


SCGAN NOTIGIOSO

El valor de un pasaje a Punta Arenas fue fija-
do en $ 400,80. En este precio se incluye la tasa
aeronautica y el recargo por el servicio en Jjet.

o

Ocho anos vcelaron los cielos de Chile los avio-
nes AVRO. Llegaron desde Inglaterra por propias
manos de pilotcs LAN y han servido para atender
a miles de viajeros dentro del pais. Ahora partie-
ron o partiran hacia otros cielos, dejando muy
gratos recuerdos entre el personal de LAN y los
usuarios. El valor de estos aviones se estima en
unos US$ 800.000 cada uno. para su adquisicion se
le daria preferencia a los que pertenezcan a la
empresa. jQuién tuviera esa cantidad!

0

Frankfurt. “Puerto Libre”. Centro nervioso de
los vuelos al corazén de Europa y partida desde
alli hacia todos los puntos de nuestro planeta. 25
mil personas atienden a doce millones que llegan
y se van, ‘“dejan unos pocos dolares y tal vez no
vuelvan mas”, podrian decir un poeta conocido.
Rhein Mein, nombre recio y principal. All* suelen
ir a rejuvenecerse las flotas aéreo comerciales li-
gadas a la Lufthansa. Para ellos cuenta con cua-
tro hectareas solo para el centro de carga y dos
hangares: en uno de ellos se pueden colocar seis
Jumbos o 14 Boeing 707; también se le podria
hacer mantenimiento alli a la Torre de Eiffel, pues
dicen que cabria, aunque acostada. El problema es-
taria en llevarla. Rhein Mein tiene un centro de
computaciéon con dos unidades Univac 494, que
utiliza para obtener cualquier informaciéon relacio-
nada con la vida y milagros de sus 90 aviones.
Este aeropuerto construido después de 1945 fue
disenado como ‘“modelo ano 2.000”.

Sin embargo, ya estd a pleno trabajo y aun fal-
ta un cuarto de siglo. Esto indica que el futuro
esta mucho mdas préximo de lo que se puede pen-
sar. “Algin dia” puede estar al lado de “hoy”.

o

Arica. También “Puerto Libre”, pero en caste-
llano. Ciudad siempre grata y de suave clima.
Morro historico, valles fértiles, aceitumas como no
hay otras, casino. Faltaba la iniciativa para pro-
mover el turismo y ella esta caminando. La Direc-
cion de Turismo, LAN, la Junta de Adelanto de
Arica v la industria hotelera estin en una campa-
na de dar facilidades, buena atencion y cémodas
formulas de pago. Muchos iran para gozar de dias
y de noches que seran inolvidablés.

o

El Director General de ICEA Internacional, don
Carlos Carmona Alvarez tuvo palabras de elogio
para LAN Chile en una reunién que sostuvo con
personal de LAN en Santiago. “Son la representa-
cién permanente de la imagen de Chile en el ex-
terior”, “LAN es la encargada del transporte de la
cultura de Chile, que reunidos a través de ICEA
viaja con los profesionales que transporta a diver-
sos puntos del mundo”.

Estas ideas expresadas por una personalidad de
la importancia del Director General de ICEA In-
ternacional, deben servir para afianzar esa carac-
teristica de ser buenos representantes de lo que es

Chile y que cada tripulante y servidor de LAN en
el exterior trata siempre de tener presentz.
o

En dos cartas publicadas en “El Mercurio” vie-
nen dos opiniones antagonicas sobre el turismo en
Isla de Pascua. El Dr. Eric W. Bahr, uruguayo, di-
ce s0lo maravillas; aunque el hecho de que le se-
[laran su pasaporte le parecié extranio —ya que
Pascua es tan chilena como Valparaiso—, le llamé
la atencién y parecié no gustarle. La otra carta de
un seinor Meléndez, que debe ser chileno, comenta
desfavorablemente desde la atencion en el hotel,
hasta la carencia de medios deportivo maritimo y lo
carisimo que sale ir en taxi a la playa. Dos opinio-
nes que a quien no conoce, lo dejan en la duda. Si
se quiere dar favorable impresién al visitante no es
facil explicarse la razén por la cual a unos les va
biem y a otros, tan mal.

O

En el Convenio Aéreo que existe entre los Go-
bierno de Chile y Espafia, se especificaron las
rutas para los servicios acordados.

El Ministerio de Relaciones Exteriores anexd esas
rutas para transportes especificos al convenio fir-
mado. Las rutas espanolas seran: Atlantico Sur, con
puntos en Espana, puntos intermedios a través del
Atlantico Sur, Santiago de Chile y puntos més alla
en ambas direcciones y rutas de Atldntico Medio,
con puntos en Espana, y puntos mas alla en ambas
direcciones. Las rutas chilenas seran: Atlantico, con
puntos en Chile; puntos intermedios a través del
Atlantico Sur; Madrid y puntos més alld en Europa
en ambas direcciones y rutas del Atlantico Medio,
en Chile, intermedios por el Atlantico Medio, Ma-
drid y mas alla en Europa en ambas direcciones
Estos puntos denominados “puntos intermedios”
seran determinados en conjunto por las autoridades
chilenas y espanolas.

O

Los continuos aumentos de los combustibles si-
guen influvendo en las alzas de costos en trans-
porte aéreo. La Asociacién Internacional de Trans-
porte Aéreo (I.LA.T.A.) aue regula los precios inter-
nacionales del transporte aéreo ha considerado que
antes de fines de ano habrian subido a lo menos un
3,5%. La reunién aue sostuviercn los representan-
tes de las companias miembros de I.A.T.A. tiene
que haber promovido debates ¥ comentarios un
tanto acalorados, va aue no es noticia muy agrada-
ble el alza de los precios.

Las sesiones se discutieron en Freeport, Las Ba-
hamas. Menos mal que la sombra de las palmeras,
ni la brisa marina de esos bellos lugares consumen
petroleo.
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EDITORIAL

La designacion del Nuevo Directorio del Circulo de Piletos LAN-Chile ha
venido a confirmar la sélida estructura de nuestra institucion y la reiteracion
de nuestra vitalidad organica.

La casi unanimidad de los integrantes del Cuerpo de Pilstos dia su respaldo
a los que actualmente dirigen nuestra Institucion, lo que otorga un apoyo moral
de grandes alcances.

El Directorio que expiré en sus funciones realizé su cometido en épocas
de suyo dificiles y conflictivas, no obstante lo cual pueden exhibir un curricuium
de actividades y logros que merecen nuestro aplauso y agradescimiento.

Las instituciones gremiales se fortalecen sélo en la medida que, en lo in-
terne, logren unidad de propositos y de accion; y qus, en lo externo, sepan
defender sus derechos con estricta sujecion a las formalidades, respeto a las
jerarquias, oportunidad y justicia en las demandas, honorabilidad en los plan-
teamientos y firmeza en sus convicciones. Este ha sido, precisamente, el estilo
gue conlievan todas pusstras acciones, y ello explica, sobradamente, los éxitos
alcanzados.

El nuevo Directorio esti impregnado de este espiritu, y esta consciente de
la bondad que representa para los intercses del Cuerpo de Pilotos.

El espectro de actividades que desarrolla nuestra Institucion escapa a las
normas convencionales de un gremio. En efecto, no so6lo nos preocupa la defensa
de nuestros intereses, sino que nuestra inquiectud alcanza a otros aspectos d2
nuestra vida profesional. Somos potenciales coadyuvantes de la Empresa, cada
vez que ésta requicre nuestro aporte; destinamos nuestros mayores esfuerzas
para obtener, en el plano de las decisiones superiores, las legislaciones que me-
joren la actividad aerocomercial; integramos comisiones dzl mas alto nivel,
dedicadas a problemas conexos con nuestra actividad; mantenemos estrechas
relaciones cen Organizaciones Internacionalss, en las cualzs hemos encocnirado
tribuna para nuestros planteamientos gremiales y nacionales; etc.

Los nuevos Directores llamades a dirigir los destinos de esta Institucion
estan conscientes de la necesidad de prestar su irrestricto apeyo a la Empresa,
a la que desean ver en un soélido sitial; para ello no solo ofrecen su personal
esfuerzo, sino que cuentan con el aporte de todos los asociados.

Al iniciar esta nueva etapa de nuestra vida institucional, nos sentimos re-

vitalizados y con renovadas energias para continuar nuestra ruta de progreso
y desarrollo.




Un Lockheed Electra, cuando realizaba un
vuelo regular de pasajeros de Houston a Da-
llas, Texas, EE. UU,, entré a un area de gran-
des tormentas. Al intentar volverse, el avién
qued6 en posicién anormal debido a la turbu-
lencia y entré en fuerte picado en espiral. Po-
co después, y probablemente al intentar la
tripulacion recuperar el avién a una posicion
normal, falto el ala de estribor produciendo la
caida del Electra hasta el suelo donde quedé
destruido. Murieron la totalidad de los 85 ocu-
pantes.

El avién habia salido de Houston a las 16.11
horas_locales con un tiempo estimado de vue-
lo a Dallas de 52 minutos. Veinticinco minutos
méas tarde, al nivelar en crucero a nivel de
vuelo 200, se aproximé a un area de grandes
tormentas que se extendia a través de su ru-
ta. Justo después de las 16.36 horas la tripu-
lacién pidié autorizacién para desviarse hacia
el oeste y descender a 15.000 pies, pero el
controlador del Centro de <Control de Fort
Worth sugirid 1a desviaciéon al este, puesto que
otros aviones lo estaban haciendo asi. En
contestacion, la tripulacién indicé que su ra-
dar mostraba un area favorable hacia el oes-
te. Entonces el controlador  aprobé el desvio
al oeste y brevemente después el aviéon fue au-
torizado a descender a 14.000 pies. Siete minu-
tos mas tarde, a las 14.43, la tripulacién soli-
cité un descenso mayor, siendo autorizados a
5.000 pies.

Por entonces, el radar de control de Tréfico
de Fort Worth mostraba una gran é&rea de
ecos de precipitacion a través de la ruta del
avion. La zona tenia una anchura de unas 10
millas y se extendia hacia el oeste en una li-
nea que empezaba en un punto situado a unas
cinco millas al este de la aerovia en cuestion.
El eco era tan brillante que no era posible
distingir blancos de aviones por su zona, y a
las 16.46 horas el controlador pregunto al

lectra si el area en que estaban entrando apa-
recia claramente despejada o solamente tenia
agujeros por donde pasar. La tripulacién res-
pondio que no estaba despejada, pero que
creian ver un agujero. La tripulacion preguntd
entonces si habia habido algin informe de gra-
nizo en esa zona. Se les dijo que no se habia
recibido ningun informe ya que ese avién era
el unico que se habia acercado tanto al ares
de precipitacion y todos los demdas se habian

UN “ELECTRA”
PIERDE UN ALA
EN TURBULENCIA

Por CDA. C. Riderelli

desviado hacia el este rodeindola. Menos de
un minuto después el avién solicité permiso
para hacer un viraje de 180 grados y asi se le
autorizé, “a la izquierda a la derecha”. El en-
terado de esta autorizacién, por parte de la
tripulacién, fue la ultima transmisiéon recibida
desde el avion.

Los restos del aviéon se encontraron esparci-
dos por un area de tres millas de largo y 2.000
pies de ancho. El ala de escribor, los planos de
cola, y los motores del lado izquierdo se habian
separado del fuselaje en vuelo. El ala derecha
habia fallado doblandose hacia arriba por dos
sitios, justo en la parte exterior del fuselaje
y exactamente por la parte de fuera del motor
N° 4. Por el contrario, no habia evidencia de
sobre esfuerzo en el ala izquierda. El plano
de cola derecho y el de direcciéon habian fa-
llado doblandose en direccién contraria a las
agujas del reloj.

Todas las superficies de fractura eran tipicas
de haber sido causadas por sobrecargas sin
evidencia de fatiga o explosién en vuelo. Tam-
poco existia nada que indicase que el avién
hubiera recibido el impacto de rayos o que
hubiera soportado el dafio del granizo. Del
mismo modo, no se encontraron muestras de
incendio con anterioridad a la rotura estruc-
tural en vuelo.

El avién iba provisto del registrador de da-
tos de vuelo y del grabador de voz de la cabi-
na de mando, siendo recuperadas ambas uni-
dades de entre los restos y posteriormente exa-
minadas. El grabador de voz de cabina de
mando indicé que la tripulacién se percatd,
en primer lugar, de la tormenta, cuando es-
taban a unas 60 millas de ella. Contestando
al comentario sobre la tormenta que hacia el
segundo piloto, el comandante sefialé que “pa-
rece una muy buena” y que “mejor harian
desvidndose hacia el oeste”. La tripulacién so-
licité entonces el desvio descrito anteriormen-
te. A las 1637, el comandante dijo: “parece
que hay un agujero por ahi delante” y se di-
rigio a los pasajeros anuncidndoles que habia
una “pequefia linea de tormentas por delante
y que iban a desviarse un poco hacia el oes-
te” con objeto de realizar un viaje mas co6-
modo. Cuatro minutos después el comandan-
te se dirigié otra vez a los pasajeros, avisan-
doles que estaba poniendo las seiiales de




abrochar 1os cinturones y 1© fumar por si
acaso ‘hay unos pocos meneos €n esa zona’
El comandante afirm6 que Su radar estaba en
funcionamiento y pue ¢é1 podria «ir bien por
debajo ¥ hacia el oesté de todas 1as tormen-
tas, pero ¢stas seran visibles para ustedes por
la derecha’. Cuando habia terminado de anun-
ciar ésto, el comandante indico “presiento

que puedo ir por debajo’

A las 16.45 horas, el comandante dio instruc-
ciones al mecéanico de yuelo para que pusiera
temporalmeme la calefaccion de motores “has-
ta que tengamos POr encima de los doce gra-
dos o un area despejada". Entonces 1e dijo a
gegundo piloto queé preguntara al controlador
si habia algin informe de hielo. Fue en aquel
momento cuando el controlador informo 2a 1a
tripulacion que ningun otro avion habia esta-
do tan cerca del area de precipitac‘u’m, sino
que se habian desviado al este IO eandola.
En este momento, el comandante dijo al se-
undo piloto que no hablara al controlader
73emasiado’, porqué estaba intentando hacer
admitir a la tripulacion que habian cometido

. 70

un ‘‘gran error al ir por agul -

Brevemente después, €l segundo piloto sé-
falo que “parece que esta peor. .- por ahiliy
la bocina de aviso del tren de aterrizaje em-

sonido semejante al del granizo O lluvia den-
sa. Entonces el comandante dijo: «Hazme Sa-
ber cuando estemos Jlegando 2 la inversion
del rumbo para sacar €l viraje”. A las 1647
horas ¥ 35 segundos, el segundo piloto aviso
“tres cuarenta”, ¥ la bocina de aviso del tren
de aterrizaje soné de nuevo inmediatamente
antes de que el comandante respondiera “bien”.
Segundos mas tarde, el timbre de un aviso de
incendio empez6 2 tocar y s€ produjo un rui-
do de rotura. Casi inmediatament® después
habia un sonido inducido en el grabador POT
¢l cambio de energia eléctrica ¥ el grabador
ces6 de funcionar dos segundos mas tarde.

