die e fuerte-
mente "PULL UP". Resultó que el avión de la
East€rn tocó tierra y se desintegré. Ciento una
personas perdieron la vida.

h
I

i

:

11



Cuando la I-ITS,B investiga una catástrofe,
hay dos dispositivos que a.yuda¡: el grabador
de" voces del cockpit mencionado con anterio-
ridad y el Registrador Digital de Información
de Vu"elo (',DIgital Fliglit Data Reco,rder";
D.F.D.R.'), que- en el cáso arriba citado, se

éncont ,a6u én el L- 1011 ( ahora llamado el
",swamp buggy" (carrito de l9s- pantanos) por
los ATbs, p-ese a lo desagradable que- resulta
para muehbs pilotos). Fl flight recorder con-
Serva una abarcante historia de información
esotericamente técnica, de lo ,sucedido cluran-
te este vuelo : cosa3 tales como potencia de
los motores, velocidad del aire, altitud, cgr-
i", áceleracíón vertical, roll . angle, pitch alti-
tud y angle o,f attack. -Esta jurlfo con el vo'ice
re.oidder- ( contrario al restó de la aeronave )

están diseñadas para sobrevivir cu-alquier. ca-
iáriióf,á. El reporte de la NTSB sobre el inci-
dert* del vueló 401 de la Eastern consta de 46

pagi.rur y ha constituido un docum-e-nto pú-
tiiEo, iniluyendo las gráficas,_ fotografías y las

recomendaiionos para implementar mejoras
que redunden en lá prevención de fu!t11os- p9-
jiUlei accidentes de bsta índole. Un 707 de la
Pá" American tuvo una experiencia similar
cerca de Bali en abril cle 19'74; el cuarto
lOl de la Pan American en sufrir una catástro-
fe en un perÍodo de nueve meses. Esta aero-
nave se estrelló contra una montaña. La FAA
ie or¿en ó a la Pan American una investigación
a nivel munclial de sus operacion'es. La com-
pañÍa o,rd.enó que Sus 140 aeronaves fuesen
équipadas con 

^ el d"ispositivo denominado
"É.olnd-proximity", aun(lue éste- no puede in-
di'carle at piloto io que fiene delante, §iqo so-
lamente lo que tiené directamente debajo, ya

ñ;-iiaUuju .or información generada por al-
úmetro,s áe radio. Y es más, hasta después

del reciente desastre cerca det Aeropuerto de

Dulles en Washington, en el cual un Boeing

727 se estrellé cCIntra una montaña, no fue
que la FAA hizo mandatoria la medida de ins-
talar tal sistema en todas las aeronaves.

En ese accidente en particular, en diciem*
bre de 1974, el vuelo 514 de la TWA iba a 235
millas por hora y pesaba 136 mil libras . La
aeronave se estrellé contra una cordill'era de
montañas llamadas Mc'unt Weather y se de-
sintegró de forma tal que fue imposibl,e llevar
a cabó, una ar-rtopsia d,e los miembros de la tri-
pulación. Ncventa y dog -personas per'ecierol).
La tripulación tenía un altímetro y un mapa de

la región que exigía que la aeronave se man-
tr-rvieíe a i.+OO piés. Pero cuando el ATC les
indicó que podíán acercarse a la -pista, pensa-
ron que esó signific aba qqe po,día descender
1.800 

-pies de inmediato. Unas semanas antes
cte este suceso, ur piloto de la United casi
hizo la misma cosa. 

^ Tuvo la suerte de haber
tenido un tiempo claro : vio la montaña y es-
tuvo lusto a tñmpo para poder. hacer un rá-
pido ár.errro. Le reportó^ el - incidente a la
ómpresa. 'Charles Béatley, alcalde de Ale-
oond.iu, Virginia y piloto de DC-8 de la United
tuvo la misma 

-erperiencia. Nadie está aún
iág.rto quien fue e[ culpable 9..1 incidente en

M6.unl Weitfr"r. La revista editada por TWA
;;Éligñi puáfr;' publicó un artículo antes del
aiciñente, dondé parece ría -gue se alienta a'

ñ;^ plioiés u hacei lo gqe .t"?g este capitán:
asumlr que si el contro,l le indicaba q.ue esta-
Ul Lirto ^paru poder acercarse a la pista, .po{
encle estab; Héto para descender a la altitud
*iri*u. Siendo la cuestión de quien ti-ene la
ñp" iirelevante, todos están de acuerdo que

con un aispoCitivb de alerta ground proximitv,
l;-- trlp"iuóiO1 hubiese tenido mucha más
óportgnidad de sobrevivir, inclusive pese a
lás fallidas comunicaciones.

( Conttnuará ) '

LZ

,,, . . ,r saben ilstedes cuál es la última copucha de operaciones?"
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{t$t
(De una

Aquí estoy de vuelta al redil. Contento de
habérseme contratado, aunque " a la co,la". No
sé si por costumbre contraída durante "antes
de", o si me lo merezco.

Se me pregunta si noto cambiada la Em-
presa. Contesto que sí y ilo, y esto deja a to-
dos bastante contentos.

Y claro qlle noto cambios. Me fui con tres
galones de capitán, y he vuelto a los tres ga-
lones, pero de copiioto. "Mis" copilotos son
a,hora mis capitanes, lo que no déja de ser
una experiencia interesantísima, aunque hubie-
fa preferido que otro la viviera po,r mí. Eso si,
la acogida que se me ha brindaclo fue franca-
mente cordial.

Referente al material de r¡uelo, el HS 748 si-
gue con continuas alzas en la potencia sin lo-
gral una mejofa (es como la inflación, ¿sa-bes?), y _!o vale la pena corregir el ,'Cririse
Control Manual", poique "ya viene otro au-
mcnto'. Me parece imponerse Llna asimilación
al reaju,ste segirn el IPC. Hasta ahora sólo lo-
gramos el IC,P, Intermediate Contengency Po-
wer -¡¿' que ver con el reajuste IPC-, excep-
to en que lampoco alcanza." Con la menciona-
da asimilación se obviaría lo de " ¿a cuánto va
a subir y desde cuándo?". Bastaria pedirlc
prestado "El Mercurio" a un pasajero pare
chequear el reajuste del momento, (otra vcz no
ponen "El Mercurio", pero no te preocupes
que ahora es por econo,mía).

No re cucrclo si los Caravelle estaban "in"
cuando, me fui. Ahora nuevamente no 1o estátr.
Son franceses y pareciera que se atienen a una
moda.

El "edificio" sigue igual, y la IBM con sLls
caprichos y/a rencores: ahora ro, me dió viá-

earta a mi compadre)

tico, pero luego na' que ver, me lo desconté
clel sueldo"

Pero estoy contento. Acostumbrándome nue-
vamente a memorizar presiones, temperaturas
y voütajes imposibles de medir, y también lo
que huy, o había o habrá en los más inacce-
sibles recovecos del británico ex AVRO. FIas-
ta hace no muchcl recordaba el cliámetro de
un cigüeñal del DC-6 B (afortunadamente nlln-
ca tuve que comprar uno; creo qlle eso lo ha-
cia siempre el ingeniero de vuelb).

También sigue el lío, con lo de galones ame-
ricanos y galones ingleses, lo de lás pintas, ti-
bras, litros, kilos, millas náuticas 1 cle las
glrls,pies y metros. Sin esto podríá ser tarl
fácil mi vida de copiloto: una yez sé el peso
cle despegue, veo rápidamente si da pari se-
co. Si da noto la V1 para seco, y VR7V2, en-
tro, a una curva par saber si se iguala Vl con
VR/2, y para saber el torque mínimo para ca-
da motor resto B PSI por cada 1.000 sobre el
nivel del mar y 3 por cada grado sobre ISA,
y a esto le sumo 60 para saber el máximo"
Luego entro a otra ct-trva para ncltar eloh Fuel Trimmer. En eso llega el Last Mi-
nute Change y ya no da para seco. Corrijo ver-
tiginosamente la Vl de seco a húmedo, y los
torques (son lógicamente otros y ahora menos
6 PSI por cada 1.000' y -30 a +70). Mientras
tanto subió la temperatura, y a punto de es*
tallar en llanto co,rrijo nuevamenté los torques
y el Fuel Trimmer, anotanclo con la otra ma-
no el clearence del ATC, apurando a la vez la
lectura de la li,sta de chequeo; no sé en qué mo*
mento llegamos al cabezal. Pero ahora hay
problemas con la visibilidad. Menos mal que
están muy en uso esas calculadoras cle bolsi-

Y r.IO
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llo: aparto un poco mis papeles y libros lo-
sfan¿ó mirar a^,fuera , Y pieñso que se ve 3/5

flartes de la pist4. $garro la calculaclora, me-
íó- llS parte§ del lalgo cle pilla en- pies, lo
paso a metros y luego a millas" Me salió
lZjb¡103. Quedo eitupeTacto: ,es mi nuevo nú-

-*- IBM. Además io habÍa pa,sado a náuticas
¿áUien¿o haberlo hecho a éstatutas. Lógico.
Falta finaimente sólo averiguar el techo "y
ápiióu. iu escala móvil. En eso vuelvo a mi-
rár afuera. Como veo que ya no estamo's en

éi 
-.uU 

izal, sino próximoL a Angostytl y aI ni-
vel de crucero, bmpiezo a hacér el libro, -"coio
ei Ciuise Contiol Manual exfrayéndole dificui-
tosamente datos que ya no corresponden, y
ñág; It láctura en Lrn 

" libro que creo nadie
mira.

Y esto no es todo: la basq de La nubosidaC
es;á .ñ- pies, metros o en clave. Creo. que si

ie dice óor, 
' voz de alarma está en pies,..con

rúfüárr.iu'-o pór Io menos un gesto de alivio,
en metro,s, 

-y -.or, - 
eI ceño f runéido y aire d"e

óorr..rtracióh, e r clave. Si te encuentras con

ii iieiu TSqLS, descffrala en tierra_-y^?_ 
-q]+u. 

.,
vuelí no encontrarás la hoja del manual..por
;;üi á iuUáit, de una "tuibonada activa".-"&rri tóa;-iigüé" llorando. Llorando por los

,,retá* ¡aJós í Ia inflaclón, porque volamos
á;;áiiado o muy poco, porque volamos tur-
üóñéii.. y iin iirtérnaciónal, porque volamos
lZl que §a no va tanto, porque volamos 7A7

á1" i;- hárto,, pero se demora demasiado (.?),

llorábamos en ruta nacional porque no tenÍa-
mos viático f áñoiu- potq,re §i tenemos viáti-
;1oUuiá*eáte sin gpstos pagados), lloramo's
porque los tramo's largos - corto§' ' '

Lo curioso es que yo estoy contento. Clarcl
que no se sepa, ya que según se me ha inf-or-
formado, estó dé eftar contento sigue siend,:
muy mal visto,. Además ahora gue. decidí no
moverme de LAN hasta la jubila, inmediata-
mente se habló de reducción del personal"

Y ahora tengo uniforme casi complglg" No
sabía que el cólor negro tiene tantos diferen*
tes maiices. EI pantalón de despachador;.las
pálas de copilotó las tengo de ün ahora fla-
inante capitán, hechas pof la e_sposa de é1 -pa-
ra é1, o iea bastante ti'empo ha qu.e n9 h?y'
La górra sí la conseguí en Vestuario" Estaba
sobiante por ser inménsa. Te la pon-es cuando
e,stás con LTGCCCG ("relámpagos de nube a

nube y nube de tierra" ). Eq vestuario tam-
bién s"e me dio en calidad de préstamo una
chaqueta de tripulante de mantenimiento, su-
mamente vieja, 1lena de romanticismo .y man-
chas co,rrespóndientes, millones de kilómetros'
páié.iO habiarme. Coñ brazos tan cortos debe

ñ;ñ; r"fii¿o 
-regulando los cowl-flupt del DC-

A-(t""t" lt chaqüeta comq.gl ingeniero que iba
dentro). Pero ef Jefe me 4ijq. qqe no m€.preo-
cupe que lur mangas "dah". - N/ti abuelita §e

;éE¿ u=ráuc;-y ahoá tengo una de un capitán
(cñaqueta, no" abuelita), pero no se nota mu-
it o áondá estaba el cuárto galón. Los que
quedaron tamPoco se notan mucho'
^ Pero estoy io,ntento, y cuando. me preguntan
si eta *.:dt "oiat 

en i'epor allá", contesto: SI
Y NO"

Klaus Reinarz

1.er O'ficial reincid'ente
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( SCAN . . . Viene de Tapa 2)

Se programó un Plan Piloto y, al cabo de rrn
año exhibe nLlmerosas obras: jardín infantil;
po'sta en la que cooperan gratuitamente varios
rnédicos; ban'co de meclicamentos; enseñartza
de primeros auxilios, etc. Además, han co,la-
borado damas de LAN, Ia Oficina de Emergen-
cia del Ministerio del Interior, la Municipali-
clad de Las Barrancas, INACAP y otros servi-
cios. Buen ejemplo que podrían seguir muchas
instituciones.....

-x-__
Por decreto publicado en el Diaric¡ Oficial

se concedió autorización por parte del Ministe-
rio cle Transportes, para que el Lloycl Aéreo
Boliviano continuase operando en Ia ruta La
Paz-Arica.

La Empresa deberá aplicar en los servicios
las tarifas aprobaclas o las que se aprueben
más adelante. Los servicio,s aéreos autorizados
deberán operarse con estricta suj ección a las
Ieyes y re§lamentos chilenos.