Se obtuvieron declaraciones de cierto nume-
ro de testigos oculares quienes vieron caer los
restos a tierra. Varios testigos informaron ha-
ber visto €l impacto de un rayo seguido de
una explosion. El avion cay6 luego envuelto
en fuego hasta el suelo. Aunque algunos testi-
£0S creian queé e] rayo cayo sobre el avion,
otros dijeron que paso cerca del avion. Habia
unanimidad, sin embargo, en lo que s€ refie-
re a que €l rayo fue inmediatamente seguido
de una explosion en vuelo € incendio. En el
momento del accidente estaba lloviendd ¥
granizando con fuertes vientos ¥ algunos tes-
tigos advirtieron un movimiento rodante o de
ebullicion en ¢l borde de ataque de las nubes.

En aguel momento, el tiempo sobre el area
del accidente s€ caracterizaba por su conside-

rable actividad tormentosa asociada con una
“gquall line prefrontal. ge informaron tor-
mentas desde Waco, sudoeste del sitio del ac-
cidente, hasta Corsicava, 2 unas 50 millas al
noreste. El mapa del tiempo de superficie de
las 16.00 horas realizado POF el Centro Me-
tecrologlico Nacional mostraba un frente frio
que s€ extendia al sudoeste desde el sur de
Illinois hasta el centro del este de Texas, ¥
una “squall line” prefrontal desde las proxi-
midades de Memphis, Tennesses, hasta unas
65 millas al sudoeste de Fort Worth.

La opinion general de otras tripulaciones
que estaban volando POr esa zona a 1a, hora

ta era tal como para permanecer bien aleja-
dos de él ¥y la mayoria de ellos s€ habian des-
viado al esté rodeando 12 tormenta. Un coman-
dante, que habia volado a Dallas desde Austin,
190 millas al sudoeste, dijo que al aproximar-
se a Waco desde el sul, pudo observar una
linea de tormentas, tanto yisualmente como
en su radar. Solicito permiso para desviarse
al oeste de Waco, Pero el controlador de Fort
Worth le aconsejo desviarse al este. Acepto
este consejo porque su radar mostraba la 1i-
nea de tormentas terminando 2 unas 70 millas
al este de Waco, Las tripulaciones que yolaron
al este de la linea de tormentas informaron
condiciones de vuelo suaves durante todos sus$
vuelos a Dallas.

Era obvio, totalmente desde el comienzo de
la investigacion, que sobre la estructura se
habian impuesto cargas €n exceso a la forta-
leza de la célula, pero 1a naturaleza y el ori-
gen de estas cargas no aparecieron inmedia-
famente. Pero la larga historia del L-188, em-
papejada con las averiguaciones del Departa-
mento duranté la investigacién, indicaron queé
la fortaleza estructural del disenio nO fue la
causa del accidente ¥ entonces S€ dirigio la
investigacion a determinar si el accidente fue
causado por una sobrecarga o i habia sido el

resultado de los efectos de un dafio anterior.

La investigacion 1o revelo ningund jndica-
cion de queé existiera dano anterior €n laes=
tructura primarla. del avion. Entre los tipos
de sobrecarga considerados estaban 10s causa-
dos por una explosion inducida por rayos, fe-
nomenos atmosféricos ('mcluyendo rachas Y
cargas de turbulencia), cargas de maniobras
inducidas por el piloto ¥ una combinacion de
ambas, atmosféricas Y de pilotaje.

Puesto que los' testigos habian observado el
relampago del rayo proximo al avion, seguidc
or una llamarada de fuego © explosién, e
Departamento considerd la posibilidad de qu
este impacto de rayo pudiera haber hecho

disparador produciendo la explosion de w
dep0sito de combustibl-e o haber encendido v@
pores de combustible. Se rechazo esta teord
por inconsistente con la evidencia de los h¢
chos que indicaban qu€ no se habia produc
do ningun fuego antes de la rotura del ala.



Sz consideré también la pesibilidad de que
que el impacto de un rayo, o un relampago
cercano hubieran sido la causa de que el pi-
loto perdiera €l control del avién, ya fuera
por ceguera momentanea o por haber afecta-
do a sus instrumentos basicos de actitud. De
acuerdo cen las declaraciones de los testigos,
2l destello se produjo casi simultaneamente a
la aparicién del incendio, pero el registrador
de dates de vuelo indicaba que la posicion
anormal se inicié unos 20 segundos antes del
fallo del ala, en cuyo momento aparecié el
fuego por primera vez. Por lo tanto, el Depar-
tamento sacé la conclusiéon de que el relam-
pago no podia relacionarse con la causa del
accidente.

Reconstruyendo la secuencia de los hechos
a partir de la evidencia de la investigacion,
€l Departamento cree que, al aproximarse el
avion al sistema tormentoso que se extendia
a través de su ruta, empezo a encontrarse tur-
bulencia moderada o ligeramente mas que
moderada y el piloto inicié wuna inclinacion
suave a la derecha. Entre 10 a 15 segundos
desde la iniciacion de este viraje, el coman-
dante indicé que era su intencién hacer un
viraje de 180 grados, el angulo de inclinacion
aumenté a 66 grados y se produjo la exposi-
cion total de 2,7 “g”. En los 10 segundo si-
cuientes, €l angulo de inclinacién excedié de
110 grados y el avién entré en un descznso
de 40 grados. El Departamento estd en la
creencia de que el avién sufrié su primera al-
t-racion en sentido lateral, probablemente de-
bido a una racha, precisamente al aumentar el
piloto el angulo de inclinacién a la derecha,
v esta alteracion lateral fue progresando has-
ta llegar a constituir una maniobra en espiral.

Durante el intento de recuperarse de esta
espiral, la seccién interior del ala de estribor
estuvo sujeta a un doblamiento positivo y a
momentos de torsién superiores a su*maxima
resistencia. Dado el efecto del momento en
alabeo, creado por el piloto al intentar nive-
lar los planos, el ala izquierda no fue objeto
Ce cargas tan altas como las impuestas al pla-
no derzcho. La evidencia demuestra que el
ala fallé, con su extremo y borde de ataque
desplazandose hacia arriba y yéndose también
cia atras el primero. El fallo inicial se pro-
dujo en la secciéon del ala que es normalmen-
te la critica ante los esfuerzos comprensivos
de condiciones de carga de gran &angulo de
ctaque positivo. Tales condiciones de carga se
dan corrientemente en los tirones para salir
de un picado.

No se encontré ninguna prueba que indica-
ra la existencia de cualquier- tipo de fuego
antes de fallar el ala. Excepto en el area de
ola, las piezas menores de estrucutra des-
rendidas en vuelo estaban generalmente sin
emar ni carbonizadas. Las tnicas indicacio-
nes de incendio en vuelo fueron rastros de
carbonilla sobre el plano de cola derecha y los
danos por calor en las seccicnes de borde de

salida y flap de la parte principal del plano
d=recho. El hecho de que el fallo inicial ocu-
rriera en el ala de estribor quedd claramente
establecido por los indicios de combustible y
hollin sobre el plano de cola. Para que suce-
dieran tales cosas, el plano de cola tenia que
estar en su sitio con posterioridad al rompi-
miento de la integridad de los depésitos de
combustible.

La tripulacién del avion habia volado de Da-
llas a Houston varias horas antes de salir de
Houston para regresar a Dallas. Entonces no
existia actividad tormentosa en la zona que
les habria afectado en su viaje de regreso, y
esta observacién pudo haber influenciado su
interpretacién de las advertencias sobre el es-
tado del tiempo que les fuzron hechas a su sa-
lida de Houston. Los datos de que dispuso la
tripulacién por medio de la Compaiiia y €l De-
partamento de Meteorologia contenian infor-
macién adscuada sobre la condicion y exten-
sién del mal tiempo. Sin embargo, aparte de
la exactitud de estas predicciones meteorolo-
gicas, la tripulacién observé la tormenta des-
de una distancia de 60 millas por lo menos y
a una altitud de 20.000 pies. También se les
avisé, después de que hubieron solicitado des-
viarse hacia el oeste, que otros aviones, in-
cluyendo aviones comerciales, se estaban des-
viando al este. El radar meteorolégico a bor-
do de la aeronave tuvo que delinear el borde
oriental del 4rea tormentosa lo mismo que
cualquier mancha baja entre las crestas. Es
evidente que al extenderse el sistema tormen-
toso hacia el oeste, habria manchas bajas en-
tre crestas de nucleos. Estas manchas bajas
pudieron ser mal interpretadas por la tripula-
cién como una “zona clara” o separaciéon en-
tre nucleos, particularmente si la antena del
radar estaba inclinada ocho grados hacia arri-
ba, como mostraba el control de la antena
de radar de la cabina - de mando recupzrado
de entre los restos. El’granizo, con una refle-
xividad para el radar genera'mente menor que
otras formas de precipitacién, junto con la
desorientadora informacién presentada por
una inclinacién de antena mas alta de lo nor-
mal, pudieron inducir a la tripulacién a con-
tinuar empefnados en- la desviacion al oeste
Incluso asi, el conocimiento de la tripulacion
de .que otro vuelo comercial procedente del
oeste se desviaba- hacia el este paralelo al
frente de tormentas, junto con los repetidos
comentarics del controlador sobre los d=svios
al este, debieron sser. suficientes para hacer
reconsiderar al comandante su decisiéon de pe-
netrar .en el area. de mal tiempo.

Despuss de haber comenzado la penetracion
en la tormenta, la,decisién de invertir la ruta
no estaba de acuerdo con los procedimientos
recomendades ' poer«la compaifiia para la opera-
ciéon en zonas de turbu'encia. Normalmente,
una vez que se esta en un area de turbulencia,
es de esperar que la tripulacién mantenga el
avién en una actitud tan d= vuelo nor derecho
y nivelado como sea posible, y debe reducir-




se al minimo toda manicbra hasta estar fuera
de la zona de turbulencia. El Departamento
estd cn la creencia de que los pilotos dan por
sentada la posibilidad de que las rachas se
sumen a sus acciones de mando resultando en
la alteracion de actitud del avidn.

El Departamento estd seguro de que este
accidente ocurrié como resultado de la combi-
nacién de una serie de circunstancias, cual-
quiera de las cuales, por si sola, no lo ha-
bria causadc. El intento de la tripulacién de
meterse en el area de mal tiempo situada a
través de su ruta, a Dallas fue una decision
defectuosa. Sin embargo, las verdaderas difi-
cultades empezaron cuando cambiaron de opi-
nién e intentaron virar para salirse de la zo-
na. La turbulencia con que se encontraron
hasta esz momento no era lo bastante fuerte
como para dafar e! avién, pero probablemen-
te tuvo su participacién en alterar la actitud
del avion después que el piloto empezé su vi-
raje de 180 grados. Esta altzraciéon lateral de-
sembocé en alteracion longitudinal por la pér-

dida de sustentacién vertical causada por la
inclinacién pronunciada. El piloto intenté en-
tonces recobrar el avién por medio de contra-
alabeo a la izquisrda y ejerciendo presién ha-
cia atras eh los mandos. Durante esta manio-
bra, las cargas aplicadas al avién excedieron
la maxima resistencia de éste y el ala derecha
fallé6. Todos los demas fallos estructurales
estuvieron subordinados a este fallo inicial.

CAUSA PROBABLE

El Departamento determiné que la causa
probab'e de este accidente fue el sobreesfuer-
Zo a que se sometié la estructura del avidén
mas alld de su maxima resistencia al intentar
recobrarse dz una posicion anormal inducida
por la turbulencia asociada a una tormenta.
La operaciéon dentro de la turbulencia fue el
resultado de la decision de penetrar en un
area de conocido mal tiempo.

~ (Reproduccién del Aviation Sofety Digest)

A ver hijo, digame la relacion geométrica/geografica entre
un dispositivo hip ersustentador y una hélice en bandera...
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Air Transport:

BOEING STUDIES VARIED ROLES FOR 747 SP

Everett, Wash.— Boeing Co. is exploring a
variety of ways to increase the versatility of
its 747SP (Special Performance) widebody
transport while the N° 1 airplane, rolled out
the final assembly factory hare last week, is
being prepared for its flight test program.

Current studies are focusing on utilizing
the 747SP—designed initially as an extra-long
range machine—as a domestic or regional air-
plane, and providing a main deck cargo/bag-
gage capability in line with the successful
“Combi” version of the basic 747.

One of the four SP customers—Syrian Arab
Airlines—already has bought a main deck
baggage capability. A further device aimed at
flexibility—the second upper deck emergency
door option that allows seating of up to 32
passengers—has been selected by three SP
customers.

The shorter-range version now being studisd
could be operated at lower gross weights with
derated engines, thus affording a substantial
savings in maintenance costs, according to M.
Lynn Olason, director of 747 prcduct develop-
ment and sales support. Airlines increasingly
are derating their high bypass ratio engines,
he said, notably Japan Air Lines with its 747
SR (Short Range) versions.

Operating with derated engines and a gross
weight of 500.000-550.000 1b., the SP could be

By Richard G. O’Lone

a “very competitive airplane” over about a
3.000 mi. range, Olason believes. “Traditiona-
lly, we always make takeoffs at full throttle”,
he said. “We have a'ways needed it. But the
SP only needs 8.000 ft. at its maximum gross
weight (660.000 1b.). At 500.000 1b. on an 11.000
ft. runway, there is no need for a full throttle
takeoff”.

Operating out of high-altitude Mexico City
at 500.000 Ib., Olascn pointed out, the SP could
reach any point in the U. S. with engines de-
rated 10-20% for takeoff, 13% for climb and
16% for cruise.

With derated operaticn reducing hot section
temperatures by abou 200F, Olason said,
engine maintenance costs could be subtan-
tially reduced and the operation of the engine
wcould no longer be sensitive to air tempera-
ture.

Such an aircraft probably would not under-
go the structural beefup that was required
by the 747SR version, which mus withstand a
much greater number of takeoffs and landings
during a lifetime of short-range operations.
One of the selling points of the shorter-range
SP would be its ability at any time to return
to highgross - weight, long-range operation,
avoiding the need for an airline to have two
vehicles for various route lengths.

e i




Boeing planners also are conducting preli-
minary design studies of applying both the
General Electric CF6 and Rolls Royce RB.211
powerplants to the SP, “so we’ll bz ready if
someone shows an interest”, Clason said. The
SP is powered now by Pratt & Whitney 47,670-
Ib, thrust JTID-7A.

The company’s exploration of the SP’s main
deck cargo/baggage capability is pursuing two
basic routes—with and without the large main
deck side cargo door featured on the “Com-
bi” version of the basic 747.

Installation of the large door—134 in. wide
and 120 in. high—would allow loading of 8 ft.
containers, but at a weight penalty of more
than 6,000 1b. Potential customers now secm
more interested inutilizing the existing aft
passenger door for loading smaller containers
and pallets.

Boeing's sales pitch for the SP “Combi”
emphasizes that with one airplane, a carrier
can haul a 707-load of passengers and a 707
freighter load of cargo.

A typical SP configuration would seat about
280 passengers, but a high-density arrangemet
with 32 passengers on the upper deck would
accommodate 321. With a main deck side car-
go door, arrangements are being studied that
would provide seats for 152-231 passengers de-
pending on the amount of main deck cargo
space desired.

Among the study configurations without the
side cargo door are arrangements seating 194
main deck passengers with 21 main deck ba-
ggage containers or 10 53 in. by 88 in. cargo
pallets in the aft compartment.

Up to 32 passengers could be seated on the
upper deck, although no customer for the
aircraft yet has plans to seat that many there

The arrangement selected by Syrian Arab
utilizes about two-thirds of the aft compart-
ment for 14 baggage containers, and provides
main-deck seating for 213 passengers.

The N¢ 1 747 SP was rolled out here May 19
“shead of schedule and under cost”, according
to Kenneth F. Holtby, vice president-general
manager of the 747 Div. (AW&ST Sept. 4, 1974,
p. 28). Sales of the SP, which stand at only 13
airplanes to four customers, will pick up
“when the airlines see what we've got”. Hol-
tby said. He predicted the number eventually
delivered “will reach into three figures”.

First figures”.

First flight, expected July 14, will initiate a
test program that is expected to require about
370 fight hr., including Federal Aviation Ad-
ministration certification flying. The basic 747
__a completely new desig with new engines—
required nearly 1.400 hr.

Jack Waddell, Boeing's chief test pilot and
the man who first flew the basic 747 on Feb.
9, 1969, will be at the controls again for the
SP maiden flight.

While a derivative aircraft, the 747SP incor-
porates several major changes that must be
thoroughly tested, including a reduction in
body length of 47 ft., a completely different,
simplified trailing edge flap system and subs-
tantial empennage changes.

Initially, a 5 ft. extension of the vertical
fin was planned, but the horizontal stabilizer

8

was to remain untouched. However, simulator
studies of longitudinal flight characteristics
showed that while stability and control requi-
rements could be met with the existing hori-
zontal stabilizer, it did not provide the same
response as the basic 747.

As Bozing—prodded by its first SP custo-
mer, Pan American—intends to provide flight
characteristics nearly identical to the basic
airplane so flight crews can be interchangeable,
its designers added 5 ft. to the tips of the
horizontal stabilizer. Simulator studies showed
this not only solved the response problem, it
provided a bonus in that it did away with any
possible need for a Mach trim system. It had
been thought that this device, also called a
stability augmentation system, might have
been required in order to adjust the stabilizer
for trim as Mach number increases.

The most obvious external change to the
SP, in addition to the foreshortened body, is
the absence of the huge ‘“‘canoe” fairings for
the trailing edge flap tracks. As the SP will
have a much lower maximum landing weight
—450.000 1b. compared to 630.000 1b. for the
basic airplane—and the wing area is the same,
the need for the huge triple-slotted flap sys-
tem was obviated. The SP’s simplified, single-
slotted system requires a much smaller fai-
ring. The SP also displays a slight bulge in
the fuselage just forward of the empennage,
a result of the decision to refair the aft fuse-
lags rather than add a fairing at its juncture
with the tail cone. This was necessary in order
to retain the tail cone of the existing 747.

Another change involved design of a new
wing-body fairing, which was required in or-
der to clear the passenger doors. This, in turn,
allowed incorporation of a new wing leading
edge fillet, which provided further drag re-
duction.

The N¢ 2 aircraft is expscted to join the
flight test program in August, and the third a
month later. The program will be conducted
at the Seattle flight test center, with some
specialized test being performed at Edwards
AFB, Calif., and Grant County Airport at Mo-
ses Lake, Wash. The program is expected to
be finished about Dec. 15, and the aircraft is
expected to go into service in early 1976. In
addition to Pan American and Syrian Arab,
the SP has been ordered by Iran Air and South
African Airways.

At the brief rollout ceremony, John Wolgast,
Pan Am’s seniors vice president technical ope-
rations, said that “virtually none” of the ca-
rrier’s current troubles can be blamend on its
Boeing equipment, and predicted that the SP
would be a “vital part” of the airline’s recovery
effort. He predicted that the SP would, beco-
me “the epitome of subsonic international air
transports”. Pan Am Chairman William T.
Seawell recently had to defend the SP acquisi-
tion at the airline’s annual meeting (AW&ST
May 19, p. 27).

Boeing President Malcolm T. Stamper said
emergence of the 747 SP “shows the confidence
we have in the economy and the air transpor-
tation business”.

Colaboré Julio Matthei S.
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r IMPRESIONANTE AHORRO DE COMBUSTIBLE EN
{ AEROPUERTOS MEDIANTE NUEVO SISTEMA

ke El consumo de combustible que hacen los aviones durante las maniobras que
3 deben llevar a cabo cuando despegan o aterrizan podria disminuir en un 30 por
B ciento, y la contaminacién atmosférica que ocasionan en un 80 a 85 por ciento,
bt si se adaptara un nuevo sistema de movimiento, mediante remolcadores terres-
3 tres, segun se desprende de un informe preparado por ingenieros de Lockhe=d.
En el estudio, contratado por la Administraciéon Federal de Aviacién esta-
dounidense, los ingenieros Robert W. Forsyth y John P. Forsyth sefialaron en-
ire otras cosas que: Un aeropuerto como el Internacional de Los Angel:s, po-
dria salvar cada afio alrededor de 140 millones de litros de combustible me-
diante un sistema de remolcadores que ayudaria en las maniobras que hace
cada aparato después de aterrizar o antes de despegar, para llegar o salir desde
una posiciéon determinada. Lo anterior representaria en el aeropuerto mencio-
nado, un ahorro de mas de seis millones de dolares, tomando en cuenta el cos.
to actual del combustible. Disminuiria la contaminacién atmosférica, porque
en vez de la combustién de los grandes aerop'anos, habria relativamente la de
los pequefios remolcadores. Desde luego, también reduciran los niveles de ruido
; en las proximidades.
P Los ingenieros Forsyth preven los sistemas de remolcadores podrian ser ope-
P! rados por los acropuertos como tales, o por uniones de aerolineas, con lo cual
i requeririan un personal minimo, sus costos de operacién se mantendrian ba-
J0s, y se les sacaria el mayor provecho, 24 horas al djia.
b Si éste sistema se utilizara en los veinte principales aeropuertos estadouni-
denses ,el ahorro actual de combustible ascenderia alrededor de mil quinientos
wiillones de litros.

4 Brian Gallo.
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El otro dia, mientras me levantaba para un vuelo “pantalén” a Punta Arenas,
-aiste a Jimmy Brown el famoso locutor de Radio Andrés Bello.

i S. viale en avién, vuelen por Lineas Aéreas TRANSCATAPLUM,
mundo al otro...”,

le escuche el siguiente
“Mis chiquillos, si necesitan hacer un
la que los llevara cémodamente de este
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LOUD AND CLEAR

CONCORDE SERVICES TO HAVE
SAME - DAY START

London —British and French cabinet ministers
jast weesk agreed to approve start of Air France and
British Airways Concorde supersenic transport
passenger service on the same day, but took no
action at increasing production beyond the pre-
sent 16.

Anthony Benn, British industry minister, said any
decisions cn future producticn will depend on
commercial sales of Concorde to other airlines.
Bepn also noted that total development cost of
Concorde, split between the two countries, now
totals $ 2.73 billion earmarked to completion of
the program in 1976 and 1977.

The sum includes addition of $ 120 million for
inflation and another $ 36 million because of fluc-
tuatipns in currencies.

Both British Aircraft Corp. and Aerospatiale had
told the ministers that three morz Concordes should
be authorized aganst future sales in order to keep
employment stabilized at production plants in
Britain and France. As it now appzars, without mo-
re production work, layoffs probably will start by
next July.

Marcelle Cavaille said it has been agreed that
Air France will start service to South America early
in 1976, possibly on Jan. 1, while British Aiways
will open a scheduled service to Bahrein on the
same day, to eliminate any competition in being
first with supersonic travel He also said both air-
lines have agreed to begin Concorde service at
the same time to Washington’s Dulles International
Airport, pending clarification of landing rights at
Kennedy Airport in New York.

British Airways Concorde frequencies, under
present plans, will be twice daily to Kennedy and
three times a wcek to Dulles. The New York ti-
metable calls for departures from London Heathrow
Airport at 9.30 a. m. and arrivals at 8:16 a. m.
New York time after a 3-hr. 46-min. flight. Anotaer
flight would leavz Londcn at 6 p. m., arriving at
Kennedy at 4:46 p. m. local time. One return flight
to London would leave Kennedy at 10 a. m., arri-
ving at Heathrow at 6:44 p.m. local time, and
the other would be a night fligt leaving Kennedy
at 10 p.m., and arriving at Heathrow at 6:44 a. m.
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The Washingten service would leave Heathrow
at 9:15 p.m. and arrive at Dulles at 8:14 p.m.
local time. The return flight would depart from
Dulles at 9:45 p.m. and arrive at Heathrow at
6:30 a. m. local time.

AUTOMATIC AIRBUS

THE A300 has been certificated to land auto-
matically in Categorv 3A conditions. Certification
was received from the French Secretariat Générale
A I’Aviation Civile (3 GAC) on September 30. This
will enable the A300 to operate wit)h a zero de-
cision height and a runway visual range of 200m.
During the certification flight-test programme 859
landings were made and the SGAC carried out 101
landings. The automatic landing system, built
jointly by Sfena, Bodenseewerk and Smiths Indus-
tries, can, says Airbus Industrie, monitor the Instru-
ment Landing System in flight and initiate an auto-
matic overshcot down to 10ft even in the case of
an eng'ne failure.

NAIROBI NEAR MISS

A Boeing 747 narrowly avoided striking the
ground while making an approach to Nairobi on
September 3. The aircraft was inbound on a sche-
duled flight and was cleared to descend to 7.500 ft;
the instruction was read back as clearance to des-
cend to 5.000 ft and this was not corrected by air
traffic control officer. Nairobi airpert is 5.327 ft
above sea level. Approximately six miles from tou-
chdown the aircraft broke cloud and the captain
immediately began an overshoot during which the
aircraft came within approximately 70 ft of the
ground.

On landing, the captain reported the inciden!
and voluntarily suspended himself and his crew
Subsequent investigation of the incident showed
that the terrain warning had been triggered by the
radio altimeter during the descent and that the
glideslope had not been established, the indicato
ultimately showing a deviation warning shortly be
fore the cloudbreak.

The licences of both the captain and co-pilo
were suspended during the investigation of the in
cident and the captain was subsequently asked
resign by the airline.
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WAKE ACCIDENTS

An American National Transportation Safety
Board circular again warns light-aircraft pilots
against passing behind large aircraft, both on the
ground and in the air, and points out that there
were 162 accidents resulting form wake turbulence
between 1964 and 1973.

Two examples are quoted in the circular. In one
case a Yankee aircraft flown by a student pilot
was rolled into the ground when landing past a
jet aircraft parked at right-angles to the runway
for an engine check. (The article “Instant Cross-
wind”, Flight, April 18, gave diagrams of exhaust
velocities behind parked jets).

In the second example, a Comanche flying in a
calm clear air at 8.500 ft, hit the wake of a fast
aircraft which had crossed ahead of it some three
minutes earlier. The Comanche was tipped over
into a diving turn, using 2.000 ft of altitude to
recover. The port side of the tailplane failed
outboard of the sub-spar and the starboard side
was badly buckled, leaving the aircraft controllable,
but a control buffet caused the pilot to land at
the first opportunity.

UNITED DECISION DELAYS 727 -300

United Airlines decision to postpone an order
for the Boeing 727-300 trijet derivative has led
the manufacturer to delay the program, probably
until such time as the economy shows some signs
of a turnaround.

While technical development of the aircraft and
the refanned engine that is to power it is conti-
nuing, Boeing has adjusted its schedule for pro-
curement and manufacturing support activities to
fit with a later certification target date.

Timing for a manufacturing decisiéon now is
unclear. Initially, a United Airlines decision to buy
the aircraft was expected to initiate the effort this
month, with volume desliveries in early 1978
(AW&ST Jan. 13, p. 24).

But UAL Board Chairman Edward E. Carlson
said last week the airline would defer a decision
until “later this year”, and the economic and ener-
gy problems he cited as reasons for the delay are
not likely to be solved quickly.

While the airplane was developing “quite satis-
factorily” from a technical standpoint, Carlson said,
United had to delay a decision because of the “poor
zeneral economic climate”, airline traffic decreases
and the reduction of disposable income through in-
flation.

Another major reason, he said, is “the great
uncertainty of fuel availability, the cost of fuel
and the amount of added tax on fuel, all of which
will impact airline costs”.

The UAL chief pointed out that the airline is
still interested in the trijet derivative, which has
“the most promise as an aircraft readily adapta-

© ble to our fleet needs”.

While many other carriers have expressed inte-
rest in the aircraft, it is doubtful that without
United, sufficient orders could be generated to
launch the program.

A Boeing official said that the company consi-
dered UAL’s assessment of the economic climate
“appropriate and realistic’”’, and that other poten-
tial customers would probably see it the same way.

“l think that as soon as a turn in the economy
is evident, that we will move along”, he said.