_x%

Dc,sde el 26 de mayo, se encuentra centrali-
zada en Pudahuel toda Ia actividad aérea de
LAN, en una pxrimera etapa que llevará a tras-
Iadar aI aeropuerto toda Ia actividad de Ia
Empresa. Esto llevará un Iapso de tres años
en realizarse. EI tradicional puerto aéreo ctre

Los Cerrillos cumplió su etapa y quedará co-
mo alteruativa.

_x--

El Presidente de LANi, General (R) Stuardo,
ha manifestado que "estamos obligados ¿r pro-
yectarnos hacia el PacÍfico". E 11o indica que
siguen adelante los planes para llegar a Japón
vía Filipinas. I-as alas de LAN cubrirán el Océa-
no ,Pacífico eue, en el siglo pasado, lo sltrcaron
audaces marinos chilenos. Hay que recordar
que en las islas clel Pacífico Sur se hablaba del*'chilean dolar".

;x%
LAN prrocederá a vender los Caravelle que

i,ncorporó a su flota en 1964. Igualmente ven-
derá Ios Avro, por los que hay interés en
Ecuador. Así uniforrnará su flota con Ios
Boeing, para reducir costos y mantenimiento.

_x%
Hace poco terminó un cllrso de tripr-rlantes

técnicos de LAN-CHILE. El curso estab¿r inte-
grado por los siguientes alumnos: Roberto
Izikson, Angel C. Campos, Juan Trejo, Enrique
Parra, Boris Avsolomich y Mario Monardes.

Rindieron sll examen ante inspectores cle la
Direccién General cle Aeronáutica Civil y ac-
tualmente ya se encuentran haciendct vuelos
regulares nacionales. El tripulante Campos es
hijo de Custodio Campos, mayo,rclomo ele LAN,
primero en Cerrillos y ahora en Pudahuel. Asi
la familia LAN se integra a su Empresa.

Anteriormente, en Feru Ie
Ics a Braniff Hnternational
siete por ssmana"

[-a medicla de Ia JAC norteamericana en-
traria em vigencia el 26 de §urnio" fuflie¡rtras
tanto se están estudiando todos los anteceden*
tes, para solucionar un probtrema que af ecta
a irnportantes líneas aéreas.

En Rockwoo,d, Tennesse,e, cayó un avión bi-
motor. I.ücl vienen datos qlte se re{'ieran al ti-
pc o marca ni al piloto, si se salvó o no. Lo
que cuentan e"s que czryó en la haciencla cle Lln
s8ñor Wyrick, criador de cerdos. Corno el car-
gamento de marihuana que transportaba se ha-
bía esparcido por muchas partes, los cerdos tu-
vieron la oportunidad de slt vicla, cuando en-
contraron parte de la "hierba". Segúrn la se-
ñora Wyrick, tuvieron alguncs cerCc,s enmari-
huanados y agarraron tai baciién, que se des-
mayaron".

Según dicen los cables, on CaIi se eelebrd Ia
reunión número 15 de los Cor¡randantes del ,ai-
re de 20 paÍses americaüxos.

Un acuerc{o final de esta reunión fue eI de
reafirnnar y garantizar Ia soherania territorial
del continente, mediante el funcionamiento de
una Fuerza Aérea lberoamericana, continental"

Además de acordar medida tan trascendental,
se 

_ 
aprobó actualizar la rnedicina del aire para

colabcrar en casos de desastres nacionaxes b oe
indole internacional. Tarnbién se tmpuls ará la
preparación adrninistrativa mediante cursillos
dc administración general especializada.

La ret¡nión fue clausunracla en cenermoxrúa fi-
nal, por eI General Abnaham varón, IVlinistro
cle la Defensa de Cotrornbia.

*x%
Descle hace poco se ha dispuesto que las de-

signaciones y los términos cle funciones en LAN
cleben ser remitidos a la Contr¿rloría General
de la República para su toma cle razón. Esto,
significa que tanto la contratación como el
tér'mino de funciones "son válidos desde el
nromento de la toma de razón por el organis-
mo contralor. Conviene tener presente este cla*
to, ya que muchas veces entre el conlrato o el
desahucir¡ y Ia toma de razón suelen pasar
muchas cosas

-x%

La Junta de ,{eronáutica
na orclenó a AEROPERU
naero de
Estados
quedaron

vuelos de ida y

Los agentes de LAN,
de sus comisiones í\, un
pasajes aI contado y a
a plazo" Son aquellas
cidas por \a flirección
que CIperan e,n e[ país"

vuelos sernamales,

reclujeron tros v!.re*
de 15 semanales a

recibieron un aume¡rto
7 ,5olo en las ventas de
urr 6,50lo en las ventas
agencias IATA recono-
Nacional de Turismo y

( Continúa eñ. pá9. l8 )

Civil nortearnerica-
que reduzca el nrl*
vuelta que hace a

Unidos. De siete
reducidos a uno.
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SEÑ O'R'ES:

que

tra

El cuerpo de Pilotos de LAN - chile rinde un postrer homenaje al

fuera uno de los más antiguos Co'mandan'tes 'de Aeronave de nues'

E,mpresa.

Formado en Ia época 'heroica de Ia aviac'ió'n, ¡s5'pondió en forma

óptima a to,dos ¡,6s ¡sq'uerimientos tecnológicos que el acelerado empu-

je de esta actividad le f,ue exigriendo, hasta culmlnar su carreYa ,con e'l

grado más alto que se puede alcanzar en la profesión que él abrazó con

tanto cariño y dedicación.

'En el campo gremia'|, fue merecidamente designado Presidente del

Circu'lo de Pi'lotos, ca'rgo que desempeñó con Ia pasión que 'le era carac-

terís,t¡ca. Persona'lidad rec'ia, vigo'r sostenido, amaba su profesión como

el que más, y se sintió colmado de legítima emoción, c'uan'd'o uno de s'us

hijos co'm,partió el Escalarfón de Pi'lotos de Línea Aérea Nacional.
,No nos res'ulta ,fácil descri'bir su persona'l'idad, en la que convi'vían

armon,iosamente facetas 'ruti'lan,tes y sobrias 'manifesta'ci'ones de hu-

miltdad.

,Defensor apasionado no sólo de sus derec,hos, pues se preocu'pó

siempre de los qu,e les correspondían a los demás; ca'ma'rada leal y pro'
fesional honorable, nos deja u'na lh'ue'l'la intermrinatble de anécdotas, en'
riquecidas ,con e'l serl'lo i,n,co'mparable de s,u personalidad.

En,los comienzos de su vida profesional, junto a sus demás corÍ'Pá-

ñeros de la misma época, entregó a la Em'presa y al país su esfuerzo,
dedicación, sacrificio y, porque no decirlo, la audacia n"..t¿ri¿ párá

ayuoar al desarroillo de nuestra aviación co,mercia'I. Si tan sólo se valo'
rara este signiificativo hech,o, comp,renderíamos lo irreparable de esta
pérdida. Pero, com,o fi¿ ,quedad'o di'oho, no sólo actuó en la época de la

aventura, sino q'u'e se formó como un sólido pro'fesional, 'q'ue comandó

desde el modesto Electra e,n sus primeros años de pi,l6to, hasta los a,c-

tuales mo,dernos y poderosos Boeing 707.

su muerte lo e,ncontró en ;la antesala de s'u mere,cida ju,bilación,

d,escanso que el destino no quiso otorgarle, ta'l vez pa,ra no destruir su

ima'gen de infatigab'le luchador.

EI Cuerpo de Pilotos de LAN-'Clhi'le exterioriza su pesar a la familia,
a la que nos sentimos tan íntimamente unidos y reitera el orgullo de ha-

ber contado en sus filas con un Piloto como fue'Patricio Puga e'n sus

26 años de labor dentro de la Empresa.

PATO PUGA, descansa en paz"
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( SCAN . . . Viene de Pá9. 15 )

Dirernos adiós al edificio de Teatinos esqui-
na de Compá íria, donde tantos años han esta-
do las o,ficinas de LAN. La Empresa ha dis-
puesto su enajenación, de acuerdo con un plan
de nueva ostruct,rtl._

Quienes han sido cli,entes de tAN desde sus
primeros años de actividad, seguramente tu-
vieron la oportu,nidad de ser llevados en Llfl
avión, cuyo 

-comandante era Jorge Verdugo co-
rrea. Peqmaneció en LAN durante 29 años y
su record registra once y medio millones de
kilórnetros recorridgs, treinta mil horas de vue-
Io; haber piloteado una gran variedad de avio-
nes, y haber logrado forrnar casi una cente'na
de pilotos, entré los que se cuentan sus hijos
Jor§e y Francisco, actuales Comanclantes de
Boeing de LAN.

En sus años de Cornanclante, le correspondió
llevar como sus pasajeros a importantes per-
sonajes coilto nuestro primer Cardenal, Mon-
señor José María Caro; a Pres'ide¡rtes coilto
don Juan Antonio Ríos, Gabriel González, Car-
los Ibañes y Eduardo Frei, y entre personali-
dades extranjeras, a la inolvidable Marlene
Dietrich; nada menos que a Mr. Braniff (clan
Braniff ) y una Majestad: el Rey Olav V de
Noruega (va a 's'er un honor decir: "una vez"
yo iba em un avión cuyo Comandante era Jor-
ge Verdugo ) ; pero esta será motivo de relato
en otra oportunidad ).

[ía manrifestado Jorge Verdugo: "Creo gue
he realizado mi vida". R.ealmente es muy esti.
mulante poder decir algo así y es un ejemplo
para las nuevas generaciones de pilotos civiles
chilenos.

Jorge Verdugo tiene a su haber Ia rnayoría
de los premios que LAN otorgaba a sus pilo-
tos, a medida que iban cumpliendo kilometra-
jes y horas de vuelo; el Gobierrro uruguayo Io
áistinguió con una condecoración por haber si-
do el piloto del primer LAN llegado a ese
país"- Su brevet data de 1935 y se Ie estima corno
el más aintiguo piloto de nuestra América, ya
que su labor ha sido üninterrumpida.* 

Ahora vuela en los aviones de Ia Transglobal
en vuelos interrracionales de carga, surcando
los cielos arnericanos como en sus mejores
tiernpos.

Sin cluda, Jorge Verdugo es un ejemplo de
competencia, constaneia y personalidad para
tros qrr* estamos volando los cielos del mundo.

-x-
LAN inauguró sus oficinas en valparaÍso el

,día 12 de junio. Están ubicaclas en calle Prat
856 y su gérente es sergio Finsterbuch. con es-
tas oificinas se demuestra el buen espíritu de
Ia Empresa ele servir al públieo"

-x-
La Air France sufrió Ia pérdida de uno de

sus Jumbo-Jet cuando se ince,ndlió en Bombay
uno que llevaba 390 pasajeros. Tanto los Pñ*
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sajeros como la tripulación lograron salvarse
y solamente cuatro sufrieron leves lesiones al
hacer abandono del aparato. La noticia fue
publicada en Santiago el día 13 y no dicen las
causas del accidente.

El aeromode,lismo es un deporte inctividual,
rque reune condiciones muy especiales: el
avión debe ser diseñado y construido por su
propio dueño. Lo,s materiales pueden ser cle

óualquier natura\eza, predominando la made-
ra de balsa y el "plumat,it". Los motores son
impclrtados, pues son de altas revoluciones y
veidaderas obras de ingenio y tecnolo gía. Ade-
'más, se puede desarro,l,lar ideas de ingeniería
aeronáutica ya que no exige un tipo determi-
nado, ni forma dada para 1os modelos. Tam-
bién se cuenta con la rama de planeadores y
avioncitos lanzados con elástico. Es un her-
rnoso deporte que reúne domingo ? clomingo
a sLls cuitores án el Parque O'Higgins, en Los
DomÍnicos o en el Aeródromo de Colina. Si
a,lguien se interesa por ingresar al Club de Ae-
romodelismo, SU locat está ubicado en calle
Club HÍpico Nq 2108.

Es uin esfuerzo por servir a las regiones
apartadas del país, LAN acordó rebajar las ta-
rifas de carga para los productores proceden-
tes de Azapa y de Lluta, como asimisillo, de
Punta Arenas. Se inciaría Ia operación con un
envío desde Punta Arenas.

_x_

El Servicio Aéreo' de Rescate ha sido leve-
rnente modificado en sus límites de operación
y se le han establecido sus funciones rnedian-
te el Decreto Na 288, ya publicado en el Diario
Oficial.

Aclemás, se le está dotando de mejor equl--
pamiento para rescatgs de montaña. Tiene 5

bentros de 
-operación y se estableció _que su li-

mite de operación hacia el sur es el casquetg
polar chileno.

E,l SAR es un centro nervioso y activo clu-
rante las 24 horas del día. Basta una notifica-
ción de que un avión no ha llegado a su hp-
ra, o no ha dado señales de su rumbo, pafa
que se ponga en marcha todo el Servicio. Se-
gún informó el suboficial May,or y relaciona-
áor público del SAR, Gamaliel Sanzana, son los
pilotbs civiles los que producen mayores do-
lores de cab eza. Se les olvida co,municar los
cambios de plan de vuelo Y, aunque se les
multa y sanciona, siguen co'metiendo' infrac-
ciones. 

-Hubo 
uno qué se desvió para irse 'a

servir un asado al campo" Además de la mul-
ta se debería exiginles que invitaran alguna
vez siquiera.