In the meantime, Boeing and United will conti-
nue to work together to develop a definitive spe-
cification for the aircraft (AW& Dec. 23, 1974, p.
31), and Pratt & Whitney will continue its design
efforts on the JT8D-217 refaned engine that is
expected to power the 727-300B version of the
proposed derivative. In addition, National Aeronau-
tics and Space Administration-Spensored tests of a
predecesor refan —the JT8D-115— are continuing
at Boeing’s Boardman, Ore., test facility.

A United official said the airline’s engineering
force is continuing its efforts to develop a detailed
specification, but that the group has been told “the-
re is an opportunity to do our homework better”.
The delay, he said, is probably due to attempts to
fathom what airline traffic will be doing in 1978.

“I suspect that the world changes complexion
whe you view it in the spring of 1975”, he said.
“Things look like hell, and everybody’s long-range
vision gets colored by the near term.”.

While technical efforts are continuing, Boeing is
shifting procurement schedules and other activities
leading to production. Procurement of some long-
lead-time items, such as large forgings, hand already
begun, and some of these will be delivered earlier
than necessary. The shifts will have some impact
on the work force, a company spokesman said, but
the extent had not yet been determined.

The 727-300, with a fuselage 220-in. longer than
the 727-200, would carry about 165 passengers for
about 2.000 naut. mi. Higher-density configurations
would be possible for European tour operators.
The aircraft would have a different wing shape,
new leading adge flaps and a new landing gear.

While recent attention has been centered on the
727-300 B version with refanned engines, Boeing
officials said the 727-300 A powered by the non-
refanned JT8D - 17 R still could be built if there is
sufficient customer interest.
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JAPANESE PILOTS JAILED

The two Japanese pilots involved in a mid-air
collision with an All Nippon 727 over Northern
Honshu on July 30, 1971, have been sentenced to
imprisonment on charges of involuntary manslau-
ghter and violating aviation regulations. Seven
crew members and 155 passengers were killed when
the 727 was struck by one of a pais of F-86s; the
formation leader was sent to prison for four years
and his wingman, who ejected successfully after
the collision, was sentenced to 32 months.

Federal Aviation Administration has agreed that
the proposed Boeing 727 - 300 will be certificated
as a 727 derivative, even though it is to have mew
engines, a different wing shape, 2 stretched body,
a new leading adge flap system and a new landing
gear. (AW&ST Jan. 13, p. 24). The decision will
simplify the certification process considerably.

SENIOR PILOTS in the British aircraft indus-
try and airworthiness authorities are convinced that
the reent Northwist Boeing 727 accident resulted
from a deep stall which might have been avoided
by the UK-required stick pusher which was made
mandatory on T-tailed aircraft atfer three accidents
in Britain, and which is fitted to British-registered
727s.

SOVIETS PLAN §ST FLIGHTS FOR 1976

PARIS.— The Soviet supersonic airliner, the
Tupolev——i44, will go into service on Soviet do-
mestic routes early next year-—virtua].ly at the same
time its Franco-British rival, Concorde, begins ope-
rations, Soviet sources at the current Paris Air Show
said.

After 18 months to two years, the Soviet airli-
ne Aeroflot will fly the Tupolev on international
routes.

The Tupolev on show at Le Bourget Airport
outside Paris is the latest of eight built so far, in-
cluding the one that crashed here two years ago
in a demonstration flight. The first production
series will consist of 20 aircraft.

Since the last air show two years ago there have
been few modifications to the Tupolev. The air-
craft’s skin where the supplementary wings are
housed near the nose has been slightly redesigned.

The Tupolev’s range is 4.000 miles and it carries
140 passengers, against Concorde’s 100.

PUBLIC TRANSPORT ACCIDENTS

Preliminary investigation of the accident to an
HS. 748, RP-C-1029, of Philippine Airlines at Ma-
nila on May 10 indicates that a tyre burst in one
mainwheel well shortly after take-off, possibly due
to an overheated brake. The resulting damage
necessitated an emergency landing in a rice paddy,
which was accomplished with only minor injuries
among the 41 passengers and with airframe dama-
ge confined to the lower rear fuselage.
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CRASH VICTIM'S FAMILY
IS AWARDED $ 950.000

The family of a young printing foreman killed in
the 1972 crash of an airliner in the Everglades
has been awarded $ 950.000 in damages in the
first lawsuit brought to trial as a result of the
crash.

The award, by a federal court jury in New York,
brought to about $ 35 million the total payout so
far in the crash of an Eastern Airlines L-1011,
in which 101 persons were killed.

It went to the survivors of Dennis Gordon of
Brooklyn. Gordon, 30, was riding Eastern flight
401 when it crashed at 11:42 p.m. on the night of
Dec. 29, 1972

MORE THAN 160 other crash suits have been
settled out of court through a plaintiffs’ committee
appointed to speed settlements for the 176 passen-
gers and crew members of flight 401.

The largest out-of-court settlement was for
$ 850.000, according to John J. Martin, lawyer for

Associated Aviation Underwriters, one of three
insurors involved.

The New York jury actually ruled that Gordon’s
family — the had sued for $ 3 million in Miami
before the case was transferred to New York —
should receive $ 830.000, Statutory interest added
in New York pushed the total to $ 950.000.

«we had offered to settle for $ 850.000 before
the case went to trial”, Martin said. “They got a
little more by going to court”.

The Gordon verdict was decided last Thursday.

Several other cases
said the average
$ 225.000.

EASTERN AGREED in November 1973 to
accept liability for the accident. Investigators for
the National Transportation Safety Board blamed
it on the cockpit crew’s inattention to altitude as
pilot, copilot and flight engineer tried to fix a lan-
ding-wheel warning light.

Lockheed Aircraft Corp., which built the L-
1011, and the US. government, whose air traffic
controller monitored its approach, did not admit
liability but agreed to contribute to the lawsuit
settlements.

ALTHOUGH THE crew’s preoccupation with
the warning light was blamed for the accident,
survivors of Capt. Robert Loft and second officer
Donald Repo sueld Lockheed and won an unspe:
cified settlement, Martin said.

still are pending. Martin
settlement has run close to

The aviators’ relatives charged that the plane’s
automatic pilot system was defectively designed and
gave no warning that it had been disengaged ac-
cidentally while the crew checked the warning
light.

Besides Associated Aviation Underwriters, Lloyds
of London and T8 S. Aviatiqn Insurance share the

burden of settling $ 100 million worth of claims
filed against Eastern after the crash.
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““¢VUELA USTED HOY?”

Dicen que viajar en avién es excitante, es
hic. Es volar. Toda la gente “in” vuela, ya
ez en Jet o en la Marihuana Airlines. EI “Jet-
;" lo hace porque si no se llamaria “train.

£ (

s21”, o quizas “buque -set”. Pero... Onassis
o hacia; inclusive se compré una linea aérea.
Isabel lo hace, recorriendo sus dominios y sus

¢x's”. Los equipos de futbol pasan mas ho-
ras arriba de un avién que chuteando la pelo-
iz en las canchas de las capitales del mundo.
o Iglesias, Camilo Sesto, Pablo Sexto, En-
I e Octavo (perddm, ese no); Enrique Kis-
smgar (ese si), la Jacqueline —ex de Kenne-
dy. ex de Onassis—, Hugh Hefner, en su DC-9
lo hacen a cada rato. Y Frank Sina-
ira todas las maifinas se afeita cantando ‘“Co-
me Fly Wwith Me”.

Otras personas de segunda categoria, tales
omo banqueros, duefos de boutiques, vende-
Zores viajeros, cortesanas con buen respaldo,
szcerdotes con programa de television, co-
m ntaristas, perddn, criticos deportivos, tu.
istas ricos que pueden pagar el impuesto de
lida (creo que esta por llegar a los dos mi-
lones); tenistas que nunca ganan y a gunos
pilotos en comision de servicio (el famoso
‘mpuesto de salida... remember?), también lo
hacen.

La vida, siendo tan ingrata e insipida, hara
que usted, por supuesto, caiga dentro de la se-
gunda categoria.

Y ese mero hecho lo enviste a usted de un
hammiz de glamour y atraccién que ninguno de
0s de la tecera categoria puede resistir.

Mr. Segunda Categoria lo dird en forma ca-
<ozl probablemente en alguna fiesta apagando
¢l cigarrillo con indiferencia.

“Me sera imposible ir a tu lunch, pues vue.-
o a Lima el domingo, tu sabes”. O quizas.

“Acuérdate del partido de tenis del miérco-
‘es”. (No hallaba las horas de que me pre-
guntaran). “No puedo, mi viejo, vuelo a Bue-
nos Aires por negocios”.

El asunto es que en ambos casos, el pro-
vecto de pasajero se siente “la raya”. Saca pe-
cho, sus ojos brillan y su voz adquiere una
zntonacion internacicnal, hablando una gerigon-
za latinoamericana que nadie entiende. “Tu
szbes, hermano (peruano), que €so es una ma-
cana (argentino), pues ni modo (venezolano).

Nuestro Marco Polo Aéreo se siente Marco
Polo; un hombre de coraje, un pionero. Para
-1 solo existe la inmensidad de los cielos y la
libertad de los pajarcs y... llega e! dia:-de la
partida. El pasajero despierta y mira .larga-
te, con gran carino los objetos que le ro-
n. Objetos que le han acompanado duran-
la mayor parte de su vida. En cubrecama
marchado con vino tinto (no se preocupe, mi

mor, échele blanco), el despertador abolla-
do. la muralla descascarada donde rebota el
spertador.

Escucha con amor los ronquidos de su con-
yuge y trata de acariciar sus hermosos bucles,
tratando de no pincharse los dedos con “la
alambrada” que los cobijan.

Las lagrimas se asoman a sus ojos. Quizas...
quizds, nunca mas los vuelva a ver, o a to-
car. Se arrastra de la cama hacia el bafo y
orina larga, largamente, como si fuera la ul-
tima vez.

Y luego, se mira en el espejo.

Reflexiona.

“Una buena cara. Una cara de hombre bue-
no. Bien intencionado, amante de la justicia,
del orden y de las mujeres (la figura en el
espejo responde el guino)”.

Duchado, afeitado y vestido, llega el mo-
mento del desayuno. Su mujercita (atn con
la toca de alambre), se lo sirve como si real-
mente este fuera el ultimo.

El: “Crunch, crunch’.

Ella: jSuspiro!

El: “Oiga mi amor, cruch, crunch, que quie-
re que le traiga crunch, crunch, de Caracas?
crunch, crunch”.

Ella: Suspiro.

El: “Crunch,icxunch’.

Ella: Suspiro. ¢Y estds decidido a hacer es-
te viaje?

El: “Crunch, crunch. Si mi amor. Si no, ten-
dria que irme en barco via Punta Arenas y
me demoraria medio afio, crunch, crunch”.

Ella: “¢Y qué pasa cuando te estrelles?”.

El: (Silenco, no hay “crunch”). “Eh, bueno,
eh’#

La pregunta viene directa. No hay elemen-
tos condicionales como “iqué pasa si te es-
trellas?”. Sino que “¢cuando te estrelles?”.

Nuestro personaje se traga las lagrimas
junto con un pedazo de huevos revueltos, se
siente un “Juan de Arco” o un Montgomery
Clift en “Ambiciones que matan”.

Ella: “Tu sabes, me dejas s6la con los ni-
fios. Esta el colegio, las cuotas de la casa y
la deuda del auto”.

El: “No te preocupes. Acuérdate del segzu.
ro de gravamen”. Refuerza esto echandole
mantequilla furiosamente a un trozo de tos-
tada.

Ella: “Pero eso sélo cubre lo de la casa. Ten-
dria que vender el auto, meter los nifios a un
liceo y lo mas probable es que tendria aue
volver a trabajar... y con la cesantia que hay
en estos dias...”.

La esposa a estas alturas ha llegado a un
nivel de gran pesimismo. Pero, no todas reac-
cionan igual. Hay algunas que lo hacen con
gran optimismo y el didlogo anterior ‘“no co-
rre” escuchandose solamente los silbides de
la “Viuda Alegre” en sus carnosos labios.

Otras, por lo contrario, sencillamente no de-
jan que sus maridos vuelen y puntc y aparte.

Y algunas pocas van a dejar a sus maridos
al aeropuerto.

Las estadisticas demuestran que éstas son
la excepcion.
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Muchas veces es aconsejable esgrimir argu-

entos como: “Mi amor, no te preocupes, tu
tienes. que volar alrededor del mundo diez mil
v.ces anwes ce que matematicamente tengas
1a posib:lidad de encontrarte fren.e a un accl-
denve”.

Suspiro.

“Mira, un hombre tiene que volar 24 horas
al dia durante 78 afos, antes de accidentarse”.

“¢Y que pasa si te matas en el despegue de
tu prim.r vuelo?”.

“Bueno, eso seria €l adiés”.

“Adios, entonces”.

“Adios”.

Otro caso.

El marido se preparo y tomé el desayuno
co1. en ia cocina. Desde 1a base de la escala lla-
ma:

“Bueno, me voy”.

:“(',Q}.IC?". i) "

Dije que me iba”.

“:A donde?”.

«yuelo a Nueva Yor

“Que te vaya bien. Apurate o perderas el
bus al aeropuerto”.

Punto.

”

Hay varios modos de trasladarse a un aero-
puerto. Por ejemplo: 1) solicitando un taxi l1a
noche anterior..., el que no llega; 2) llaman-
do un taxi esa misma mafana... y el teléfo-
no suena y suena y nadie responde; 3) que o
vaya a dejar la esposa (ojo, cuidado con lle-
varse las llaves del auto. Todos son buenos ¥
en todcs se llega tarde al aeropuerto.

PATA NUMERO UNO:

Ya estamos en éste. Pero no hay donde es-
tacionar ¢l auto. Nueéstro pasajero recorre
cinco cuadras con una maleta, un portado-
cumentos, un vallet, un impermeable, una ma-
quina fotografica, un libro (¢por qué no lo
haoré metido en el poztadocument_s?) y tn
paquete enooorme, encargo de fulanita para
sutanita que vive en Long Island (solamente
a hora y media de Manhattan y hay que en-
tregarseio por mano). Al llegar a las puertas
del terminal, un maletéro muy solicito, coge el
equipaje y lo traslada aproximadamente cinco
metros hasta el counter de la linea aéiea y
cobrando $ 1000 solamente.

Después d2 pagar el sobrepeso (nd por el
equipaje, sino por el paquete para Long Is-
land), el impuesto del aeropuerto y de mos-
trar el pasaporte, el certificado de impuesto
de salida, el certificado de monela adauiri-
da, el certificado del Patrimonial, el certifica-
do del Global Complementario, el certifica-
do de vacuna y por supuesto, el pasaje, nues-
tro héroe es aceptado, diplomandole con una
tarjeta de embarque, un comprobante del im-
puesto del aeropuerto, y devolviéndole el pa-
saporte, el certificado de moneda adquirida,
del Patrimonial, del Global Complementario,
de vacuna y... por supuesto, el pasaje menos
una hoja (ique alivio!).

PATA NUMERO DOS:

La Aduana: Esto es rutina.

Los aduaneros no se preocupan mucho de
los pasajeros salientes. En el fondo, es un pro-
blema de oferta y demanda y del cambio in-
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ternacional. Si las cosas estan baratas acé,
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todo el mundo va a comprar alla o viceversa
y el viceversa es lo que o les gusta a los
aduaneros. Claro que con la nueva modalidad
del turismo sin impulso, secuestro aéreo ©
sky-jack, es menester revisar el equipaje con
el fin de ubicar limpiaunas, pinzas de ceja,
magquinas de afeitar «Trac - 1I, calzadores
de zapatos, vibradores para masajes de carte-
ra y asi evitar una compra forzosa de ron Ba-
cardi o de auténticos habanos en el Aeropuer-
to José Marti.

Claro que esta pega, generalmente, la hace
la policia internacional.

PATA NUMERO TRES:

Ya estamos en la Policia Internacional.
Nusstro héroe suda copiosamente, mientras el
funcionario “ad-hoc” lo mira con ojos de sos-
pecha terrible —cogiendo el pasaporie y revi-
sandolo lentamente— quizas consulte un grue-
<o libro lieno de nomores famosos. Lo admi-
raps> es que hace todo esto sin despegar la
vista. Al final, con gran vacilacion, le estam-
pa el pasaporte.

El pasajero parte tan asustado que no S€
da ni cuenta cuando pasa por €l “tunel de la
verdad”; cocktail gaiger, que detecta metales
nobles y piebeyos; no asi desgraciadamente,
las bombilias piasticas de acidos y gas mos-
taza, y que no amilana al secuestrador profe-
sional.

Normalmente, todos estos tramites se debe-
rian hacer dentro de un complejo arquitecto-
nico racional y ultramoderno, llamado Edifi-
cio Terminal del Aeropuerto. Lo malo estd en
que son tan ultramodernos que jamas estan
completos. ¢Quién ha visto algan aeropuerto
terminado?

Nuestro pasajero Iecorre las diferentes de-
pendiencias dentro de una mezcla entre mon-
tana rusa y Torre de Babel. Lo que si nunca
faita es el letreri.o pidiendo discul:as en un
montén de idiomas, POr la remodelacién re-
construccion, amplicacion modernizaciéon del
aeropuerto de “Lincoln International” que
estaia listo para el ano 1993.

Claro esta que los ADFS, VORs... ILSs?,
sistema de extincién de incendios en tierra y
un humide VASI (por fav.T, lo necesitamos
con urgencia), son como los buenos licores;
mientras mas viejo, mejor funcionan! Por lo
que son irremplazables.

PATA NUMERO CUATRO.

Y asi, finalmente, nuestro pasajero llega a
la sala de espera o ‘‘lounge room”, como Ss€
dice glamorosamente en inglés. Sala de relaja-
miento, donde el pasajéro espéra céomodamen-
te gastando sus ultimas reservas de moneda
nacior:al = iniciando el asto de moneda In-
ternacional, en licores, libros para el viaje
(que no leera) y un par de souvenirs para re-
galar... por “siacaso”.

La llamada a embarcar le asusta como si
fuera una notificacion judicial. Sisnte la san-
gre bullir. Sus nervios estan tensos. Se in-
corpora lentamente y s€ acerca a la puerta de
salida con aire daspreocupado ¥y casual, apa-
gando el cigarrillo en el cenicero de ésta, con
gran indiferencia.

El avion despega a itinerario.

Fin. Por CDA. Max Astorga




DIVULGACION AERONAUTICA:

“FALCON 50" Y EL MOTOR “M-23”

Segun informacion dz2l perioédico parisien “Le
Figaro'" aparecida el 7 de septiembre, en el
plan francés de restauracién econdémica hay
una consideracién implicita para la expansion
zeronautica, rama débil de la industria y muy
necesitada de dinero .

Dassault y la S.N.ILA.S. recibiran 450 millo-
nes de frs. para promover la fabricacién del
trireactor “Falcon 50”. En cuanto al motor
“M-53” de la SN.E.CM.A. las autorizaciones
del programa se elevaron a los 460 millones.

Ligado a la familia de los “Mystére-Falcon
207, el “50” sera un trireactor equipado con
tres motores americanos GARRET “TFE-731-
3" de 1.680 kilos de empuje cada uno. Por so-
bre todas las cosas este aparato esta destina-
do a la clientela americana que considera mas
segura la combinacién de tres reactores cuan-
do se trata de viajes muy largos. Seria un
avion de trabajo para transportar el misma
numero de pasajeros que el ‘“Mystére-20",
con mayor radio de accién pues podra reco-
rer hasta 5 mil kilémetros, es decir, ligar de
un so6lo vuelo las costas del este y del oeste
de los EE. UU. de N. A.

El Comité de Estudios Dessault ha conse-
guido aumentar la capacidad de carburante
del “Falcon-50", prolongando el fuselaje del
“20". El aviéon podra despegar con un peso
aproximado de 16,5 toneladas en vez de las
13,5 de su antecesor.

CHISTE.—

Dassault —que fuera inspirador del “Falcon-
20" estima en 600 millones el costo del nuevo
programa; la Sociedad de Vaucresson y la
S.AIAA— que realizan en conjunto la cons-
trucciéon del avién, se dividiran el aporte es-
tatal de los 450 millones corriendo por cuen-
ta de Dassault el complemento.

Propuesto por el SN.E.CM.A. a fines del 67
y comienzos del 68, el “M-53" esta destinado
a tomar el lugar de los reactores ATAR que
equipaban los ‘‘Mirage”. Se propone conse-
guir un motor de tecnologia moderna y de
grandes rendimientos (mach. 2.5 a 11 mil me-
tros de altura. Se han probado algunos mo-
delos del “M-53”. El dia 15 de diciembre de
1974 un “Mirage F-1" equipado con aquel mo-
tor alcanzaba en su primer vuelo una velo-
cidad de 1.500 k. p. h.

El “Mirage F-1 M-53" —recordémoslo— era
la férmula francesa para el “mercado del si-
glo”. Ese reactor debia equipar el futuro avién
de combate ACF, un bireactor cuya construc-
cién requeria el Estado Mayor de las Fuerzas
Armadas francesas.

De los 450 millones acordados al programa,
se destinaran 320 millones a la promocioén in-
dustrial y los 140 millones restantes a experi-
mentos y pruebas.

PERE.

Nuevo dispositivo para
medir la profundidad
en los aterrizajes.
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LAS PRIMERAS VICTIMAS DE LA AERONAVEGAGION

El 26 de junio de este afio se cumplieron 199
afios de que el deseo de volar de los hom-
bres cobré sus primeras victimas. Haremos
una breve historia de los intentos iniciales
realizados por los seres humanos para librar-
se de la esclavitud del suelo y para trasladar-
se a través del cielo.

El arquitecto francés Esteban Montgolfier
habia dejado su profesién para ayudar a su
padre en la direccién de una fabrica de pa-
pel que éste tenia en Lyon. Esteban supo que
el fisico italiano Tiberio Cavallo habia hecho
experiencias que lograron hacer que pompas
o globitos de jabon, que llenaba de hidrdge-
no, se elevaran en el aire hasta romperse,
chocando con el techo de su laboratorio. Su
4gil mente lo hizo pensar que por un medio
semejante el hombre podria subir a través de
la atmésfera. Se propuso hacer grandes glo-
bos de papel y para que lo ayudara en esta
tarea llam6é a su hermano José, inventor y
miembro de la Academia de Paris.

Después de algunos ensayos en pequeiia es-
cala, en diciembre de 1782 hicieron un globo
esférico de papel de unos cuatro metros de
diametro. Hicieron fuego con paja en una
abertura que para tal objeto le habian dejado
en su parte inferior. A los pocos minutos, atn
antes de inflarse totalmente, el globo se les
arrancé de las manos, dejando en ellas jiro-
nes de papel. Se elevé rapidamente pero en
un par de minutos el humo interior se enfrié
y el globo cayé al suelo.

Este buen resultado alenté a estos dos hom-
bres animosos. Construyeron, entonces, un
gran globo de 10 metros de diametro, de tela
forrada de papel. La abertura inferior la guar-
necieron con un aro de hierro y en su centro
le colocaron un canastillo de alambre que lle-
naron de material inflamable. El 5 de junio
de 1783, en la ciudad francesa de Annonay,
ante una inmensa muchedumbre de curiosos,
este globo fue inflado con aire caliente. Debid
ser sujetado por numerosos ayudantes, ya que
su fuerza ascensional fue calculada en mas
de 5 quintales. Gracias al fuego del canastillo
el calor se mantuvo en el interior del globo
y éste se elevé a unos 2.000 metros.

La noticia de este éxito recorrié el mundo
entero. Una sociedad de fisicos aficionados de
Paris quiso repetir la notable experiencia de
Annonay. Construyeron una esfera de cinco
metros, de tela muy fina que habian inper-
mezabilizado con caucho disuelto en aguarras.
Fue hecho en la casa del fisico A. Charles, en
la Plaza de la Victoria de Paris. Lc llenaron
de hidrégeno y asi inflado lo transportaron
al Campo de Marte. Este traslado fue una
impresionante ceremonia, la que nos da una
idea de la exaltacién que estos experimentos
predujeron en el pueblo. Lo llevarcn de no-
che, a la luz de antorchas y junto a una in-
mensa muchedumbre de curiosos. La idea de
que ese enorme y extrafio aparato se elevaria
por los cielos producia un profundo temor
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supersticioso y mucha gente se postraba y
descubria a su paso. Al dia siguiente, 26 de
agosto de 1783, ante una multitud delirante,
se elevo el globo en un exitoso vuelo. Subid
a mas de 400 metros, y sélo después de reco-
rrer unas 5 leguas cayd a tierra.

Estas experiencias con aerdstatos fueron co-
mentadas en los elegantes salones dé la Cor-
te de Francia. Maria Antonieta manifesté vivo
deseo de ver ese extrafio espectaculo. Los
hermanos Montgolfier hicieron un nuevo glo-
bo, y para ponerlo a tono con la calidad de
los espectadores lo pintaron de vivos colores,
lo orlaron de vistosos festones y le dibujaron
las dos letras L entrecruzadas, embléema del
Rey Sol, Luis XIV. En los jardines de Versai-
lles se reuni6 la Corte, luciendo vistosas teni-
das y en los parques laterales se junté un
gentio inmenso, venido desde Paris. Debajo
del globo se colgé un canasto de mimbre y
en su interior se colocaron un cordero, un pa-
to y un gallo. La prueba fue exitosa y larga-
do el globo se elevé rapidamente. Este apara-
to era mucho mdas pesado que los anteriores,
debido a los seres vivos que llevaba y sin em-
bargo, subi6 mas de 500 metros y cay6 en el
bosque de Vaucresson, a tres Kkilémetros de
distancia. Los animales, primeros viajeros del
espacio, volvieron a tierra sin sufrir dano al-
guno.

Entre los invitados a Versailles estaba Fran-
cisco Pilatre de Rosier, director del Museo
Real de Paris, y desde ese instante sintié su
alma atormentada por un vehemente deseo
de volar por los espacios, llevado por un glo-
bo. Y ese mismo afio, €l 21 de noviembre de
1783, acompaiiado por el marqués Francisco
de Armandes, se elevé en un globo de papel y
tela, lleno de aire caliente. Cruzaron Paris vo-
lando a mas de 500 metros de altura. Todo
¢l pueblo de esta ciudad, reunido en plazas,
avenidas, techos y azoteas, aplaudia mientras
los intrépidos aeronautas agitaban en el aire
el pabellén de Francia. Después subieron has-
ta una altura aproximada de 1.000 metros y
luego, reduciendo la viveza del fuego que lle-
vaban en la barquilla, regresaron a tierra sua-
vemente, sin inconveniente alguno.

Pilatre de Rosier, célebre por sus experien-
cias temerarias, el primer hombre que volara,
fue también la primera victima de la aerona-
vegacion. Inténto ir desde Francia a Inglate-
rra volando por scbre el Canal de la Mancha
en un globo de su propia invencién. Hizo dos
esferas de tela y colocé una sobre la otra.
Ei globo superior lo infl6 con hidrégeno y
con aire caliente el inferior. Creia poder cam-
biar la altura del vuelo modificando la inten-
sidad del fuego que calentaba el aire de la
esfera inferior. El 26 de junio de 1785, hace
190 anos, se elevé con su extrafio artefacto
algunos centenares de metros y luego una
chispa del fuego de la esfera inferior llego
hasta el hidrégeno produciendo la explosién.
Los restos ardientes del aerdstato y con Pila-




tre en la barquilla, cayeron a escascs metros
desde donde su mujer observaba el vuelo, en
las playas de Boulogne.

Pilatre de Rosicr encabeza la lista de los
hérces que han rendido su vida por el deseo
de volar por los cie'os. Otros muriercn en el
aire procurando volar a mayor altura en la
atmosfora. Conocemos el drama de tres jove-
nes audaces, narrado por uno de ellos. Estos
eran: Gastén Tissandier, N. Sievel y Crocé.
Hace ahora un siglo, el 15 de abril de 1875,
los citados tres aeronautas, llenos dz entu-
siasmo, se elevarcn en un bien aperado globo
lleno con hidrégeno, con la firme resolucién
de no hacer bajar el aerdstato hasta después
de alcanzar los 8.000 metros de altura. Oyendo
cl sabio consejo del médico Pab'o Bert, los
aeronautas llevaron en la barquilla un depé-
sito con 150 litros de oxigeno, gas indispen-
sable para la vida y que tan escaso se hace
en las alturas. El globo, obedeciendo a las
ansias temerarias de sus pilotos, se elevd ra-
pidamente hacia el cielo. En la barquilla del
aerostato todo fue alegria y contento en los
prim:ros kilémetros de ascensiéon. La altura
fue medida con ayuda de un barémetro que
llevaban. Pero pasados los 7.000 metros de al-
titud Sievel se siente mal, cierra los ojos y se
dormita, en tanto que su rostro se vuelve pa-
lido. Sus compafieros ensayan con él el oxige-
no y el indispuesto se repone al instante.