-x-
Con motivo de cumplirse los 50 años del

primer vuelo postal entre América del Sur y
Europa, AIR FRANCE presentó en el Hotel
Carrera Hiltonr una exposición aeronáutica

(Continúa en Tapa 3)
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Entrenamienlo ds Utlelu para Tripulaeiones

r¡lrffi $flmmfiffi$fi ffinuoluniúm

. "Aprendiendo a conducir una máquina vola_
dora; si Ud. está buscando, una perfecta segu-
ridad, h.ará bien en sentarse trás una rejá y
mirar los pájaros; pero si realmente d"esea
ap.ren4er, deberá montar en una nráquina y fa-
miliarizarse con sus trucos a través áe un" iui*cio personal". Wilbur Wright, 1901"

.Desde qug Wilbur Wright y su hermano Or_ville aprendieron a volai, nésotros hemos lo-
grgdo- descubrir los meiores y más seguros
métodos para enseñar a volar. "En ra prímera
época de lor vuelos, uD piloto previ,§or sólo
trepaba a bordo y _ln-rgndfa a través de expe-
nencra y errores" HabÍa muchos errores.

Los pioneros también debÍan , al menos su_
pervisar, la mayoría _de las activijades de ser-
vicio y reparación. Era por lo tanto esencial
pa{a los primeros tripulantes de vuelo estar
íntimamente familiariiados con los mee anis-
mos de su avión.

A medida que los aviones crecieron en di-
mensiones y complejidad, fueron aumentando
Ias dificultades pára las tripulaciones de vue-
lo en orden a aléanzar un piofesionalismo tan-to en sus deberes de manlenimiento. siguien-
do un natural desarrollo, fue necesarié' que
grap parte de las responsabilidades de man-
tenimiento fueran transferidas a técnicos de
tierra"

Fue en esta eoyuntura que el enlrenamiento
de las tripr-rlaciones de vuelo perdió una opor-
tunidad significativa. Un sistemático análisis
de los típicos deberes de las tripulaciones de
vuelo de ese perÍodo pudo haber dado como
utilidad un ordenamiento de conocimientos
prácticos. Los programas de entrenamiento pu-
dieron entonces haber sido diseñados para im-
partir estos conocimientos práctieos, sobre una
base selecti va, a los tripulantos.

Sin embargo, desgraciadamente ese análisis
no se hizo. En su lugar, a medida que el en-
tr,enamiento de los tripulantes se vo,lvió más
formal, gran parte del entrenamiento de tie-
rra era presentado por aquellos que diseña-
ban los aviones, y no por quienes los volaban.

A falta de objetivos bien - definictos, los eur-
sos se centraron alrededor de conceptos de
historia del dibuj o, aspectos de ingenierÍa, lo-
calización de piezas, materiales, temperaturas,
presiones, dimensiones, etc. La profuñdidad de
las materias abarcadas variabá arnpliarnente
de un instructor a otro, gran parte de la for-
rnación presentada era operacionalmente irre-
Ievante ,.14 posibilidad de- omisiones era alta y
Ios penío,deis de entrenamiento, de una dura-
eién va,riable" El a-lumno debia separar 1o que

Por CDA. Julio Matthei

é1 necesitaba saber del cúmulo de información
qlls se le proporcionaba. se le decía cómo el
avión operaba, y de ésto, ét debía ded"ucir co-
mo operarlo'. Peor aún, la carencia de un cri-
terio específico de evaluación condujo en mu-
chos casos a exámenes subjetivos e "injustos.

E,NTRENAMIENTO CON OBJETIVO§

. Boeirrg fue extremadamente cauto respecto, aIa necesidad de impulsar la efectividad del en-trenamiento (retención) y su standá r{zición"En e'fecto, una reunión"eritre ATA y géei"g enlo referente a 'fuerza de trabajo, fríe ;;t"üieci-da p?ra. documenrar un pro.éol*ié"té-ál.ru-
cional óptimo del 747 y bropor.iorrá, láI re-quenmientos de los tripulantes de vuelo. co,neste estudio, sería posible determinar nu;uti-vamente ln: requerimientos para el entrena-rniento de las tripulaciones" 

¿

El primer pa§g frg - para 
- identificar qué,

!t-lan1o y cuan bien debén desempeñarse ^las
rrrpulaclon0s entrenadas. para proporcionar
esta información, Lrn grupo ¿e ':níti"ó1bre,
pilotcs, ingenieros de ,rElo," técnico;- t 

-;;üdio_

:os .especialistas analizaron sistematicamentelos deberes de cada tripurante, grabando exae-tamente- qué tareas ejeóutan, cuánclo debeñ ser
e3 ecutadas y grados aceptables de lo e ompren_dido en eital tareas. 

t 
Esros ii.*r, 

:^iiá*u-
dq: 

. 
gui.tivos Específicos de c"*ñrtámien-

to"- (sBos) cuandó se refieren a uñ determi-nado modelo de avión, se transfo.*u.on enuna valiosa herramienta para construir el pro-
grama de entrenamiento de las tripulacionei de
vuelo.

En ref er.eneia a objetivos EspecÍfieos decgmpcrtamiento fue determinado^ qué debe-rtan poseer los tripulantes entrenados"

. Los programas 
_ 
de instrucción y los manua-

lgr de operación fuero,n diseñados para impar-
I.rr y mantener estas habilidades requeridas.
con .la plena conformidad de la FAA, jas eva-
Iuaciones de los tripulantes estuvieron tam-bién en armonía eon lo que ar alumné--,,.iáue-
saber""

El curso de tierra de triputrantes de 247, fue
sgguido . por 

- 
práetica de proceclimiento en"simulador de 'procedimiénto ei* Cóti.pit,'

p¿]ra que los alumnos entren al sirnulador tonun ccnocimiento de comprensión de los proce-
dimientos operacionale s requerido, basaáor enuna clara comprensión de [a información téc-
nica asociada.

El nuevo obi etivo del prCIgrama de entrena*
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"¡ Fapá. . . yo también quiero
Fcicgr afia de E. B . Jeppess en

de eclad ).

miento incrementó enormemente la efectivicladde aprend tzaje y retención. La incremeniacla
calidad del entrenamienro también coRtribuvó
*j.g"!ficativamente a la staclarizaeión cle p.á.e*
dimientos y a la seguridad cle los vuelos"'co-n
una consecuencia directa, los tiempo cle entre-
namiento y los costos disminuyerün signif ica-
tivarnen te.

También el Manual r{e operacione,s T4T era
una autorizada documentación de los proceeli-
mientos de vr-relo expresados en el len§uaje de
Jor tripulantes. La inforrnaeién operaciurul r*-
I evante scstenida, fue presentaclá Bn claros y
ccncisos términos. Los cjet¿rlles superf,luos elá
diseño h¿rbian siclo virtualmentc eliminaelos rtrel
Manual.

2fi,

STSTEII,SA DE ENTREhIAMIENTO TOTAL

La inti^oclucción ciei concepto rJe objetir¡os
Espeeíficos de cond,cta ., *l programa .le en.*trenamiento de las tripulae ir:nés iiel 747 tue áravance tecnc¡légj..q *lr - grancle. Fropoicie¡néuna cabal definie ién cle los requerimiónios cte¿rctuación post-entrenamiento, j, así esilUlee i¿las bases para lo qLle el alurnnon,d.ebe-saber,,.sin embaryn no oer;nio lc;s puntos opiimls creestudio y sisremas cle refeiencia, rfiááié*, ioabarcablé ; , las uy,rdur cl e iiiuui o, ros reque-rimientos de cur§os cle refresco, étc Aún a p€-sar del hecho qu-e el sBo definía iór 

-.áque*
rimientos para- 

- 
clesempeñarse de .udo ,rrp;-Iación en una determinacl¿r ¡uncion,-;;in¿ica*

ba las herramientas apr-rpiacL¿ri ni Íol piócecli*
mientc;s par¿l una e.'al.._,ulión cle su clbsempe-
ño.

.L',t siggiente extensión lógica cle la tecnolo-gía de sBo abarcaba por Ió rant() el ,lesárro-,o del análisis científico para iclentificai losrequerimientos de aprenclizzr.je, referenCia ,
evaluación " 

4i

.. Lr¡ primerc que había que hacer era un aná-lisis cte aprendüaje. Este análisis aplicacll u unset establecido de obj etivos específicos clecurnportamiento indicaba las nebesidacles deap{gngrzaie y distribuía cada ítem para ser es*tudiaclo en las mejores cernclicionei. El análi-sis de apren dizaje 
-demo.stró 

que mientrás al_guna§ tareas ( tales com o volár en un sectoral mando,. o qt,ipurar un estabir ii.aaóil,-p"*-
den ser discutidos en clase, los conocinii,i"i",prácticos pueden ser enseñados en forma efi-caz en el simulador o, en el avién. otras habi_liciades ( tales como procedimientr: de encen-dido de motores o détección de fallai ." sis*temas eléctriccls ) pueden ser enseñado.s en Ia
:iitlrtl purte .cle lós 

_ 
procedirniénros clel .o.tpff,del entrenamientc¡ de tierra. El análisis aei

{pyen di.zaie también revelé que de ntro de uncleterminado rnedio de apreñdizaie -*por áj.sala de clase- algunas materias se enseñanmejor a través de palabras o dirgro-u, njo;,otros re.euieren la moti'ación simúlada de unasecuencia filmacla y, más aún, otros necesi tarrla práctica mismu "en k¡s ápái^oiou de insrruc_
ción de 'uelo. E,l análisis d'e aprencl iza.j,é 

"prr* 
-

cic hacer tales discriminaciones ^de 
una }nuir*ru

obj etiva y de costo efectivo para el estuc]ian-
te en cualquier nivel al que cf ingrese. 

,El análisis de Ia referencia proporciona unmétodo para determinar el máteriat r.q,r*ii-do por el tripulante clespués cle completái,su
entrenamiento" En lineas gener¿iicr, esic m¿i_terial se divide en clos catégoi'Ía:; avudas detrabajo (listas de cheqlreo Iai'ras dé páiro.-
mance, procedimiento.s r,'rLr\iliares ) y dátos de
instrucción periódicc-rs ( :isi3ma cle" infoi.,-,uii*tr-,,
aTpliación de prucc,-llnrientos, resumen c1e li-
mitaciones). Loi claros son acumulaclos _v arre-
gladcs para un nre j,r uso en vuelcl \, sü iec,.r-
peraciór,

A menudo,. el profesionaiismo de un tripu-
lante cle.¿r'-'clespués de un tiempo ciel .rrriálru-
miento cle transición, especialmente eR situa*
ciones de vuelo que no ocurren con frecuerr-
cia. A través de una continr-r¿r revisidn.le uo
,N,{anual de cperaciones, cacla triprrtanie 

- 
p.r*-

rje mantener álto su nivel.

'ser piloto ! "
a lc¡s i0 años

S" 'd
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El análisis de evc¡lución se aplica a los Ob-
jetivos Específicos cle Comportamiento para
sacar el rneior provecho de los criterios de
evaluación, de los medios y del ambiente. Es-
te procedimiento asegura que el aprend izaje
,se evalúa de la manera más eficaz y significa-
tiva. También, el análisis de evaluación es lle-
vado independientemente del análisis de apren-
dizaje y del programa de entrenamiento, para
salvar la posibilidad de diseñar un sistema
que evalúe el entrenamiento en vez del tra-
bajo mismo.

Estos análisis, cuando se aplicaron a un cle-
terminado set de Obietivos de Compnrtamien-
to Esp ecÍf ico, generaron un "sistema total cle

cntrenamiento", comprendiendo un sistema cle

aprencl izaje, Ltü sistema de ref erencia y un sis-
tema cle er¡alr-ración respalclado por un exten-
so equipo técnico de apoyo. La extensión cle

I a teinotogía de lcs Obj etivos EpecÍficos del
"sistema dé entrenamiento total" ha sido la ba-
sr: de los programas de Entrenamientc de
Vuelo de Boeing durante los últimos tres añcs.
El programa original de 7 47 fue puesto al
clía en I97I, el programa de 727 fue totalmen-
te revisado en 1972 y recientemente el pro-
grama de 707 ha pasado por el mismo traba-
ir: cle re visión. El programa de 737 , debiCo a
la gran cantidad de materias estudiadas antes
cle su introducción, también, está orientada a
un objetivo de comportamiento.

Después de los considerables recurscs usa-
dos eñ este esfuerzo, la Boeing ha organi zacJa

y clesarrollado ,un equipo altamente adiestraclo
ón ccncepto de sistemas de compgrtamientcl
cle aprená izaje. Herramientas y niveles analíti*
cos han sido docum entados y establecidos, y
se han reducido drásticametlte ic.s tiempos
cle los cursos. Los clientes han detncstraCo un
gran interés en este trabajo -v recieiltemente
se han desarrollado nuevos programas tecno-
trógicos de entrenamiento en tierra para em-
présas domésticas y extranj eras. E,1 conceplo
áel siste ma total cle entrcnamiento ha siclo
un éxito significatir¡o para los clientes, los f a-
bricantes y para los cientos de tripuiaciones
que se han ben eficiado colt esto.