Los tres audaces viajeros cantan de alegria
y con fe y entusiasmo arrojan una tras otra
las bolsas de arena que llevan de lastre. El
globo sube mas y mas.

Tissandier, a su turno, siente los efectos de
la altura y también se repone al respirar un
poco de oxigeno. Crocé no deja de hacer in-
teresantes observaciones con ayuda de los nu-
merosos instrumentos de fisica que llevan en
la barquilla. El cielo se ve de un azul intenso
v las nubes, miradas desde lo alto, adquieren
una belleza admirable. Y el globo sube mas
y mas.

Los astronautas no se sienten bien pero
acuerdan economizar el oxigeno para usarlo
so'amente mas alld de los ocho mil metros de
altura, meta irrenunciable del vuelo. Las ma-
nos de Tissandier estan heladas, quiere sacar
05 guantes que lleva en el bolsillo pero no
logra hacerlo. El mal de altura se hace pre-
sente. Sievel y Crocé cierran sus ojos sofio-
lientos y la respiracién de los tres jovenes se
hace irregular y muy agitada. Luego pierden
¢! conocimiento.

El globo, abandonado por sus pilotos que
£stan inmdviles en-el fondo de la barquilla,
cmpizza a bajar lentamente debido al escape,
ento pero continuo del hidrégeneo.

Sievel es el primero en reponerse y excla-
ma con voz ‘opaca:

—Oye Tissandier... ¢Qué altura indica el
barometro?

El interpe'ado abre con dificultad los ojos,
apenas puede leer la cifra que indica el mer-
curio y contesta con voz apagada:

—Estamos a 7.400 metros.

—iAnimo, amigos! —grita Sievel—. Aun nos

queda mucho lastre. Debemos llegar a los 8.000
metros convenidos. Y lleno de repentino entu-
slasmo, no s6lo arroja todo el lastre que col.
gaba dz la barquilla, sino que, ademads, algu-
nos objetos que llevaban a bordo.

El globo, aligerado de tan importante peso,
inicia un nuevo y rapide ascenso y muy luego
e! vértigo de la altura hace presa de los in-
trépidos aeronautas.

Tissandi:r es el encargado de ir anotando en
un cuaderno todas las incidencias del viaje.
Lleva ya la mente aturdida por efectes del so-
roche y escribe y repite, mecanicamente, las
ultimas frases: Sievel, arroja mas lastre...
Sievel... arroja... mas lastre. Sievel arroja...
y su mano entorp:cida se niega a seguir una
escritura casi ilegible. Con ojos apenas abier-
tos logra observar €l barémetro cuando éste
ya marca mas de 8.000 metros. Impresiona-
do por hab:r logrado la altura deseada, sien-
te un repentino contento que logra reanimar-
lo y quiere comunicar esta feliz noticia a sus
companeros pero su voz no a'canza a salir de
la garganta. Alarmado, quiere tomar el tubo
de oxigeno pero no consigue hacer ese esfuer-
zc y luego cae en sopor.

El globo, entretanto, llevando a esos tres
cuerpos inanimados, sube mas y mas a través
de ecse espacio letal. Después de un tiempo
que nadie pudo medir y de llegar a una altu-
ra también ignorada, inicia su regreso a la
Tierra.

Tissandier, reponiéndose gracias a su vigo-
rosa contextura fisica, abre lentamente los
ojos. Mientras el globo, perdiendo poco a po-
co el hidrégeno que hincha su abultado vien-
tre, acelera su descenso transformandolo en
rapida caida. La barquilla oscila violenta-
mente; un temible viento que sopla desde
abap silba en las cuerdas del aeréstato.

Tissandier se arrastra ds rodillas y toca a
sus compaiieros deseando reanimarlosal tiem-
po de llamarlos: —Sievel... Crocé. . . i despier-
ten que estamos bajando muy rapidamente! . .
iVamos a estrellarnos contra el suelo!

El rostro de Sievel esta negro y en sus ojos
abiertos no hay brillo. Crocé muestra su boca
ensangrentada: ambos estin muertos.

Tissanqier logra ponerse de pie y arroja de
la bar_qmlla Ccuanto encuentra a mano: man-
tas, alimento§ y adn los instrumentos. Logra
asl aminorar la velocidad dz la caida Yy pu-
dp llegar con vida a la tierra, tnico sobrevi-
viente de este tragico vuelo.

Crocé murié con el rostro apoyado en e!
frasco de oxigeno que pudo alimentar su vida
§1 una repentina inconsciencia no le hubiera
impedido usarlo.

_Estos y muchos otros martires de la cisn.
cia han ido jalonando el adelanto del hombre.
En todas las investigaciones del saber, multi-
tud de heroicos vo'untarios se alisté en las
mas peligrosas exp:risncias ¥ muchos han
rendido, generosos, su vida al progreso.

Hoy, que recordamos las primaras victimas
de la aeronavegacién, rindamosles nuestra mas
sincéra gratitud.

Roberto von Bennewitz.
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SCAN NOTICIOSO

(De la tapa 2)

Esta obra quedard terminada, segin se espera, en
el curso del mes de noviembre/75.

Con el adelanto en el aeropuerto, podran llegar
grandes aviones jet, como un 727-100 para pasa-
jeros que LADECO adquiri6 en Estados Unidos. D2
esta manera los grandes minerales chilenos estaran
atendides en mejor forma.

o—

Entrs las observaciones que l= hicicren al Presi-
dente Pinochet en su viaje por la doceava zona,
figura una del Diario Austral, donde se comenta el
hecho de algunas frabas que le pusieron 2a la linea
regional Suravia-Chile para rcnovar su materizl de
vuelo que habia sido declarado obscleto por la
Junta de Acrondutica, Dice la informacion de La
Segunda que las autoridades habian manifesiado
que la zgna estaba suficientemente abastecida por
el servicio de LAN. Agregan que un avién TRANS-
GLOBAL habia sido obligado a discargar Su mer-
caderfa en Santiago y que tuvo que partir vacio a
Punfa Arenas. También dice el comentario de La
Segunda cue Jos macalldnicos habian manifestado
que nosteriormente a denecar su solic’tud de reno-
vacién de material, se le habia autorizado a LADE-
CO pnara cubrir esa ruta. TFodo esto demuestra 1o
oportuno que es para Jos gobernantes visitar conti-
nuamente todas las zonas del pats.

roumt N

En cuanto a pasajes aérecs, el Ministro de Trans-
portes, General (R) Enrique Garin Cea, que fue
consultado sobre el transporte aéreo de pasajeros
y hacia la zcna, man'festé que “‘estoy consciente
del aislamiento geografico de la regién...”, “pero
LAN Chile tiene la obligacién de ser una empresa
comercial por disposiciones del Supremo Gobierno”.
Dejé instruccicnes al Secretario Regional Ministe-
rial de Transportes de la zona para que, conjunta-
mente con el Intendente de Magallanes estudien las
necesidades minimas y resuelvan los casos de per
sonas mas necesitadas. Asi se les cobraria tarifa me
nor y el Gobierno cargaria con la diferencia.

Ot

Hay hechos que deben llenagnos de muy
henda satisfaccion vy, sin duda, uno de ellos es
la existencia del Ala de Mantenimiento de la
Fuerza Aérea de Chile. Acaba de celebrar sus
55 afics de existencia; pero ello no significa:ia
mads que un aniversario de rutina, si no s
pudiera decir que la Unidad ha progresado en
tal forma, que las reparaciones habia que
mandarlas hacer en otros paises, —Jue cOn.
sideramos tecnoldgicamente mas preparadcs
que nosotros— ahora se hacen en Chile. Segun
se dice, el Ala de Mantenimiento hace un aho-
rro al pais de 500.00 dolares al afo, 2l efec-
tuar aqui los trabajcs de desarme, inspeccién
ultrasénica, rayos X ¥ magnaflux; la resupe-
racién de accesorios, etc. Es decir todo lo que
hay que reparar a los aviones se puede y s
hace en Chile. Es decir, si en todos los cam-
pos de la técnica los chilenos siguiéramos el
ejemplo de la FACH, se aceleraria el progreso
d= Chile.

O

Por g\hi se esta reclamando de algo justo:
las tarifas de los taxis desde el Aeropuerto
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Pudahuel. Cuesta poco menos que la mitad de
un pasaje entre Puerto Montt y Santiago lle-
gar en taxi desde Pudahuel a casita. E\ reme.
dio podria estar en proporcionar movilizacion

colectiva en forma periodica y por itinerario.
El problema existe y para el pasajero nacio-
nal es grave, porque el cobro que hacen los
taxistas es muy alto. Tal vez se podria auto-
rizar taxibuses que podrian rebajar notoria.
mente el valor de la movilizacion. El proble-
ma existe y debe haber alguien que le busque
una solucion adecuada.

Una posibilidad para estrechar vinculos de
cooperacion entrz Jos gobiernos de Chile, Bra-
sil, Alemania, Estados Unidos, Francia y Uru.
guay se estd estudiando a nivel de Gobierno.
El Capitan Carlos Ashton, Director de la Ofi-
cina de Difusién y Cultura del Ministerio de
Relaciones Exteriores, manifesté que con esos
convenios se busca y se espera lograr un au-
mento de la corriente, tanto de transporte as.
reo como de turismo desde esos paises.

Esperamos que tan buenos deseos sean una
pesitiva realidad para Chile.

o—

Desde “Rififi” en Paris, pelicula que dio lu-
gar a una serie de robos, como el que apare-
cia en ella, varios hechos que se han desarro-
llado argumentalmente, han sido llevados a
la realidad: Fue asi como aquella pelicula pro-
tagonizada por el “violento” Charles Bronson
se paso en la carcel de Jackson, “La Fuga”,
dio lugar a otra fuga, en helicéptero, pero es-
ta vez real, del preso Dale Otto Remling, qué
fue raptado desde el patio por un helicoptero.
Segun dicen la pelicula era mas O menos ma-
ja; pero la fuga del Dale que Dale Otto Rem-
ling fue harto buena...

Y de turno los pilotos de helicoptero, le co-
rresponde ahora el paso a Alvaro Francisco
Priano, piloto peruano que se salvé con vida
después que su helicoptero s2 precipité a tie~
rraen la selva. Mejor decir: s2 precipito a una
selva o un bosque, pues s€ salvoe con vida, po-
siblemente gracias al cojin de ramas. Estuvo
durante 14 dias recorriendo la selva ¥ orien-
tandose. Lo encontraron a la orilla de un rio
y habia logrado defendrrse de los animal'es
salvaies cocn un machete que llevaba. Una
aventura para narrarla, de pelicula.

O

Complejo problema se les presenté en Bra-
sil cuando se encontraron con una encomien.
da donde llegaba un sapo. Como no tenia los
documentos ni apareci6 el dastinatario, el ani-
malito fue sometido a cuarentena. Después
tendria la posibilidad de guedar como mas-
cota de la linea nérea que lo transnorté. Por
lo menos el animalito lesva a ensefnar al sapeo.
D

Segiin la revista Ercilla del 6 de agosto, los suel-
dos aue perciben pilotos ¥ tripulantes  de Iineas
adreas en otrcs paises son muchisimos mejores
que los de Chile. Cita unos eiemplos como Ser:
un Capitin de aercnave Jumbo gana en Estados
Un'dos wn sueldo cercano a los 5.000 ddlares men-
suales; los pilotos de Boeing 707 y 727, alrededor
de 2.000.
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En Rusia un piloto internacional gana el do-
ble de cualquier otro profesional. Agrega el infor-
mante que el mas antiguo piloto de LAN percibe
una renta de $ 3,00 al mes (US$ 550). Los pilotos
nuevos ganan $ 1.200 (casi US$ 200) al mes. En
cuanto a los tripulantes de cabina en USA ganan
LSS 600 a 800. En Chile, US$ 100 al mes.

—X

En esa misma edicion de Ercilla aparece una
carta reclamando contra el servicio nacional de
AN Chile. El pasajero Edgar Miranda, de Iqui-
que habfa tomado pasajes Iquique-Santiago-Copia-
ro-Iquique. Al regresar, por fallas mecanicas los
pasajeros fueron dejados en Copiapé. Luego per
tierra llegaron a Antofagasta y de alli via aérea a
Iquique. El reclamo fue por pérdida de equipaje
El reclamo todavia no ha sido resuelto.

—X

La Empresa de Servicics Aéreos TRANSGLO-
BAL ha ofrecido al Ministro de Transporte dos
pasajes liberados en cada uno de los vuelos que
esa compania realice a Punta Arenas. Asi lo hizo
saber el director ejecutivo de esa linea el sefior
Mario Paredes Gaete.

X:
Iquique cuenta con su aeropuerto de Chuquica-
mata en el que pueden operar los Boeing de Lan
Chile. Entre los planes de nuestra empresa figura
obtener la autorizacién para atender ese puerto en
igual forma que los de Arica y Antofagasta.
X
Un susto fenomenal deben haber sufrido los pa-
saferos de un avién Boeing 727 de la Continental
Airlines que se dirigia de Denver, Colorado a Wi-
chita, En Kansas. Se estrelld poco después de le-
vantar vuelo en el aeropuerto de Denver y quedod
a unos 400 metros de la pista. Viajaban 131 pa-
sajeros y solamente se registraron cinco de ellos he-
ridos. Los demas, un susto muy hcendo, “visceral”,
podria decirse. Esto sucedio el 8 de agosto recién
pasado.

Ot

Segin decreto del Ministerio de Transporte, la
Comision de Estudios sobre una Ley de fomento a
la aviacion comercial, debe emitir un informe en
el que se estudien las medidas y las disposiciones
gue permitan legislar sobre tan interesante mate-
ria. Estos informes deben estar ya muy encamina-
dos y proximamente se sabra lo que se disponga
en definitiva.