/TT}RENDIZAJE INMTVTBUAT PAULATTI{O

Los estuCiantes que aprenden la teoría,sc
han dado cuenta durante largo tiempo de los
defectos de la instrucción de grupo, tales co-
mo los utilizados ell las salas de clase'en el
entrenami¡nto terrestre. Las actividades están
orien tadas hacia el instructor y no hacia el
alumno. Estc se ha invclucrado la mayorÍa de
ias veces en forma pasiva y el sistema se
apoya pesadamente en 1o aprendido de memo-
ria. La clase carece de un ambiente operacio-
nal fidedigno. La rete nción de lo, aprendiclo
por 1o tanto, tiencl: a ser más baj o que e n
aquellas 'fases del entrenamiento en que el
alurnno, participa en fc;rma activa. También, en
los casos en qug deb:n ser entrenados muciros
alumno,s, se ltierde ei tiempo tanto del ins-
tructcr como del alumno.

Estr¡s pr:oblemas han sido paliados en mu-

citos campos, introduciendo los sisternas de
aprendizaje paulatino individual. Con este sis-
tema se coloca al alumno en una situación cti-
námica de aprendizaje. Et opera una serie de
medic,s audio''¿isuale,s diseñados para propor-
cicnar la mej or comprensión del rnaterial ir.-
scntado. E stá libre de distracciones exte rnas
y actúa en su m'ejc,r nivel de aprendizaie"
Sistemas más elaboi^ados también pueden in-
cluir rnúltipl:s canales de comunicación visua-
les, simulación de ambientes y continua vali*
dez de comprensión a través cle interrogacio-
nes y etemostraciones de performance del
alurnno.

El progrcso del desarrollo rlel sistema de en-
trenamiento total ha proporcionado a la Boeing
una base excelente para r:visar las necesida-
des futura,s para los sistemas cle aprendizaie
paulatino individual de las tripulaciones. Se
coniinúa con las investigaciones en esta área.
Para ayudar a la investigación, se construyé
un monitor para probar los prcgramas y ha-
ce r revisione s de tc,Cos los sistemas de ense-
ñanza

El monitor proporciona un potencial d-e

aprendizaje óptimo a través de medics vistta-
lcs-auditivos e impresos, pero carece de una
relación completa necesaria para una compren-
sic¡n rápida de la orientación del cockpit y de
un ambiente ope racional aclecuado para el
desarrollo de Ia coordinación de las tripulacio-
nes. A pesar de que se usa un entrenador am-
plio de los procedimientos del cockpit ,en las
sesiones de entrenamiento de tierra en nivel
avanzadr¡, es demasiado ccmplejo para un en-
trenarniento que recién se irricia. Para satisf a-
c er las necesiclades de Lln ambiente operacio-
nal cle bajo costo y simple, la Boeing ha de-
sarrolladr¡ un agregaclo usando inStrurnentos
cie paneles simplemente impresos basados en
la misma reiación espaciai comc los del cock-
pit. Este cuadro de ambiente simulando el
ccckpit, puede scr ubicado cerca del monitor
cte aprenCizaje, a 1o cuai tiene acceso el alum-
no en cualquier momento.

Los tripulantes que progresan a través del
programa de entrenamiento usan complejos
cle aprend izaje consiste ntes en monito'rc s y
centros de ambiente. Hay un tutor que está
siempre disponible cuando s3 le liama. Para
adquirir habilidad, se pueden hacer prácticas
a través de los entrenadc'res de trabaj os ex-
tras y los entrenadores de pro,cedimientos de
cockpit.

CONCT.USTON

Los ¡ecientes avances de la tecnologÍa cle
entrenamiento de tripulaciones están produ-
ciendo beneficios para los tripulantes, lo,s
equipos de instruccion,es y para ias lÍneas
aéreas.

Para el tripulante, la 7arga, dura y a veces
con'fusa experiencia de entrenamiento de trans-
sición ha siCo reemplazada pcr Lrif, sister^xra
crientado a obj etivos de performance especí-

( Continúa en pág 22)
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ciudad dedicada a recibir y despachar a más
o menos 480.000 pasajeros Por año.

Hay algo que estimamos imPortante .y que
vale 

"la péna que las autoridades consideren"
No es re}erente at aeropuerto mismos sino que
a sus alerededores.

Descle que se formó Puclahuel hasta ahora,
eS alarmdnte el avance de las construcciones
,habitacionales en el sector. Todos están cons-
cientes de que aquellos terrenos han sido ex-
traordinariamente producto,res de hortalizes -y
chacarerÍa. Ahora bstán amenazados paulati-
namente por el avance de la ciudad qge va
ocupando 

^ tierras agrícolas. No se vé adonde
se pueda detener este avance y como el eñ-
mirio es bueno, hay otras vías de comunica-
ción por eI lado d-e Quilicura, no - hay quien
detenla ese eliminar siemb_ras y el agradable
paisafe para quien llega a.Santiago^ 

Se sabe que tanto el ruido que prod-uce co-
mo la contáminación de los gases de la com-
bustión son dañinos a la salud de los que tie-
nen que soportarlos. Tanto es asÍ que 

-eq 
aero'-

puertbs de otros paÍses, como el {e- Orly, -por
éjemplo, las autoiidades han tenido proble-
mas de orden legal y reclamaciones de los ve-
cinos por los ruidos y gases.

Sería muy positivo que se estudiaran con la
debida anticipación las medidas adecuadas
para evitar fuluros problemas. Tal vez una de
éttas podrfa ser la declaración de un sistema
pareciclo a Par,que Nacional en un radio im-
portante alrededor de Pudahuel, -lo que -servi-iia para presentar un hermoso lugar al visi-
tante" 

carlos Autorga Barriga

ilE

El principal aeropuerto de chile aún está
en plán de^terminaCiones. El Coronel (R) dott
Roberto Manríqúez Balboa, es el Gei'ente de

este aeropuerto y ha declarado -que para. el
uR, 1980 

^se contárá con los edificios, instala-
ciones y locales proyectados y que -en nada
envidiaian a los 

-otros aeropuertos del mun-
do, salvo, como es lógico, aquellos enormes
ceitrcs de tráfico aéreo como New York,
Amsterdam, Frank,furt, etc.

De esta manera, Pudahuel está en condicio-
nes de hacer trabajos de "grande", es decir, de
recibir a los más grandes 

-aviones que actua,l-
mente surcan los -cielos det planeta" Eso sÍ
que no tiene las comodidades e instalaciones
para recibir a los pasajero.s que llegan.

Cabe hacer una reflexión relacionada con
estc, y es que si tuviésemos que definir la si-
tuación de Pudahuel sería la de aeropuerto eil
vías de despegue, porque es capaz de hacer al-
go de verdadéra importancia, pero que ?ún
ño puede hacerlo, püe,s le falta la apli acién
de una voluntad firme de superación. Parece
que ahora irá el plan a firme.

Pudahuel está ubicado a 4I9 metros sobre
el nive'l del mar" Su pista es considerada re-
comendable, como asi mismo el lugar, por su
aislamiento, su temperatura, humedad, etc.
Esto ha sido informado por la O.I.A.C., Orga-
nización Internacional de Aviación Comercial.

rEn la actualidad, Pudahuel recibe hasta unos
30 aviones por día. Son 17 las compañía_s aé-
rea,s que los atienden y la pob,lación del ae-
ropueito alcanza a unas 1.500 personas, lo que
hace de este aeropuerto como una pequeña

(EI\fTR'ENAMIEI{TO DE VUELO... de pág. 2L)

ficos y documentados. El material es presen-
tado en una forma interesante y retadora (pro-
vocativa y los diseños superfluos son excluí-
dos a través del análisis científiccl. El entu-
siasmo por aprender que resulta de todo es-
to, produce un tripulante mejor entrenado.

Para el equipo de instructor'es; la disponi-
bilidad de objetivos específicos de comporta-
miento' y herramientas probadas de análisis
han cambiado mttchas de las incertidumbres
y subjetividades del diseño de los cursos.

También, la nu,eva obj etividad de la evalua-
ción de las performances han incrementado
la. confianza en la presentación de cursos pa-
ra la línea aérea; la nusva objetividad cle los
programas de entrenamiento y el mayor gra-
do en que el alumno ,está involucrado, han
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tendido a la reducción de los costos ]' tiempos
d: entrenamiento. La calidad rnejorada del
entrenamiento también ha contribuido en for-
ma significativa a una mejor estandarización y
seguriáad de vuelo. Tarnbién, pala. aquello§- --.
operadores qus desean dar el próximo- paso

"ñ el aprendizaje indiyidual paulatino, la in-
vestigación y désarrollo va completado' por
Boeing serán un factcr importante.

Los transportes dome:ticos y extranj eros y
los servicios militares han reconocido la cr'e-
ciente impo,rtancia del
pulaciones excel ente )'
las investigacion:s ]'

e ntrenamiento de tri-
ef ectivo. A través de

desarrollo continuo, la
Boeing Se ha empeñado en rnantener el lide-
razgo 'en este campo.
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Lus nfsntus dn la Auiauiún sohre el 020rlCI

oll Ia Eslratúsfera

Las emisiones de gases de un númere¡ cada
v?z mayor de aviones subsónicos y supersó-
nicos que vuelan en 7a estratésfeia, réduci-
rán el ozono en la atmósfera de la tierra y
aumentarán Ia radicacién ultravioleta biotógi-
camOnte dañina a nivel de tierra, a menos
gpg Ia comunidad internacional adopte me-
didas "

Esta es la conclusién cle L¡n estudio de 348
páginas, titulado "Efectos sobre el medio am-
biente de los vuelos estratosféricos", patroci-
nado por la Academia lrlacional de Ciencias
de los Estados Unidos, y efectuado indepen-
clientemente por algunos de lcs más destacb.dos
cientÍficos de la nación, para asesorar al
programa de evaluación de los efectos clima-
to lógicos, 

- de la Secret aría de Transporte. E,l
in'forme de dicha entidad ha sido, coñrunicado
al Congreso de los Estaclos Uniclos. Sus con-
clusiones están de acuerdo con otro informe
anterior.

,En su nuevo informe, los científicos recCI*
miendan:

-Inmediata investigación para construir
nuevcs motores de aviación, con Lln nivel de
emisiones de óxido de sulfuro y ni trógeno
bien por debajo de la de los aviones de hoy.

-Adopción de normas internacionales para
controlar los aviones estratosféricos, "en. for-
rna tal que se limite la modificación que pro-
ducen en la estratósfera".

-TJna mayor investigación biológica sobre
los efectos de los cambios de la radiación ul-
travioleta en lo,s organismos vivientes, eoR
una investigación más intensa respe cto de las
causas del cáncer de la piel, que se considera
está relacionado con luz ultravioleta.

-Una investigación más a fondo acerca de
la circulación atmosférica y la quÍmica at*
mosférica.

-Y que las o,rganizaciones internacionales
que se dedican a las ciencias atmosférica, bio-
lógica, médica y aeroespacial, incrementen
sus estudios acerca de otras posibles modifi-
caciones inadvertidas que ocurren en ia estra-
tósfera.

El ozono está concentrado en la estratós-
fera, la región más o menos por sobre los
26.000 pies, por donde vuelan hoy dÍa los avio-
nes a reacción subsónicos y los supersónicos
como el anglo-francés Concorde y el ruso TU-
144, y por donde la mavoría de los aviones a
reacción volarán en lo futuro. Los mc-ltores de
estos avicnes expiden agua y dioxido de carbo-
flo, nitrógeno, óxido sulfúrico y otros subpro*
ductos.

Pcr Everly §riscoll

La preocupación principal ahora es con res*
pe-c_to a las ernisioltss de nitrógeno y óxido
sulfúrico,.

Los éxidos de nitrógeno reducen el ozoRo,
el cual aumenta Ia cantidad cie rayos ultra-
violeta que ilegan a Ia superficie de la tierra"
Los óxidos sul,fúricos conducen a la produc-
ción de aerosales de sulfato euÉ r,educen li*
géramente la cantidad de radiáeién so,lar que
Ilega a \a superficie.

Las cc,nsecuencias de una exposicióii mayor
& la luz ultravioleta son: las quemaduras de
qol, mayor incidencia de canéer de Ia piet
( particularmente entre personas de tez clara ) ,y posiblemente, serias alteraciones genéticas
de la vida vegetal y animal.

Una menor radiación solar causa ligeros
cambios en Ia temperatura de la supeificie"
A un ligero cambio de un grado poco más
o m0nos en \a temperatura, podría tener efec-
-tos regionales y, tal vez globales, en la Ia-
branza y la agricultura.

Los aeroplanos de muchas naciones vuelanpor toclo el globo, por tanto, los cientificos
han dir;gido mucha§ de sus recomenCaciones
a la ccmunidad internacioanl. Han sugerido que
las organizaciones existentes como la Organi-
zación de 1a Aviación Civil Internacional
(OACI), y la Organización Meteorológica Mun-
dial ( OMM ), se encarguen de establecer nor-
mas para poner en práctica la investigacién.

El nuevo in:forme se produce en un momen-
to en ryre una mayor atencién pública en los
E stados TJnidos ya se enfoca en los proble-
mas estratosférico, como resultado de la in-
vestigacién científica y subsiguientes audien-
cias congresionales el año pasado, eE torRo a
ios peligros poteneiales de produe tos e omo el
Freon a la capa de ozono,.

El Freon es un gas inerte que se emplea
ampliamente en pulverizadores y refrigerádo-
res. El gas no tiene reacción con nada en la
atmósfera inferior, pero se eleva a la estra-
tósfera donde lo descompone la luz solar. Se
d es ata entonces una substancia de color ro,j o
y se contamina con el ozono destruyéndolo"

Pero el Freon no es la única amenaza con*
tra la estratósfera" El nuevo informe de \a
Academia lrlacional de Ciencias recomienda
una inmediata evaluación euantitativa de los
posibles e,fectos estratosféricos grandes, de
otros compuestos comCI el tetracloruro de ear-
bono y el cloruro cle metilo.