7y St Y

En La Segunda de los dias 16 y 19 de agosto
altimos vienen dos publicaciones que correspon-
den al periodista Marcos Chamudes y al ex presi-
dente de LAN, el seiior Eric Campana. Los parra-
fos que nos interesan estan copiados del texto. Di-
ce el senor Chamudes: “Si en una época hice una
campana —Yy no usé la palabra campana por aso-
ciacion de ideas, sino por pura casualidad— con-
tra los maleos manejos de LAN durante la adminis-
tracion demdcratacristiana, y si ella no pudo ser
acallada en ninguna forma, ni con ofrecimizntos
personales (que tratandese de otros colegas y no de
aquellos que son incorruptibles pudieron haber si-
do bastante tentadores); ni con cobardes atcntados
de agresiones fisicas; ni con la organizacion de ata-
gues sincronizados de periodistas cuyo censurable
comportamiento se  conquistaba con otorgaciones

masivas de pasajes liberados, no seria yo, quien, ni
atn con una nueva administracion de nuestras li-
neas aérea, iba a cambiar mis puntos de vista con
respecto a ella si en verdad no se lo mereciera.
LAN-Chile, en sus actuales esfuerzos por autofi-
nanciarse no da ahora —por modo alguno, hasta
donde yo sepa— pasajes de favor, comportamien-
to por el cual ninguna persona podria escatimarle
su elogio, por mas que el mismo elogiador sea
perjudicado”. “...puedo decir objetivamente. . .
que el servicio de LAN es tan bueno como el de
los mejores extranjeros...”.
O

La otra publicacién es del dia 19 de agosto y
es una carta firmada por el seiior Eric Campana
Barrios. En ella, ademas de referirse a la publica-
cién del periodista Chamudes, dice: ‘“l.- Los pa-
sajes liberados que se otcrgaron durante la admi-
nistracién que me honré en integrar lo fueron en
estricto acuerdo con las regulacicnes de la Asocia-
cién Internacional de Transportadores Acéreos, IATA
y de la ley vigente. Su lustificacion estuvo basada
en los servicios aéreos que fueron inaugurados du-
rante mi administracién —y a ninguno de los cua-
les yo concurri— a Guayaquil, Cali, New York,
Rio de Janeiro, Asuncién, Bariloche, Isla de Pas-
cua, Tahiti, Madrid, Paris y Franckfurt De igual
forma cque por los aumentos de frecuencia a ser-
vicios anteriormente establecidos y por el cambio
de equipo de vuelo (aviones Boeing que reemplaza-
ron a los DOUGLAS DC-6B y Caravelle) a las
ciudades de Montevideo, Buenos Aires, Mendoza,
Lima, Panama y Miami. Debe tener presente el se-
nor Chamudes gie, de los 17 aviones que integran
a la fecha, la flota de LAN, 14 de ellos fueron
adquirides durante la administracién que él se per-
mite criticar” “...Su accion estuvo siempre sujeta
a fiscalizacion no sé¢lo de parte de la Contraloria
General de la Republica, sino que a la de la Su-
perintendencia de Sociedades Anénimas...”.
0

Los norteamericanos tienen una Sociedad para
la Preservacion de los Monumentos Arqueoldgicos,
que realiza su labor a nivel mundial. Su repre-
sentante en Chile es el arquedlogo Edmundo Ed-
wards, ademas del conocido folklorista Raul de
Ramoén, que fundaron la Easter Island Tours; es
decir un equipo completo para promover el turis-
mo a nuestra Isla de Pascua. Hace poco vino a
Chile el economista Theodor Swartz a fin de solu-
cionar algunos problemas —que deben haber sido
serios— relacionados con los pasajes a Pascua,
pues parece que LAN no les confirmé la reserva-
cion de los pasajes en los plazos que requiere la
organizaciéon de un tour en gran escala. Es de es-
perar que todo ello se haya solucionado satisfac-
toriamente.

o e Ll

LADECO, la linea que nacié6 para atender la
zona del cobre, nuestro gran proveedor de divisas,
ya estd en vias de salir al exterior. Sus aviones
quieren surcar todo el cono sur de nuestra Amé-
rica. Ya tiene lista la adquisicibn de su primer
Boeing 727 y proyecta contar con 3 de estos avio-
nes. Cubrira la ruta a Sao Paulo, en vuelo sin es-
calas, y luego, en un futuro no muy lejano, ird a
varias capitales y ciudades importantes de Argen-
tina, Brasil, Bolivia, Paraguay y Peri.
(A la tapa 3)
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EL LODESTAR

Hay viajes que dejan huellas imborrables.
El que hice desde Santiago a Antofagasta en
septiembre de 1951 es uno de ellos.

Salimos en camién, que llevaba carga alta,
lo que significaba que una curva tomada a
velocidad no adecuada, era volcamiento se-
guro; ademads, habia que pensar en los alam-
bres que atraviesan las calles y estar listos
para no cortarlos y dejar a un pueblo o un
sector de una ciudad sin luz o sin teléfonos.
Menos mal que en Calera cambiamos la carga
por planchas de acero para Antofagasta.

En Vina nos alojamos y tuve un extrano
sueno: me desperté con un tremendo dolor en
el maxilar superior derecho, porque algo me
habia golpeado.

Seguimos viaje en el camién y dos dias
despuds nos volcdbamos en una de las curvas
de la Cuesta del Espino. El dolor que habia
sentido se repitio ahora en la realidad, pues
justo en el mismo lugar del maxilar superior
derecho se me quebraron los dientes. Este fe-
némeno parapsicologico se llama metagnomia
y pudo darme patente de brujo. No lo he apro-
vecharlo atn.

Después de una decena dias en tratamiento
en el Traumatolégico de La Serena, por frac-
tura en el tobillo izquierdo (nada me dijo la
bruja de este dolor), segui viaje a Antofagas-
ta y abordé un Lodestar LAN. Su Comandan-
lt)e era Jorge Verdugo. Era ya el 17 de septiem-

re.

Salimos de La Serena para aterrizar en Va-
llenar. Almuerzo rapido. No habia consumido
lo que habia pedido cuando el Comandante
ordené subir. Perdi el almuerzo. Zarpamos de
nuevo con vistas a Copiapé. Record en el vue-
lo. Banderas al viento en el aeropuerto de esa
ciudad y, al poco rato ya saliamos hacia Cha-
naral.

Yo iba con mi pierna izquierda enyesada y,
l6gicamente, los pasajeros me miraban con
cierta desconfianza. Ademadas, mis pensamien-
tos reflejaban ese callado sentir de los que
nos miran. Chanaral, aeropuerto cuya salida
es hacia el Océano. Agradable idea era la de
volar sobre las aguas.

Subieron varias personas y me llama la aten-
cion que un pasajero alto, medio rubio, se

sentara en el asiento inmediatamente tras la
cabina del piloto. Decolamos, velocidad, mas
velocidad, subir y al mirar hacia abajo vi so-
lamente el color sepia de la tierra arida y que-
mada por mil soles; luego escuché el llamado
de cabina. La nifa voladora “hostess” como
se les llamaba, regresa de la cabina del pilo-
to.

¢Volvemos?, le pregunto.

“Si, me dice sin dejar sentir la menor emo-
cién en la voz, “se ha echado a perder una
bujia”.

Pasamos a unos diez, o menos, metros de
una cumbre y regresamos a tierra-puerto, por-
que, no otra cosa eran entonces nuestras
canchas de aterrizaje. Bajamos.

Yo tenia una extrafia alegria, sea por ser
vispera de fiestas patria o por la aventura de
regresar vivos. Bajé el dltimo y me acerqué
al grupo que miraba hacia uno de los dos mo-
tores. Era el izquierdo. Lucia una biela re-
ventada colgando en medio de la zona carbo-
nizada por el incendio. Es la “bujia” mas
grande que he visto, pues le crei a la niha vo-
ladora.

Con mi pata de yeso eénsayZ una cuéca y un
canto de alegria me quiso rebasar el corazén
y la boca. Lo que me impresioné fue el co-
mentario del pasajero que se habia sentado
detras del piloto. Habia sido piloto de guerra
que iba a Cochabamba. “Piloto chileno ser
excelente, hizo exactamente lo que tenia que
hacerrr”.

Lo que hizo Verdugo fue colocar el motor
reventado en bandera y apovarse en el motor
bueno. Gracias a esa virtud el avién salté el
cerro y no topé la valla natural. “Que de ser
de otra manera, nos habrian recogido con
cucharita”, dijo un minero que iba en el asien-
to anterior al mio.

Al dia siguiente llegé el Lodestar que nos
I'evé a Antofagasta.

Desde el tierra-puerto me despidi6 la santa
silueta de un padre franciscano belga, que no
pudo resistir la tentacion de ver subir hacia
los cielos a un pecador como yo. En la vispe-
ra le dejé la carga de mi conciencia y le ha-
bia ayudado a decir su misa.

CFAB.

CHISTE.—

20

“Ya la encontré...

aqui esta la cane..!”
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VISUAL SIMULATION

“Visual” is today’s keyword in
simulator training. If an airline wishes
to take full advantage of new FAA
regulations permitting wider vse of
simulators—and to prepare for the
“total simulation” training programs

of the future—visual systems are a
necessity.

Current visual attachments for
airline flight simulators derive their
“real world” ilusicns in three
d'fferent ways: (1) through
computer-generated images, (2) from
terrain models and associated
televisiéon cameras and (3) via motion
pictures.

Here is a brief description of the
visual systems offered by the four
major manufacturers in the field.

(1) CAE Industries. The Canadian
simulator manufacturer, which has yet
to make an inroad into the U.S.
market, offers a terrain-model type of
visual system employing a
field-sequential color-TV camera and
v'deo proyector, a super-detailed
model and a computer to tie the
system together. The 50 foot-long
model allows landings to be made
from either end of the runway, and
pcrmits visual circuits and traffic
patterns to be flown. The system has
six-degrees-cf-freedom motion, and
meets FAA and ATA requirements.

(2) McDonnell Douglas Electrenics
Co. Computer-gencrated imagery
characterizes the Vital 1l and Vital III
visual systems built by the.
Missouri-based electronics division of
McDonnell Douglas. To date, some 30
Vital systems have been ordered by
more than a dozen airlines. Vital uses
the output of a digital computer to
create in the simulator windows a
nighttime color view of any airport
desired. The illusion of depth is
achieved by an optical assembly that
proyects the light-points of the airport
image toward infinity. Fidel'ty of the

i »

What

the pilot sees when flying a simulator equipped with
motion picture (VAMP) visual system.

system is rated as good by the pilots
who have flown it A major drawback
is its inability to simulate full daytime
conditions, although Vital TII will
simulate dawn and dusk situations.

(3) Redfon Flight Simulation Ltd.
The British manufacturer’s
terrain-model visual system is widelv
regarded as the Cadillac of the field,
and is used by such major U.S. airlines
as United, TWA and American. Two
new refinements for the system have
recently been developed: Duoview,
which presents a terrain image to two
pilots simultaneously by reflecting a
rear/projection screen in a large
concave mirror; and Monoview,
which presents infinity-image displays
on screens in front of each pilot.
Redifon is also entering the CGI field
with Novoview, a night-simulating
system that uses a unique and
patented optical system to create an
image based at infinity and also
incorporates runway surface texture
and markings. United Airlines has
ordered two Novoview systems for
use cn DC-8 and Boeing 737
simulators. The system also has been
ordered by Continental and Hughes
Airwest.

(4) Singer Simulation Products
Division. Perhaps the most widely
used visual system is Singer’s VAMP
(Variable Anamorphic Motion
Picture). In this system, wide-screen
color motion picture films are
automatically modified by computer
to conferm to booth pilot maneuvers
and computer-ordered situations.
Singer recently completed a new
series cf films for its VAMP systems,
incorporating improvements resulting
from custemer suggestions and
technical advancements. The new
films are expected to provide greater
fidelity than those used in the past.
Lack of fidelity has been a criticism of
the VAMP system.
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PERTURA AL OCEANO PACIFICO

Cada tanto tiempo se habla en Chile del Océano
Pac’fico, de lo gue ahi hicimes en el siglo pasado,
de lo que proyectamcs hacer, y de nuevo el silencio.
Reconozcamos, s'n embargo, para ser justos, que en
los dltimes afios se ha adquirido una visién mds
clara de las posibilidades practicas quz el Pacifico
nos brinda y, por otra parte, se han puesto en practi-
ca ciertas medidas concretas que involucran una
presencia real de Chile en esa inmensa extension de
nuestro planeta.

Todavia se lucha ccntra el peso dz una tradi-
cién que nos empuja hacia el Norte y el Este, pero
hace unas décadas era mucho peor y aqui debemos
recordar a un gran olvidedo, al general (R) y ex
Comandants en Jefe del Eiército, don Ramén Cafas
Meontalva, el verdadero pionero de nuestras inquie-
tudss hacia el Sur (Antartida) y hacia el Oeste
(el Océano Pacifico), en este siglo.

Fue él quien primero transformd nuestra delga-
da dimensién Norte-Sur "en una apropiada provec-
cién americano-antartica hacia el Pacifico, hata lle-
gar a la Isla de Pascua. Su visionario mapa fue
muy comentado en la dicada del 40 y estd en la
I'nza de don Bernardo O’Higgins, el primero en mi-
rar largamente hacia el Sur v el Oeste. El general
Cafias es acrezdor al reconocinmiento de los chile-
nos y de sus autoridades.

Me parece bien denominar Mar de Chile a esa
extensién maritima. Creo, asimismo que debe darse
suficiente espacio en los programas de estudio a
todo lo concerniente a esa zoma y a la que va mds
alld. Del estudio se pasard en forma natural a la
investigacién y al aumento de los contactos y de los
viajes, precursores del intsrcambio comercial y dz
las inversiones.

Ccmo hechos positives en estos tltimos 10 afics
podemos sefialar los siguientes: Al tradicional Em-
bajador de Chile en Japdn hay que agregar ahora
nuestros Embajadcores en Australia y en Nusva Ze-
landia; pero es buena hcra de que se envien otros
cuatro funcionarios de carrera: Encargados de Ne-
gocios a Fllipinas y a Corea dzl Sur v Codnsules a
Tahiti y a Fiji. Los vuelos de LAN-Chile hasta
Papete, inaugurados por la Administracién Frei en
enero de 1968, y los viajes de la Compafiia Inter-
oceanica hasta Shangai, desde principios de 1973,
cruzando todo el Pacifico, pasean nuevamente en
ese mar el pabellén chileno. Luego, el comercio
con Japén se ha convertido en uno dz los mas
importantes que tiene Chile y pocos saben que —ca-
so Unico en nuestro intercambio— nos dzja cada
ano alrededor de 150 millones de ddlares de supe-
ravit. El intercambio con Australia, desde 1965,
y con Nueva Zelandia, se ha iniciado con magni-
ficas ‘expectativas.