Estudios realizado,s recientemente indie an
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Por el CDA. Fernando OcarnPo M"

piezas que la ccnforf.n (Depa¡tamento§' Sub-
clenartamentos, sscclones, etc' ), - 

lo cual' a 
- 
stt

;;á;;;iu-á" gran auxilio para los encargados

de mantener este organismo en buena forma
( Dire ctor"r,- 

^o 
lááÁii"ño t"t, ori entadores, e tc' )'

ConscientesdelasdificultadesqueJsEm-
po"il- é"fi*"ta 

- 
actualmente; convencidos de

que ella 
""rrsiituye 

u,.- crganismo vital para el

fái, en muchos 
-aspectos y seguros de actuar

ionforme al espíritü que hoy iIPP"tS en nues-

tra patria, il 
-p*toton h" LAN-Chite hemos de-

cidido ¡nteniár el aporte de esta contribución
en benefició á; Ct itb, de LAN y de quienes 1a'

bcramos en ella.
A partir de este mes de Agosto se ha puesto

en fünciones un sistema estadístico-computa-
cionat driseñado por el Círculo de Pilotos con
i;-;;roria técnióa de un grupo de ingenieros
.ipéóiulizados de la firma Bakovic y Balic'

El sistema está orientado exclusivamente a

contabilizar las anormalidades y errores que

se presentan durante el desarrollo de los vue'
iór,- f" ",rái 

resulta completamente lícito ya

ilg todos elios afectan nüestro propio desem-

peno, ast .á*ó los intereses de todcs los que

trabaju*oi-"" ft Empresa' El T1I::,* los

motivosquelosprovocanySucorrecclonCo-
r¡3,spo"a"ü] 

"á-r"á- 
siempre, a los jefes de la

E,mpresa.
con la certeza de haber encontrado un ca'

mino adecuado para hacer tangibles y utiliza-
bles nuestros buenos deseos y aspiraciones pa--

trióticas, plór"tnó"ái"t v 99Po §lmple.g indivi'
duos de nuestro p,r"uto chileno, ltls pilotos de

LAN ofrecemo's orgullosamente nuestro esfuer-

zo pcr el bien de la Patri4'

E?

cuando un avión de LAN-Chile inicia uno

de sus ,r,r"iüt,*".rutquiera de ellos y con cual-

ouier Aestinij ;Eiá-;*P¡endo 
-el 

-objetivo
Hü'L*I-Hápresa y se estd obteniendo el re'
sultado Ae'-íCAos ios trabajos *ue en ella ,sB

realizan. Ese vuelo es la 
" mateiiatización de

iááál fur inquietudes, pensamientos v esperan-

zas que oruginargn la idea de .t"ár-LAÑ-Chi-
l* 

-V ü ta §íntósis de todas las labores y fun'
cioñes que en ella se realizan'

Debido " 
*tá, !i Cát.. de e'se vuelo, -legal-

mente t.tpoir"tuúñ. , 
a" pasajeros' tripulación'

cat'ga, correo -y avion' hásta 
"9Y," el vuelo lle-

ñ;; * 
-á;tiño, 

le_cae en gracia el ser el re-
presentante- d" l" Empresa 

-enca¡gado. de dar
ü*pti*ieñto a tal ,riát"rialización, juntando
en todo el resultado de las funciones y labores
G ióáut las personas qug trabaiargn P,-111 ti"
án.frÁ vuelo pudiera réalizarse v tamblen lll-
co.rporando- , ¿f lo,s i...rttudos á" Ias funcio-
;-r: I iáuátéu de los que trabajan para este

áuJ.í",-mi"ttras el vuco se r'ealiza'
En *r"rá."*""iul dicho Cdte' necesariamen-

te riene qiá*ió*ltoUái A" hecho los resulta-

clos de "rá- 
dir"ñiaáá ae labores ^y . 

funcio'ne§

;;; tiu"ér=d¿ e¡os, el g-rado de eficiencia con

que tales íuüéo"r t'funóiones se han realizado"

A,nte estas crircunslancias aparece el hecho

cle que los pilotos en cada unó de su§ vuelos
,,toman 

"i i;i|[;-a Ia *-*llización de la Ern-

presa y obfienen "'á 
ii-tió" general de ella

irasta,nle detallada'
SitatinformaciónfueracomDutable,atra.

vés de todos sus ,u"tli; ; obtónd riz, induca-

blemente,unaespeciederadiografía-peJ¡-rna-
ncnte de la Empresa, en Ja - 

que aparecer-la re'

tratado et 
- 
estaaó Ae 

-Lafu¿ 
de cadá una de las

(LoS EFECTOS . ' ' de Pás' 23)

tambiénquelosCompuestosdebromo,utili.
zaclos generalmente 

-co"'" fumigante en Ia
;;;ñtñra, 

^;; 
";lál"tt airn más activos con

el ozono i, pt¿.Iá", árg""- día presentar el

mismo prcblema que "lo, clo,rofluormetanos
Co*o e[ Freon actualmente'

En consonancia con su 
- 
propia recomenda-

.io", ü Á.ááá*iá Nacional-de-Ciencias anun-

ció el **á*ilrááo- éf establecirniento de una

nueva comi§ión "rr.*du¿á- 
¿* hacer una in-
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mediata evaluación d: 'Ús

de compuestos Posib-e:re::¿
efectos Probables
nccir-os en Ia es-

t ratósfera.
ffi"i?fri.,irtracrón \ ¡;ic:r¿l ce Aeronáutica

, - ^:1^ \T^
y :f fl;,.:, (il§¡, A;i-lSyl'X,m?3ft,[i;LJi#'.í"'¿;*tü;;. o.éanicas y A,,-:_rir:i:
ii§iiÜrñ, ;-lilqr qq; ily'lT^-TlY':**:
;')il.Yil''r,i" ;;i;'lág. :": - fl'-$:?f,?: de in-
í.;;ü;;ó;'-i' "b.e'-t'ación 

atmosi éric¿rs"

(Aporte de James J' Halsema)
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tAN SE, PHEPABA , PAHA FTAGER ,FfiENTE A "CRI§IS .MUTD|AL
V CUM.PL}R ABECUADATTÁENTH ST} FUNffiIffi.N

. . HuA entreai,stamos al CDA. Dn, Ferna'ytdo Ocatnp,a llawrei,.ro, quien üc etl
el, trabajo d,e Eualaación de Cargos, recienít,mente realieaclo, u,ntt, i,mportancia
trascendental para el futuro de ntrcstrg Empresa.

PB.EGUNTA I.r,¿Em qui conslste Ia EvaLua,
clón de Cargos y cuáI es su objetivo? :

r R"- La evaluación de.,cargCIs clentro, de un¿j
Empresa u Organizacióil, consiste en encontrar
Ia relación de importancia e-ntr.e las f,unciones
que coffesponden a cada uno de los funcic-
narios que laboran en ella. Su objetivo es es-
tablecer, de acuerdo a esa relacién, un esca-
Ia#én donde: esté determinada Ia ubicación 'de

cada trabajador de Ia, Empresa con respecto
al resto'.

:

PREGUNTA 2,=* ¿En qué for-,ma se rreallza
este trabaJo?

R.- Exis:ten varios métodos para llevar a
efecto este trabaj s; ! t 1o que es m.ucho il'lás
importants, exis,ten muy diversos p:urltos de
vista como motivo,,u, ebjetivo para: realizarlo.

En. nuept¡o , ca$o §€ ,üsé, eomo referencia el
punto de ,riistq, de ;,ufla ',.Empres,a Aére_e gsatl-
ciak¡ronfe: csmerqia!,,,y el ,rnétodo, effipleado fue
pürar.il,ent€, raeiqnai,' Eilo ,si$ni'fica , que no se
togX,ó oE, §onsider.ae,,ión ,ideologífl,s políticás, ' rc*
Iig{osa.s, ni sentimentales de, ninguna €sp€cisi,
EI, trabaj,o fug re.4lizado por trn, eeuipo de , in*'
g.oniegaS: (,comercialgs e industriales) especiali-
Zp.dosr¡,de- trAt Empresa,. de,fngenieros . Consulto-.
r,es Eakr¡viq y ¡ Balic. confo,rnle &, ,uft,,crite,ric¡
ecenorniepr,, raciona] -v ffiocle.lflo, t,.:eort. el, auxi-
liq,.8.{1,, lQ;,'Fafte ,tngsánica; ;de-. un, sistem.a taf}t:
bie$ a.p.tg.al ,. de colnprrtaciéü. :, i r ,: ,

,,,,8§,,,pssciso r.dgjar. €rl ,claro- eue este trabajo:
fge,,úniqamente ,una, gvaluacién de cargos¡ ,no
una reorganizaeión, de,Ia Empresa. En, otras pa-
Iabras, su resultado es una "radio gratía" del
estado laboral actual de Ia Empresa, que €§*

tabiece, además, la ufiicación en el escalafón
que, racionalmente, corresponde a cada tra-
baiador dentro de ella, cte acuerdo a las fun-
ciones que a.ctualmente desempeña, a los re-
quísitos que, 'debe, reunir, párá,, ,ello )' ,a ntrme-
rosos otr:os factorgs ,eue terminan por .ddfinir
con exactitud Ia irnpo,rtancia o valor de esas
funciones en relación con las otras dentro de
Ia Empresa. Todos esos factores de evaluación
son comunes para todo,s los trabajadsres de
Ia Empresa y se encuentran reunidos en un
Manual de Factores confeccionado por los In-
genieros de Bakovic y Balic, expresamente p&-
ra LAN-Chile.

FREGUNTA 3n*--, áQué sucederá con los §Br-
gos que no han sido evaluados, por ser cr€o-
dos o modlflcados con posterioridad aI térrnino,
de este trabajo?

&.- La Evaluación de ,Cargos incluye un
sisterna de auto-acÍaalización permanente, eu€'
per"mito, BVEluar cargos nuevos, reevaluar car-
gos modiftcac{*s, ,,y reencasillar a, Ias personas
que carnbicn de cargo,s

, , Es, ' indispensable que Curante, esta , tarea:
actualizadora se mantenga eI nnismo r criterio
ccln, que ,fu'e , hecha Ia,, evaluación general, ya
que vari;.rrlo termin aría por desvirtuarla y se
perdería su utilidad p,ráctica. , ., :

Normalnnei:,te este, ,aspecto, ,se soi,uciona cle*
jando encargados :,Cel asunto a algunos de los
espe,cialistas, eüe, confeccionaron Ia Evaluación,,
quienes , §0 , encargí{H,: , ademá§, , cle so,}ucionar
adepuaclarnente los diverscs ,prob,lernas' tales
como, apelaciones , o reclamos, relrs r pudiera{r.
presentarse durante el períodc eie implanta-
ción del nueyo sistem&.
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PREGUNTA 4*T ¿Qué funelón Ie conresBqm-
d!ó a Ud. en este trabaJd y' Qué imrportancla

R.- Fui designaclo por el señor Gerente cle

Operaciones para integrar un Cr;mité en el que
también participaban representantes de otras
áreas de la Empresa, con el fin de asesorar a

los'especialistas de Bakovic y Balic durante la
aplicación del Manual de Factores a los diver-
sos cergos existentes en la Empresa, conforme
a las descripciones que ellos habÍan confec-
cionad.o a través de un trabajo que se prolcn*
gó por espacio de 10 rne,ses"

El trabajo de este Comité fue impersonal y
abstracto, ya gue se trataba Ce cargos y no de
personas y se establecía el grado en rQl.r€ cada
uro,. de lcs factores, consideradc¡s .afectaba a
cada cargü, sin que sB supiera qué valor en

puntaje podria tener, ya Qtre, por entonces; di.
chos valcres aún no habían sido determinados.

En cua&to a mi fu,nción en este , Comité 'fue
poco relevante, rtrebido a que felizmente, a'tra-
vés de los 40 ó 50 días que demoró esta áeti-
vidad, pude comprobar que el equipo desig-
nado por Bakovic ¡r ,Balic para realizar erste

trabajo en ,la Empreso ,er& óptimo. La forma-
ción científica i de sus integrantes, §u alto, gra''
clo de especialización técnica y 'profunda EXpo*'

riencia en la materia, unidos a un gran senti-
rlo de responsabilidacl y estricta disciplina, hn-
bía ¡'esultaclo ,en que ellos habían logrado una
visión,extraordinariarnente .clara'Y :correcta de

nuestra En:presa y, especialmente de, las' fun*'
cicnes y relaciones de 'sü', personal,' de modo

eüe, generalm'ento,,: mis intervenciones ,' fueron
para confirmar sus apreeiaeiotres Y ,no, se dio
el c&so .,de.,Llna disBariCact ' s*ria de criterios.

Sin embargo, como repre§:$ntonte de la,',Ge*
rencia de Operaciones e integrante del Cuerpo
de Pilotos¡ ,eorlsicler,o rni 'participación de' la
mayctr importancia, ', pues ella me perrttitió
comprobar cómo la actual Aclministración de
nuestra H,rnpresá, tra clado exitosamente el P&" ,

so inicial necesario ,y justo para llegar a mate-

rtalizar la; ,simple volunt aal o deseo de coflv€r-
tir a nuestra LAN en una Empresa eficiente
y prog(esista, capaz de, brindariien forma ópti'
ma los "diversos servicios que áe ella r,equiere
nuestro país, capaz, de aprovechar sus enor"*

mes posibilidades y, muy especialmente, cap"az

cle' hacer frente con éxito y asegurar su sttpor-
vivencia ante, el, agqclo endurecimieáto,, 'de la
competencia internacional : provocado por la
recesión económica mundial euCI, por supuesto,
afecta en forrna clirecta e inmed i*ta a todas
las Empresas Ad:reas del munclo, obligánColas
a perfeccionar y afinar al máximo sus méto-
Cos de trabajo.

PREGUNTA §..n- ¿Significa la aplicación de
este trabaJu, una reducclón de Fersonal en Ia
Empresa?

R."-* No necesariamente. Co'mo yá clije ffn-
tes, fue evaluado todo el personal que trabaja'
actuálmente en la Empresa y su aplicación in-
mediata, como efectivamente debe hacerse por
medio cle la Planta de Personal det presente
año, solamente signific ará un reordenamiento
en el escalafón clel personal, de acuerclo a Ia
importancia o valo,r relativo de sus ,funcio-
nes dentro de la Empresa y una redistribución
racic¡nal de sus correspondientes remuneracio-
rles. Ello tenclrá el ,efecto de eliminar la anar"'
quía que actualmente existe en estos aspectos,
como consecuencia de diversos vicios que se

desarrollaron en anterio,res regímene§, y tam-
tlién hará jüsta la distribución:de las remune-;
racionss.,ieue la.'.E*presa págue,, de acuérdo a

slrs posibilidade§.,Consecuencia'' natur'¿fl' . dg '4!g'',¡

to debe ser tarnbién 'una mayor 'tranquilidad
clel' personal, pues cada trno sabrá que está
gananclo 'Ia proporción que justamente' le' co-
rrespomde, de acuerdo a la,.,capacidad'"de-'fa',
Enrpresa, y ya , no ,será rr"¿;e,s aria la pugna ni '
Ia desconfianza 'entre lo;s diversos sectores, ya'
que todos estaremos sujetos. a uR patrén'co-
m ' n;: que ,ha sido cbhfeccionado raiionáirnente
de acuerclo a sóliclos principios económicos.
Es, ,por ,estas razones, inclispensable' que 'desde

el co,ntienzo se considere la 'aplicacióniinte§ral
de este trabajo' en la Empresa. : , " ':

' 
t' ,:
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PREGUNTA 6*- ¿Su esperanua de que IJLN
entre en Ia senda de progr,üso que todos dssea-
mos y al¡ora' tan necesaria, se basa sotramente
en esta apllcación de Ia evaluaelón de cargos?

R.* No, esta aplicacién es solamente lo más
inmediato y, aunque irnplica el aparecimiento
de importantes factores positivos, que nat[ral-
mente derivarán de la o,rdenación racional del
personal y la distribución más justa de las re-
fituneraciones, la Evaluación de Cargos, tal co-
mo fue realizada y consideranclo las circuns-
tancias actuales, tiene una trascendencia mu*
cho mayor, pues constituye la base o punto de
partida indispensable para una racionalización
de la Empresa misma, €s decir, una reorgani-
zación de LAN-Chile conforme a principios eco-
némicos y técnicCIs actuales con el fin de capa-
citarla para, en primer término sobrevivir a
la ;batalla de la competencia, de rudeza cre-
ciente debido a las razones anotadas y, en se-
guida, para obtener todos los logros que de
ella espera nuestra patria, incluícla, como ele-
mento primordial, la superación definitiva del
aut o -,fi nanci a mi ent o 

"

PREGUNTA 7.- ¿En qué forrna y cuatndo se
Ilevará a cabo esta reürganlzaclén de Ia Em-
presa?

La ,Administración de la Empresa no se itra

pronunciado aún al respecto; pero es induda-
ble qlle esta r.eorganización se llevará a efec-
to, o se iniciará en muy breve tiempo, pues

es la continuación lógica del trabajo ya ini-
ciado en forma brillante eorr la Evaluación de
cargos, Ia cual ha puesto ce manifiesto los
errores generales y parciales de que adolece
la Ernpresa y proporciona la base para efec-
tuar los estudios globales y parciales que sería
necesario realizar para llegar a establecer la
nueva estructura.

En cuanto a Ia forma de continuer el tra-
bajc, depende de quién o quiénes sean clesig-
nados para hacerlo. se puede sí afirmar que
esta clesignación receerá en gente prof,esiouai
y especializade €n la materia, ya qlle ra situa-
ción de la Ernpresa y c1e nuestro país no per-
mite correr el riesgo de Lln resultado parcial
o clefec"tuoso. Por otra parte, constituye una ga-
rautia de 'que las cosas se harán bien, el es-
píritu visionario demostrado al seleccionar una
firma tan solvente, como lo es Bakovic y Balic,
para efectuar el trabajo inicial"

NOTA D€ LA REDACGION

Healizada uRa encueeta entre los pilotos de !,A,N, que in.
cluye a sus Directora¡, no,$ tracenros un deber en lnformar
que Io expresado por cl GDA. tln. Fernando Ocampo M., rB.
fleia con exactitud el pensamlento y las esperranzas del
Guarpo da Pilotos de LAN.Ghile, el eual, en cons.gcuencia,
brlndará su respaldo y colahoración decidida a toda gestión
tendiente a llevar a feliz término el esfue¡:zo par cspacitar
d bldamente a nuestra rEnrpresa para el logro de sus obietl.
Yo§, ya inleiado en farma ampliamente satiafactoria con ei
trabaio de Evatuacién de Gargos reclenternente coRcluido.

EL BIREE+OR
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sí señor, buenas tardes. " . habla criso,sto.

^. 
El diálogo es corto. pero trascendental. De-lrne el futuro inmediato a corto, mediano v aveces a largg_ pJazo de ra victa áel Tripuluht.

de LAN - CHILE.
"su vuelo a Nueva york sale a las 20.30. Lo

recogen a las 18.45 horas,'.

MffiI-H§ s
H

"su vuelo a Tahiti está clemoranclo 24 horas.Llame mañan a. . .".
Quizás"

"señorita. Está de turno. Flace l0 rninutosllamó la auxiliar B, del vuelo a Frañóréiil avi-
sando _que se encuentra en,ferma. usted' sateen su lugar; el regreso es en 30 días,,.

'La oficina de Roles, vertebra cervica,l de
oper_aciones de vuelo,, funcio,na €n el AeioDu€r-to de Los cerrillos" En ine ómodoi *-etros
cuadrados, funcionarios especializadés 

--ér, 
elrubro, se encargan de asignar capitanes, éépl-lotos, navegantés, - ingeni6ros, iburée#sóu y

auxiliares, a los veintitantos v"uclos á"e ffiariai
mente sLlrcan los cielos de medio rñundo.

Gastón Eglintén vargas, comandante de Ae*
ronaves, de 33 años es el j efe del Departa-mento de Roles. piloto con i+ año,s en lá Em-
presa, inició su carrera en la Escuela de Avia-ción. "Me retiré para presentarme a Ia LAIrIantes de recibirme de oficial, debido a que Ja
fianza era muy cara. . .,,.

'casaco e on carmen Granger sáez, tienen
dos hijos, E,rnesto y pamela. "

Gran aficionado al andinisrno, es miembrodel club Andino Mañke (cóndor en mapLrche)
Desde los 14 años escala rnontañas t ;;iaánes
tales como el Morado,-osorno; chimboruáo t áisan cristóbal ("cuanclo hacía ra cmáiiá. " ",,)con la misma facilidad con que nirei^ su
Boeing .7n a treinta v cinco mil Éies ¿u ift"ru.

Tománclcnos un cár¿ -de *uár"g;du-;; el
Aeiopgerto Jorge cháves, de Lima- me cuen-ta la historia y organi zación de su oficiná, ala que quiere como un tercer hijor-
. 'En un principio 

-hace más de z0 años-Ios roles estaban a cargo deü Jefe de Estaélón
de Los c:rrillos (José É,nei, entre ellos), á.rienhacía el movimiento cliarió de 

- iui 
-t.ií,ri[i.,-

nes. Posteriorm.ente, eJ 
" 
jefe de operáéiones,

entregó. -la administracióri del rol *e"i"al- ¿eívue'los (hola ga]endario en el Cual se iñáióauaen lorma individual las obtigaciones cle vuel.rciel tripulante y que se le ent"regábá a ó*Lrr-
zos de mei ) a un gJupo cle cópilotos. f rrtruellos recordamos a -n aiil _Ripott; Sergiá Ri¿;tr,Jorge Pando y patricio Navás. '

_ rPosteniormentg, durante la gereneia de pe-
dro Gasc opazo; .srando de j.% aJ ópeiuáio-

CDA. Sr. Gastón Eglinton

nes Marcelo cisterna,s; se creó a principios de
1965 la o'ficina cle Ro'es; siendo los cbman-
dantes Alejandro victal y Amaro Bamór.,-- r,_r,primeros organizadores.

En un comienzo, funcionó en üna pequeña
oficina en.el segundo piso. Sul pii**íos=irrr-
cionario,s fueron- un eiupg qe {ádñ-;ñr;,to-res,, antiguos tripulantes^ de Ia Empresa, a loscuales se les acábaba su erp..ialidad 

- 
¿áui¿oa la aelquisición cle nuevos aviones con moder-

no's^.equipos cle radio que obviab^r, I il t*i.-gralia. También colaboraron en forma eficien-
li*ql Olguita Corrés, Sonia p¿ie, y Aná-mu_r]A KC.CCO.

. TieqrRo después, se hace cargo de Ia oficinade Rores el ei comanclante- á; Ae;;á;r;;;"Ar-fredo Beytí?, Barrios; qlrien 
--.l,rru"té 

lá ge-rencia de Humberto boelrert* orgániza' erDepartamento de Rores v Estacristicáii álüñu"-do las antiguas oficinas" de control áe vúelosen el tercer piso.
principios del presente año, el cDA. Gas-tón Eg,linton es nornbrado Jéiá' del Departa_

lnento, Iuego de la renuncia de 
-errreal 

É*riA,que es trasladadp a Arequipa e*mo Á**iá "oe
LA}\T * CHILE,

'"E q#á



Actr-ralmente en Rc¡les se cumplen varias fun-
ciones específica,s :

1) Programación del RoI clel . 
tripulanto_ y

-óíir"ieñto diario de las tripulaciones. En
efecto, a principio,s de cada més los distintos
iefes de máieriá,t de vuelo de la Empresa i"l-
t" con el jefe de Ingenieros de Vuelo y el J9-

fé áá Sodrecargos y auxiliares entregan la
prrgiomáción -cómptéta c1e sus respectivos cua-

á.oí de tripulante.s en roles colectivos,.que
á*pr."Aur--ui- movimiento mensual de tripu-
Iantes de una misma especiaticlad o cat?go'ría
it. or"erclo al itinerario iigente y a Ju. Regla-

mer:tación d; DACH la Oñicina de Role,s asi-
*il^ esta i"iár-ación y la transcribe al movi-
iri."to cliario de tripuiantes que inc|-rye 4Pro-
ximada*,.ota entre veinte y treinta vuelos,

lláei"¿" y saliendo de Santiago, abarcando un
ioá cle íZO o más triPulantes'

2) E,staclÍstica y. bitácora. Incluye 1^" recopi-
IaóíOn y p-.étamiento cle toda la información
;ñ;ií"ááiente a totaies de, horas voladas,
ñ.h;; afueras, hcras cle vuelo nocturnas, ho-
;; ;tráoi¿inárias, kilómetros cumplidos de

las tripulaciones, viáticos, etc.
3 ) Información c1e vuelos a las triPulacio-

,"r. Cornpiánde principalmente la notificaciórt
de SuS vuelos a lbs interesados, quienes tienen
ñ óü'iigaciOn cle consultarlas telefónicamente'
Su hac"en l- te.iben aproximadamente 60Ü a

7OC llamadás diarias, átendiclos Pgr personal
áipeilitiio¿". En caso cle una notificación ex-
tráordinaria a un tripulante que cafezca de

iótéforro, ;; l,e ánría Lna carta a través del

iiri.* a' d'i movili zación terrestre de la Em-
presa.

4) Coorclinación con el Servicio Nttédico" En
.uío de enfermedacl de un tripulante, este -9e-
bAá árirur inmediatamente 

^ 
Roles" Eü Jefe

cle turno tomará las rnedidas inmediatas que
.orr.rponda, colocanqo al tripulante de turno
é; el iuelo del tripulante afectado si es nece-
iurio. Lrrego avisaiá al médico correspondien-
te cle nueltro Servicio de Medicina Aeroespa-
.áf, q* luágo de una examen determinará
,los díás de 

-lTcencia y el tratamiento adecuado
a la dolencia del tripulante enfermo'

5j 
-§éó.i0" 

de corrsultas varias. Desde la ,{

hasta la z. un gran porcentaje de las llama-
das cliarias de los tripulantes e aen en esta ca-

t.;;rí;. 
^ ^i;c"i"¿" 

na.san'. ^ 
¿Y'"- no{rí1 *f:

cr-íárrdo lÉga fu,lano de tal?_i§qñor, la auxrlrai:
s"tu"itu d; tal, estará en fahiti o en Fidji?
¿Cr-rál es el IPC d.- julio?
" -Huy *o.to.r.r de preguntas más _ cornplica-
das. Kilos áe pacieniia i buena voluntad.

Á.t"almente'Roles cuenta con Lln eqPip.o de

14 funcionários, organizados en la siguiente
forma:- -§*t"taria : Sra. E'lizabeth Palacios'

§¿ir Jefei de Turno: Germán Pizarro, Juan
Lól;;, i*d- d- 1á cerda, Bgnit.o cortés, René
S"io, 

'Renlto Silva y Adán Gutiérr.ez'- ».i funcionarios á cargo de bitácoras y es-

tadÍsticas : Carlos Cárdenas y José Latorre'
cuatro telefonistas : Bernardo Araya, Lisan-

clro crisosto,,Héctor orellana y Juan soto.
Un ordenanza: Víctor Palomera'
pá.r ellos nuestros sincero'S agradecimien-

tos por su-importante y a veces anónima labor'
y: .ípá.iui-"nte por guardarnos las espaldas"

MAR

iffi

ffi
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El shah de Irán vuela cn un concorde cleregreso a ,lg patria y _baja en su capital casr
apenas saiido. Río de Janeiro o Brasilii 

-esrán

a escasísimas hcras de par Ís y es posibte iry. vclver de Brasil o de Esiaclos unidos en eldía, haciendo escala en el aeropuerto respec-tivo un largo rato. El vuero s,-rfiersónico 
-'uru-

bó con la,s ciistancias, y el tiempo simultánca-
mente se disipó corno un rnurmullo"

To cos recllerdan las discusiones sobre elavión que debía representar la gran victoria
cle Ia tccnología frañco-británica -frente a losarroliaclores avances estadounidenses. Jéan -
servan schreiber lo puso en duca y pronosti-
có el triun'fo de los nortearnericanós y el re_traso europ€o,. ocurrié precisarnente jo con-trario. ocupados por otras cosas, forzados a
encarar los problemas de tres o cuatro conti-
nentes, Estados unidos debió dejar para un
segundo plazo la construcción y ia püesta en
vuelo de un avión supersónico. ivlientlas tanto,le tenacidad francesá, que debió en rnuchos
casos llevar a la rastra á las vacilaciones bri-tánicas, consiguió terminar, probar y luego
L'anzar a Ia .competencia aérea á su gigántésco
rnLn,s truo alaclc

Los vaticinic,s sobre su futuro son tan rotun*
dos como contradictorios. Hay quienes sostie-
lel que su costo es tan enorme que no se po_drá continuar construl,éndoio y será p.eiiro
abandonar 1a empre sá, incapaies Gran Bre -tq¡a y Francia de soportar lás pérdidas. orros
afirman con buenas r-azones que ya el avión
e,stá lanzado, que Ia pr-ueba.é halla hecha v
que la clientela sólo espera la regularización
de los vuelcs para trasládarss ai óoncorde.

No hace muehos días escuchábamos a Ray-mond cartier rejatarnos su viaje a-n.árir enalas del €norme. pájaro. ,,E, páiruó¡q;;; cle_cía .y no sólo al€aiza una estabitictad ;: Lrnarapidez admirables, sino que ; d;d;-de'él seviaj.a con menos ruido y 'moióstias q.* ; lacabÍna de l,qu rnejores ávioner 
-aé"-uritie"ái 

*r-tiio". Er antig,o ésrilo, .vá i" 
-rráu.t;;ñir"n-

dido et lector; es er uilá" .oñ*iiiur-a;í ro-davÍa .siguen usanclo ros üu.iüór que se mu€-ven ah'ede dor del munclo, y que rrasta ántesdel concorcle se consideoáuá lá octava mara-villa.
. R?,r.pecto al mantenimiento y al costo ha.ytambién muchas discusio,nes. "un erpiésariobritánico predecía que el aparato d¿jurí; urlsaldo adverso tan volurniiroro que podrÍaarruinar a su país. otro lo refutabá aeáiian_dolo a tornar él negocio y a dernostrar prácti-eamente en poqo tiempo, que produciriá bue-nas 

. 
gananc¡?s. Ruyson¿ cártier comparte €s-ta última idea. "En la situación á.ñá, erconcorde -nos decía- es un monopolio 

-fian_
co-británico. y. pasará algún tiempo antes de
gyu :T.l1.alg,un competid-or" Con ese monc,po-rr9, y hacrenclo viaj es regulares, ante s cle áiez
3.ror. el 

- 
gasto de iñversién preá* estar amor-truada" No habrá nadie que; poseyendo .e.r._

qos .y. necesitando viajar a mbnucÍo al Asia, aAmérica de habla. .ingiesa o aé rrallá^ 
"rñuáu-la, prefiera el avión "clásico y la tentitriá 

- 
oe

l:?: r-iaj es a esre transporte inmediaiol 
-euB,

,lqluso, permite ir y volver al otro extrdmooel muncto €n el misrno día,,.
AIIí están los viajes recientes a Estados

unidos, a Brasil, al rr^n, que ri.re., de re'fren-

ik,
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dación al iuicio siempre tan claro -.y realista
Aet gran Raymond Cártier, cuya climinuta y
sencilla figufa contrasta tan notoriamente con
ét-rigo. f lu amplitud de su pensamiento.

Lo-cierio ,es qüe el Concorde cambió ya la
fi.sonomía del mundo y despertó otros concep-
iot ár, los viajeros. La viejá V gastada frase de

oue las comunicaciones han encogido el tama-
ñ;-Ae la Tierra debe ser reemplazada p-gr la
A; q.ru .rtamos colocaclos en ial inmedi atez

oue serta ábsurdo dar la vuelta a la ciudad

ü;* 
-áiiieirse a qna casa det mismo 91Tio'

b"lJ"- iiá"rró- qru hacer un negocio o decidir
1r-ñ iitru.ión ^urgente en otrq punto del ma-
pá- aéÜ. pensar qqe js más leñto el teléfono

áü*--¿i vüelo en ét Concorde y 
'qe, 

? .Lu ,co-
liiodiáacl, ietoóiAa¿ y atractivo del viaje, hay
oue asregar la cert eia de que podrá tratar sus

ái""tór áirecta, detallada y personaimente.

Todo eso es también dinero, prog{eqo, crea-
ción" El ,ut,rr económico de ün via¡e en el
óoncorde puede multiplicarse- por cl'ecenas o

rnileS de mitlones en una tarde. Y eso, en un
.rttiretto que necesita afrontar delicadas y
compl,ej as 

^ 
circunstancias a cada momento, y

il;-I"¿ñá óó"tiá el tiempo .y. las distancias,
f"ptetenta un factor inapreciable'

Lo inquietante es que l?t mentes políticas
y hásta 'lus financieras andan a una velocidad
áe carreta, mientras los acontecimientos Se

mueven con la rapidez de... un concorde, y
hasta acaso más impetucsos. Porque el pro-
blema par¿r Gran Bretaña es hcy que no se

atreve A seguir embarcada en la aventura del
árlOt que áebía ser su glolia y. ,,se , 

halla a
punto áe . abandonar la partida. Cálculos. pre-
iupuestarios, economlas 

-medidas co'n criterio
dé^ mala dueña de casa, inclinan a los hom-
br,es d.e Estado a de,sentenderse de este gasto.
Aunque putáli.e, fábricas- y ,a"iSl mano. de

obra cciosa, temen más a la- pérdida inmedia-
ta, que posiblemente no serÍa tal, que 

- 
a en-

fr,óndar hasta el fin una iniciativa que -depen-
de en su etapa final det coraj e y de la con-
fianza.

En e,fecto, ]a capacidad tecnológica e inclus-
trñi ¿e Grán Breiaña y cle Franóia está sufi-
ciente y efiCientementé demostrada. Si pudo
imponeise con tanta vacilación, con sacrlfi-
¿i;i-, tliuUeos tan grandes, el buen sentido
inaicáría que la elim-inación de esas dudas y
demoras ayudaría a recuperar 

^ 
las. pérdid,qs y

; ib"uértiífál en franca§ y efectivas utilida-
des.

Colaboró el CDA. Abraham Acevedo C'

:i ::: : ,:
tl.,,r,j ll

Ocho años de vuelo ha
en las rutas nacionales
Norte hasta los fiordos

cUmplido nuestra flota de bimotore's H.S. 748

de tAN - Ctule, desde los áridos deslertos del

y glaciares de Tierra del Fuego en !¡'na opera-

*ión ñBgura, y eficiente.

2Í1
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Un Esludiu §obrn 0nda du oltlana

Por Onda de Montaña se entiende el efecto
de subsidencia-turbulencia producido a barlo "

ven to de uli accidente oro,gráfico de tamaño
considerable ( ccrro, montaña o cordillera).

La transición cle subsidencia a gr ados de tur-
bulencia inoderada, fuerte, severa, depende de
la longitud )' amplitud de la cnda. A mayor
.longitüd de 

-onda^ 
asociada a menor ampliiucl

corresponde subsidencia tig y a mayor ampli-
tud asociada a menor longitud de onda corres-
ponde turbulencia severa.

El problema que se presenta es no poder
medir con las mismas variables que definen
la vibración de una cuerda al aire. El definir
y medir el fenómeno Onda de Montaña en
términos meteorológicos ha sido obra de mu-
cho ingenio l- muchos años de trabajo. Una
relación entre estos factores sería la siguiente:

a) La fuerua aplicada a una cuerda estaría
representada por la velocidad del viento
que choca al obstáculo en ángulo recto,.

b) La amplitud de la onda correspondería aI
desplazamiento vertical de la partícula de
aire que choca y asciende a sotavento
obstáculo.

c) A Ia tensión aplicada a una cuerda
rresponderia el grado de estabilidad
mosférica circundante al obstáculo,.

del

co-
at-

Así poCe rnos presentar las variables ( que
Ilamaremos clásicas ), para detectar el fenó-
meno Onda de Montaña.

1.- Gradiente de presión este estaciones alinea-
das a ambos lados del objeto perturbador.

2.-Viento de dirección perpendicular al obs-
táculo.

3.- Intensidad del viento, con aumento gra-
dual con la altura, con velociCad aproxi-
mada a 50 nudos al nivel de altura máxi-
ma del obstáculo.

4.- Estabildad de la masa de aire circundan-
te.

Estando presentes e.stas variables, la teorÍa
aconsej a pronosticar para niveles superiores
a 25.000 ft. En los úrltimos 10 años, utilizando
este método y aún en casos de gradiente de
presión SCEL-SAME superiores a 14 mbs., los
casos de reporte de turbulencia moderada o
mayor no representa más del 25% de los ca*
sos pronosticados a niveles superiores a

25.000 ft. Para niveles inferiores a 25 .000 ft., el
acierto de pronóstico aumenta a más del 65"1o .

Nos hemcs preocupado de estucirar una
gran cantidad de variables de las que sospe-
chábamos pudiesen influir en la gestión de

una O.M. con e,fectos en niveles superiores.
Acumulando además ant€cedentes cie reportes
de nuestros aviones y de otras comiañías
que operan regularmente la ruta SCEL/SAEZ,
llegamcs a sintetizar (después de acumular 6-8
años de archivo y experiencia ), tres elemen-
tos de influencia principal :

I.- Los casos más fr.ecuentes de O.M. con
influencia en niveles superiores ocume
en Otoño; primera parte del Invierno y
eit Primavera.

II.- Con una probabilidad de más del 80 por
ciento en la formación de O.M., re§ul-
tan aquellos casos en que estando pre-
sentes las variables clásicas, se detecta
una línea frontal pasada IRC-CEP con
desplazamiento ráp-ido (velocidad sup-e-
rior a 25 nudos), dirección al E o NE.

III.- Tropopausa bien de,finida (se representa
en 24,0 mbs como advección de aire
frío ) .

De estos factores, el II, es el más importan-
t?, cle tal forma que incluye a cualquiera de
los casos de O.M. a,fectando, nive ie,s- superio-
res, aún fuera de las estaciones menciohadas
en I.

OTROS ANTE,CEDENTES:

a) Estando presentes las variables 1 ( más
de B mbs. de diferencia),2,3 y 4 más las I y
II,,se han registrado las O.M. con turbulen-
cia más marcada, de Mod. a Sev. especialmen-
te entre los niveles e 28 a 40.000 ft, haciéndose
Mod. o menos entre 20 a 25.000 ft, con dura-
ción no sup€rior a 7 horas.

b) En la medida que la línea frontal toma
la posición SCER/SCIC, asociado a factor 2
con valor superior a 1,2 mbs., los efectos supe-
riores de la O.M. tienden a desapar€cer, re-
cogiéndose turbulencia bajo 20.000 ft, con el
mayor número de casos de turb. Fte a Sev. en
los niveles in,feriores a 12.000 ft, asociado a
viento zonda en precordillera argentina ( tol-
vaneras de polvo ).

c) La presencia de JETSTREAN con LMW
aproxirnado a 100 nudos o más er1 área bajo
efectos de O.M. determina el límite superior
de influencia de dicha O.M. tendiendo a dis-
minuir los efectos de turbulencia de la O.M. y
en muchos casos, a disiparlos.

Resumiendo: A) No es el,emento seguro de
pronóstico de O.M. el gradiente de presión
SCEL/SAME (factor 2), aún con valores altos

( Sigue en pá5. 30 )
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iNSERCION._

VOLUNITEER FLIGHT OFFICER NETII'OR.K

SATIELLITE REIENTRY N.EWSLETTER

vFoN 339.

SMITHSOI{IAI{ ASTROPHYSICAL CBS,ET,i.VATOR.Y

60 Garden St., Cambridge, Mass . A2i3B.

TO ALL MEMBERS:

June 10, 1975

with the publication of this, our final newsletter, we ring down the curtain
r¡n the VolunÉer Flight Officers Netrvork. The VFON began as a small group. of
flight officers organiied within one airline for the puqpoi-e cf reporting a variety
of"atmospheric Jvents of scientific interest that were observed while in flight'
Since that beginning nearly 12 years ago, the VFON has expande.d into a network
.encompassing-ftight- persohnel'of ever¡r major commercial airline of the world
except those of Japan, USSR, and PRC.

The volume cf data received over the years has been made available to
scientists of many discip,lines and of many countries. The unique-informatio-n
reported to these scientists r.l'ill b: sorely missed e¡gn though. a few ground-
baied observers, may, in certain circumstances, still be report_ing. However,. a.

rnobile observing plátform, above earth-bcund bad weather, stafeed.by qualified
cbservers and unrestrictecl by limitations c,f habitable land areas, is impossible
to duplicate,

You will be interestecl to hear that 'from its inception, VFOI{
po,i'ted rapproximately 4,2A0 observations, of which 1,800 , were
meteors, 

-150 ,sptce tests, atrnosp'lt:ric pr'obes, etc.; 300 satellite
that were not pcsitively identified. A truly great contributicn and
l'ecord.

We have been informed that Dr. J. Allen Hynek, Chairman of the Northrvcs-
tern University Astronomy Department is investigating strange and unexplainable
sightings. If yóu observe an inexplicable object or ph:nomencn, please send your
complete report to:

Dr. J. Allen Hynek
Center for UFO Stuclies
P. O. Box ll.
Northfield, 111. ó0093.

U.S.A.

Once again our thanks to the airlinas and their flight officers for their co-
operation thro,ughout the years and for a job well done. We rvish you all the
clearest of skies for the future.

ALBERT WE,R.NE,R

Smithsonian Astropir¡'sical Obsel-\'ator'.

mSmbers re-
fireballs ; 1,900
decays and 50
a remarkable

( UN E§T'UDH& . . . de pág. 29)

(más de B mbs.), pero, sirve de alerta a los
pronosticadores.- 

B ) El pronóstico de O.M. es demasiado
complejo para especificarlo en unas cuantas
reglás de 

- fácil memorización Tmplica _ _un
análisis detallado de una se rie de variables,
que se deben considerar en su con.iunto y que
exige \a capacidad de especialistas.

C-) Los fáctores clá,sico§ de O.M. so'n insufi-
cientOs para pronosticar sus efectos sobre
25.000 ft.
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D ) EI factor III está aún en estudio, §u
utiiización no está bien definida.

E ) Se han registraclo más de 10 casos de
O.N'I. con efectos MOD/SEV sobre 25.000 FT en
donde faltaban los factores I y / o II y /o 2,

viéndcncs en Ia obligación de archivarlos para
estudio detenido. Hasta este momento no he-
nros enccntrado una explicación dceptable pa-
ra ellos.

J. T'ijero M.
Meteorólo,go"



[ms $s$rutus ilnt Falmdar r Hunds

Por Enrique Cid ( Feriodista )

I

I

L

"¿Puede. u, pasajero aéreo entrar pcr el pa-ladar?". Parecé uná pregunta frÍvolf iiuta,r¿o_
'se de empres-as qlle operan ccn unos 100 milmillones de .dólarés, en una de las actividadesnrás complejas e importantes der,,servicio,,
humano espaciar. pero no Io es, especiarmentesi se hace_la .nrfsuni ? "! tranqi:itó'v- u.".ioroejecutivo Fred,eriók Heisig, 

-á*f"rto 
alemán enei arte culinario; porígrotá, 

"" hombre q;; haestado en uganda y q,ru sirvió argulas ti ,.r,obras maesrras _al própio préiiaeñte lai=Ám;nDada. "un cabaileró mlly pintor.s.o", -árág,rro

Heisig

"Herr" Heisig 9l el gran chef y director ge_
neral de los establecimientos Marriott en cñi-le, una organización internacional q,rr 

-f.ou"e
cie todos sus menús a las líneas aéieás,' a ex-
cepción de LAN, que operan en pudahuel. Los
ingrq{ientes selecCionado,s desde la tangoita alperejil son pr,eparados altí de acuerdo ; üs in-
dicacic'nes de las casas .matrices. Todo se pre-
para al estilo de los chefs instalados en las^ co-
cinas que cada línea posee en su terminal.
una receta proviene desáe Ia base de Air Fran-
ce en París. otras, desde Ia base Lufthansa enFrancfort. una tcrcera, de las cocinas nárdi-
cas de sAS en copenhague o de las de Iberia
en Madrid.

Dentro {"1 gigantesco establecimiento, colrpersonal altamente especializad.o y chefs for-
mados en Marriott, reina una limpieza y or,l"r,
impresionantes. En diversos .ompurtimientos
cada línea tiene todo su equipo de atención
comestible a bordo : vajilla, frpo,s de uuror,
servilletas 'Todo lo que liega en los aviones esllevado hasta allí. Lós alinientos a meclio con-sumrr o no consumidos, son incinerado,s. Todoel proceso de limpieza se hace mediante má-quinas modernas. 'La comida , al instánt*, 

"tembarcada en el momento de iniciarse ái- í""-Io lista- para ser servida y cle acuerdo a la ca-pacidad de pasaje der avión, ,sin import* qrr*

"salvo excepciones solicitadas por las líneas*4r exig.enle§, la cornida es müy intárnacio-nal, con infruencia francesa'i .pilá H"ñ;. Al-gunas líneas le dan su propio 'acento y éstilo,lcgrando qye el qasajeró sá-iienta en-er paíloriginario de la lineá que h; elegiáó áp"rruusube a bordo.
En la lista de platos de Marriott hay lo su-ficie,te como para comer argo distinió áxqui-

sit_o y diferenté cacla día del- áno.Las bebidas, cigarriilc,s, perfum3s, ricores,vinos se irnportañ directá-.rt. a través clclas líneas aéieas. rEsras ros -á"tié";;;; de-pósito franco, bajc tutela de la Acluaña,-áo*o
mercadería en tránsito... en tránsito hácia elestómago de los viajeros. Toda clase de ob-sequros y {ilgr obj etos constituyen junto alresto de bebidas y comestibles .róti.oé ,, .u-pital en millones de clólares que debe ser re-puesto con mucha frecuenciá. En bodegascomo las de Lufthansa o Air France, se alma_cenan los más..apetecidos whiskys, .iru*puñas,vinos "charealr" b finos Moserá-hÉr r{hñ;l,r.r-to a perfumes de alto precio dólar. ' l

LAN ma¡tiene su própia cocina, a punto deser trasladada cle cerriüos a puáahñi,- juntc¡
al edificio de Marriott, y una fuerte rrrilioro-ria importación de licoiés, perfu-"i, cieá.ri-
llos. y ,otros_ obje-tos que lu'ego ,se ponen a dis-posición del viajero á bordó. "Es' un iipo deservicio que ha perrnitido, a LAI{ c."ur bl só-Iido pres-tigio de su atención en vueio", dice
con satisfacción su director cle Relaciones pú-
blicas, sergio Prieto. IJna opinión confirmaca
recientemente ,por ,el propio gerente de Luf-thansa en chilé, Joachiin Seebürg, durántá larecepción que anunció ra ltegadl'de sus DC-
10 a Pudahuel: "una rínea d'e ra cuar debensentirse orgullosos los chilenos,,.
_, 

Lr.r expertas en servicio a bordo opinan queel viajero chileno e,s r-egalón, pero no *uj^_dero. En general se comporta con sencilrez y
y,, no cemo un nuevo rico que exige a gritos
_'Por alg_o gye él cree pagado a precio de oro,,.La conclusión es _posifivá el buón viaj r.o 

-.rri-
leno sabe poner 6uena cara ar mar tiá*pá ycomprensióh a los percances inesperados.

En. Ios grandes terminales operan
nas de cada linea, pero en grar parte
yecto pror ee \Íarriot t.

las coci-.
del tra-
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CHISTE§

"Cuidado con la cabeza señor ' ' '"

ttfiene usted. pasaporte

"Señor o . . está- seguro gue d'esea otro
gin tonic ?tt

brltánico?'t ttCalma señores c e "nQ bay porqllá preooll*
parse I tt



$fffiN

(Viene de la páe. 18)

que denominó "El Atlántico Sur" y "Ile Ia
A,eropostal al Concorde". Se pudierrcn ver 20
rnaquettes de aviones utilizados en Ia ruta a
nuestra América, desde eI año l9l9 hasta aho-
ra; una buena co,lección de afiches; una re-
trospectiva filatélica; reliquias, recuerdos, li-
bro's y revistas sobre eI tema.

En el mismo lugar, LAN presentó un stand
muy fino e interesante, en demostración de
un espíritu de amistad y de cooperación que
une a ambas líneas.

También se pudo ver una exhübición de fo-
tografías y de películas antiguas relaciona-
das con los primeros vuelos y una sinópsis
histórica de Ia línea Baris-Santiago.
_ La exposición tuvo muy buen éxito y fue
bastante concurrida.

-x-

De nuevo los OVNIS visitan Chile. Ahora
fue en la zana de Antofagasta, en Aguas Ver-
des, lugarcito sobre el camino longitudinal,
que está a unos 2.000 metros sobre el nivel
del mar. El matrimonio que sufrió la extra-
fla experiencia, viaj aba al norte y dicen que a
eso de las 4 de la madrugada viero,n apare-
9-er algo como un aerolito; pero que luegc
llegaron otros dos. El señor Villanueva ma-
nifestó haber sentido mucha curiosidad y de-
tuvo un poco la velo,cidad, para observar
bien; pero cuando uno de los OVNIS sr co-
locó a unos 30 metros atrás, le dio miedo,
};.izo que su esposa se cubriera con una fra-
zada y aceleró a fondo"

Luegc, .l9r OVNIS alzaron vuelo y se perdie-
IgIt rápidamente en los cielos. ieué haríe
Ud. en caso igual? ¿I,Io se le ha ocurrido in_
ventar algunas señales interespaciales de paz?
Hay un -amigo que e,stuvo estüdiando alguhas,
pero se io llevaron al Open Door.

-x%

Hace poco sufrimos Ia pérdida de un esti-
rnado amigo y colega, gu€ perdió su vida al
dar un salto en paracaídas con fatales corse-
cuencias. Ahora nuestra Fuerza Aérea se ha
enlutado con eI acoid,ente sufrido al avión
C-47 cuando el paracaídas de uno de los par-
ticipantes en el ejercicio se enredó en el tirnón
de p'irrfundidad. I-a fotografia publicada en'EI \lercurio" del sábado 2 de ágosto mues-
Ira en forma dramática eI corte que.se !e pro,:
dr-r jo a esa parte del avión y qüe determinó
la c'ard,a con las trágicas consecuenc,ias ya co-
nocic r"s que enluta a la FACH y ar Ejército
de ( hr l€ Nos asociamos ondaménte al " duelo
de ¡ru'b,,i,rs !.i:stiruciones v al de sus familiares.

TIfrIO$O

LAI{ siempre ha colaboraclo en bien det de-
porte. Ultimamente Ie correspondió atender
al equipo de Unién Española, - 

eue, como se
supc, tuvo serios inconvenientes para trasla-
darse desde Buenos Aires a Asunción, para
disputar el úitimo partido con Independiénte.
Ahora en ski, ha donado üa copa con que ,§e
premiará al ganador de la competencia que
la Federación de Ski llama "Copa Inaugura-
ción". En otras opo,rtunidades -ha 

facil-itado
viaj es a delegacicnes de otras ramas del de-
porte nacional. Esta es una forma de hacer
patria.

*x-

Nuestro Gobierno ha procedido a ratificar
varios acuerdos del orden int,ernacional, retra-
cionados con un convenio entre chile y Espa*
ña referente a servicios de transporte aé?ery
comercüal. Este convenio había sidó firrnado el
17 de diciembre de lg74 y al ser ratificado, per-
mitirá a, LAN-CHILE ampliar sus actividádes
operacionales.

Como los propósitos gubernarnentales so,n de
que las empresas se autofinancien, los ejecuti*
vos de LAI{-CHILE han considerado la venta
de los aviones AVRO que van a paralizarse
por disminución de vuelos. Aquí se abre una
oportunidad a los ex 'funcionarios de LAN, quc
serán preferidos si igualan condiciones de com-
pra con otro,s interesados. Por lo menos esa
es la intención por parte de los ejecutivos de
la Empresa. Así se demostrará el- espíritu de
empresarios que anima o debe impulsar a
nuestros ex compañeros a ser propietarios de
esos buenos aviones ingleses.

*x**__

Con Ia suspensión de vuelos regulares a Te-
rnuco, Osorno y Valdivia, por eI sur y a La Se-
rena, Vallenar y Copiapó, por el norte, LAFü
gspera realizar economías dentro del plan de
financiarse. Es de confiar en que este ptan de
economías afecte a algunos vuelos y no a los
abuelos.

Sigue la racha de secuestros. Ahora fue en
Eulgaria. El paÍs premiado con el raptor fue
Grecia y el aeropuérto, el de Salénica.^ La má-
quÍna iba hacia un 'lugar en la costa del [¡Iar'
Negro" El raptor sacó un revólver y con él
amenazando al piloto, cambió rumbo 

-a 
su vi-

da y al avión. Se llama Dontse lvano,v Gan-
gov" Tal yez tradueido al castellano sería Don-
de Iván o las Gangas. A Grecia, por supuesto.

Nfi

Chanlie AIfa

,,¡-EI
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