Conviene recordar que la poblacién de los pai-
ses situados en las méargenes del Pacifico llega a la
mitad de la poblacion mundial. De mas esti desta-
car la importancia de alguncs de ellos: Estados Uni-
dos, Unién Soviética, Republica Popular China, Ja-
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pén... La eccnomia es complementaria y Jjunto a la
industrializacién mas avanzada se encuentran la gran
produccién minera y la agricultura de todos los cli-
mas. De ahi que se comience a hablar de una or-
ganizacién econdémica del Océano Pacifico.

Se trata de una unidad geografica que, necesa-
riamente, se ira convirtiendo en una unidad de es-
peciales vinculos econémicos y politicos. Toca a los
miembros de esta comunidad natural —una treintzena
de paises— resolver qué organizacién es la mas
conveniente. Ya ha empezado el dzbate en esta
materia, tanto a nivel gubernamental como a nivel
académico.

D:sde hace algunos anos, los industriales pri-
vados de Estados Unidos, Canadé, Japdn, Australia
y Nueva Zelandia estan agrupado en el “Pacific Ba-
sin”, o Cuenca del Pacifico y se retinen cada afio.
Su dltima decisién concierne a un reglamento a las
inversiones en toda el 4rea. Shigeo Nagano, uno de
tos creadores de esta organizacién, solicitd tltima-
mente la admisién en el “Pacific Basin” de indus-
triales de los paises del Grupo Andino. Si més ade-
lante ingresan los de México y los del Mercado
Comin Centroamericano, estara presente la mayor
parte de lcs paises dzl Pacifico.

(Hacia ddénde podrian orientarse las diversas
tendencias que se ocupan de planear la comunidad
de naciones del Pacifico?

El Profesor Kiyoshi Kojima, del Japdn, abogd
en agosto de 1972, a su paso por Australia, por la
creacién de una ‘“Asociacidn de Libre Comercio”
entre los paises del Pacifico, para llegar a la cual
seria util establecer previamente un organismo ex-
perimental que fomente la asistencia y el desarro-
llo de toda el area. En estz sentid> se han pronun-
ciado asimismo otras figuras Jjaponesas, muy acti-
vas en la promocion de la idea.

Pero el Océano Pacifico no es sélo “el mejor
cam’no asfaltado del mundo” —ccm> me decia en
Tokio el Ministro de Relaciones Exteriores, sefior
Ohira,— sino un depdsito extracrdinario de ri-
quezas. No clvidemos las pesquerias tradicionales y
el movisimo “krill” o pequefio langostino rico en
proteinas, ni lecs médulos de niquel, cobre y man-
ganeso en el fondo marino, para cuya explotacién ya
se preparan los paises industrializados.

Los chilenos que acostumbramos a mirar al Pa-
cifico. Es poco lo que sabemos de él y apenas,
vagamente, €l nombre de los paises que lo rodean.
(Quién se acuerda de aquéillos situados en su parte
central? Polinesia, Mzlanssia, Micronesia, los gran-
des grupos de islas, son Gnicamente nombrados con
ribetes de aventura para la maycr parte de los
chilenos. Sin embargo, colonias o paises soberanos
todos participan en una crganizacién que se reune
periddicamente y se ocupa de los problemas comu-
nes. Este podria ser también el germen de una
comunidad futura mas amplia.




Polinesia es el archipiélago més importante y el
gue estd més cerca de Chile, ya que Tahiti se en-
cuentra a 3.500 kilometros de la Isla de Pascua.
La Polinesia es el corazén del Pacifico Sur y, con
25 Islas Marquesas, representa un importante nd-
clzo de poblacidn, tradiciones y cultura. Es nues-
o vecino y ya es necesario abrir en Papeete, su
capital, un Consulado General que se ocupe de un
movimiento chileno en constante aumento: LAN-
Chile lleva y trae todas las semanas pasajeros, co-
rrespondencia y mercaderias y hasta delegaciones
lturales y deportivas.

Hacia el moreste de Tahiti, en el limite entre
'z Polinesia y la Melanesia, esta Fiji, otro Estado
<leno con el cual tenemos relacionss diplomaticas.
A mediados de 1973 wisité Santiago uno de sus
Ministros y se firmé un acuerdo aéreo que nos
permite usar el magnifico aeropuerto internacio-
nzl de Nandi, en viaje a Australia, Filipinas o Ja-
~on. Falta en su capital, Suva, un Cénsul chileno
de carrera. La experiencia de Fiji en materia de
turismo es magnifica y recuerdo los hoteles en-
ire palmeras, las playas de arena blanca y las aguas
transparentes.

La Isla de Pascua es el trampolin que nos ha
convertido en el ftnico pais latinoamericano con
imites en Polinesia. Mucho hemos para transfor-
marla en un sitio atractivo para el turismo, aun-
que no todo lo hemos hecho bien, por inexperien-
cia. En 1967, siendo Subsecretario de Relaciones
Exteriores —perdéneseme esta alusién de tipo per-
sonal—, solicité el asesoramiento de las UNESCO
para llevar adelante un programa de rehabilita-
-ion arqueoldgica, pue ésta es su principal rique-
za. que los chilenos miramos icon bastante ligere-
. ¢ ignorancia. Recordemos que en el Museo del
ho'nbre de Paris, Chile no figuraria si no fuera
r las reproducciones y otros objetos de la tierra
Hotu Matua.

Repitamos para que los que ain no lo saben:
Pascua es uno de los museos arqueoldgicos al aire
ibre mas importantes del mundo y eso es lo que
v« a ver el turista extranjero, ya que lagos, playas
v cancznes de esqui hay en muchas partes. La Isla
dc Pascua es tunica. Cuando el turista millonaric
.2 tras la vegetaci¢n tropical o las lagunas tran-
las y los arrecifes de coral, se dirige a Tahiti,
i o Bali, verdaderas islas —paraiso—. Pero ne-
cesitamos en Pascua otro hotel moderno, mejorar
z. camino de circunvalacién sin destruir lcs mo-
numentos arqueoldgicos, reconstruir los santuarios
—va algo se ha hecho— y sobre todo, realzar las
acteristicas propias de la isla y de sus habitan-
izs. sin pretender cambiarlas o ‘“modernizarlas”. Se
svznza muy lentamente en planes agricolas y en la
captacion de aguas subterraneas, en la construc-

on de un pequeno puerto y de un nuevo hospital.
mas importante es extender el aeropuerto de
i. que tendrd siempre, desgraciadamente la
acion de los 2.500 metros o muy poco mads, ya
cue ningin Gobierno se ha atrevido a decidir la
truccion del aeropuerto de Anakena, de 4.000
ziros, en el centro de la isla, como fue propues-

por ingenieros de Australia y Francia en 1963,
: guienes acompaiié.

La Cordillera de los Andes, impidi6 a Chile
extenderse hacia las fértiles planicies del Este, ayu-
dada por la Corona de Espafia, que nos privo de
la provincia de Cuyo, y de la generacién de 1881,
que nos supo ver el futuro de la Patagonia. No nos
queda sino el Oeste, el mar, que es el verdadero
hinterland de Chile.

Desgraciadamente, no avanzaremos ni un me-
tro mas alld de la linea de méas baja marea, si no
desarrollamos la inquietud por el mar entre los chi-
lenos y con ella la industria de la construccién de
barcos, la ampliacion de nuestras lineas de navega-
cion y la prioridad para los vuelos de LAN-Chile,
hacia esas regiones. No avanzaremos si, como ocu-
rre hasta hoy, s6lo se ocupa del Océano Pacifico
un punado de personas, mientras la inmensa mayo-
ria le da la espalda. Las Universidades de Valpa-
raiso, la de Valdivia, las del Norte, deberian ser
el centro de las inquietudes académicas del mar,
aumentando los bidlogos marinos, los constructores
navales, los expertos en pesqueria, etc. (Y no habra
llegado la hora de concentrar en un solo organismo
estatal —llamese Ministerio o lo que sea— las ener-
gias que necesitamos canalizar hacia el Oeste?

El mundo ha visto surgir y desaparecer civiliza-
ciones al borde de los grandes océanos; ahora pre-
senciamos como ‘‘despega’ la era del Pacifico. Nu-
merosos signos indican que aumentan los contactos
y que la regién cobra vida propia. Veamos lo que
estad sucediendo.

Las continuas inversiones del Japén en Australia,
México, Perid; el desarrollo de Siberia y el Extre-
mo Oriente soviético; el comercio con China. El
declarado interés de los nuevos gobiernos de Aus-
tralia y Nueva Zelandia por una vida méas activa
en el Pacifico, luego de la entrada de Gran Breta-
na en el Mercado Comun Europso. La creacion
de organizaciones econdémicas y comerciales regio-
nales. El aumento de la aeronavegacién trans pa-
cifica y su iniciacién en la parte meridional de este
mar, con LAN-Chile 1968 y Air France (1973) y
los futuros vuelos Sydney-Punta Arenas, luego de
la histérica iniciativa de nuestra linea aérea. La de-
claraciéon de independencia de gran parte de las
colonias inglesas, australianas y neozelandesas y la
futura libre determinacién de las colonias france-
sas o de islas bajo mandato de los Estados Unidos.
La explotacion del petrdleo en Alaska y otros puntos
de la parte septentrional del Pacifico y los proyec-
tos petroleros —peligrosos para el Trafado Antar-
tico— en los mares de Ross y de Bellinghausen,
en la plataforma maritima del continente austral.
El inminente comienzo del aprovechamiento mine-
ral de lss fondos marinos en el Pacifico. El aumen-
to del turismo internacional en la zona.

Las ideas se abren cauce casi siempre con difi-
cultad, entre la marafia de intereses creados, de rea-
lizaciones tradicionales o de simple pereza mental.
Tierra de océano, dijo Benjamin Subercaseaux; ojala
seamos capaces de convertir en realidad esta her-
mosa frase.

OSCAR PINOCHET DE LA BARRA
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PACIFICO GRAN RUTA DEL FUTURD

El Pacifico es la ruta del futuro, opinan
expertos aeronauticos. Falta agregar que
la ruta” en el futuro de LAN. Sus avion:s

los
bles
es-

tan llegando a las jslas Fiji, un archipiélago
Gue sirve de escala para el salto 2 Tokio ©
Sidney, con pasos previos en Auckland, Nue-

va Zelandia. La meta méas proxima €s Mani-
la, (fincs de afio), y en un futuro no lejano
Japon, pais que esta proveyendo a las lineas

aéreas de un excelente pasajero dolar.

Para LAN es un gran viraje en no muchos

afios, desde que el primer Gipsy Moth,
avion de juguete al lado de un DC-10 o

un
un

Boeing, llevé su primer pasajero al norte, en
1929. Curiosamente fue este mismo afio (14 de
junio) cuando llegé a Chile el primer avion

en vuelo de “Iatecoere”, la primera lin:za

m-

ternacional que cubria los territorios de Amé-

rica del Sur y que luego se
la legendaria aeropostal de

transformaria en
Saint Exupery ¥y

Jean Mermoz, hoy conocida en todo el mundo

como Air France.

La ruta del Pacifico no esta vacia. La pro-
pia Air France hace un vuelo Lima, Papeete,
Tokio. En el gigantesco sector opzran Panam,

Qantas, la UTA francesa,

Japan Air Lines,

Fi'ipines Air Lines. LAN entra en la compe-

tencia con un experimentado dominio

del

Pacifico a través de sus vuelos semanales a

Pascua y Tahiti y ahora Fiji.
Es indudable que necesitard mas aviones

tal

vez un DC-10 o un Tristar y mejorar su inds-
pendencia comercial de acuerdo a la politica

B——

Por ENRIQUE CID (Periodista)

de dejarla que vuele con sus propias alas. Con
los altos costos de combustibles ¥ operacional,
el problema esta en los tramos cortos que siem-
pre resultaron antieconomicos. Solo se finan-
cian los extremos, peroc no las rutas interme-
dias. El uso de grandes aviones, destinados
por fabricacion a vuelos de largo aliento (un
Bozing 707 puede volar 10 mil kilometros sin
necesidad  de reabastecerse)  hace méas  comple-
jay antieconémica esta situacion.

Para paliar los desajustes de los tramos cor-
tos que bien podrian ser cubiertos por peque-
fias empresas particulares como lo hace Aero-
cor en Puerto Montt y como tal vez lo haga
Ladeco con sus nuevos aviones LAN busca
una mayor frecuencia de vuelos hacia paises
vecinos. La ruta turistica Bari'oche para cap-
tar aficionados al esqui ¥y turistas brasilefios
que viajan al sur arg:ntino y la ruta de nego-
cios hacia Santa Cruz, Bolivia, el mas formi.
dable y naciente centro de actividades vecinas
al petrdleo y a Brasil.

En el futuro, una gran ruta hacia Australia
a través de Punta Arenas en un vuelo trans-
po'ar, con tocada €n Auckland. La primera ex-
periencia vuelo directo entre Punta Arenas y
Sidney en solo once horas en febrero del ano
1974 demostré la rapidez y economia de este
viaje de gran atractivo para los turistas.

En la espera, LAN ha iniciado sus vuelos a
Puerto Williams, el territorio poblado chileno
mas austral del mundo.




PARA EVITAR EL SINDROME
DE LOS
VUELOS PROLONGADOS

Consejos para que los viajeros fatigados tras prolongados vuelos puedan conservar el
fragil equilibrio fisiologico mientras cruzan rapidamente muchos husos horarios

ermp—

(Colabgracién: Oficina de Roles)

El sindrome de los vuelos prolongados qus af?c-
ta al pasajero del avion de retropropulsiéon o Jet
es una de las mas nuevas calamidades de nuestra
época; se caracteriza por ofuscamiento mental; fa-
tiga fisica y trastornos digestivos. Todos los seres
vivientes, las coles, los caracoles y el hombre, por
igual, estan adaptados al dia de 24 horas. Si se
disloca este ritmo fundamental, se presentaran difi-
cultades inevitables. Un viaje en avién ane recorra
gran parte del mundo, es, por supuesto, la méas im-
portante causa de los problemas de esta indole, pues
¢l dia se alarga o se acorta segin vuele el aparato
hacia el oeste o el este.

Los efectos de estos rapidos desplazamientos de
una zona a otra de horario diferente som a veces
muy intensos, y afectan tanto al cuerpo como a la
mente. Un industrial inglés fue directamente desde
el aeropuerto a una importante conferencia, tras un
vuelo muy prolongado. Empezd a decir incoheren-
cias y a tambalearse al andar. Sus indignados co-
legas quedaron convencidos de que se habia presen-
tado en estado de ebriedad a la Junta, pero lo
cierto es que aquel hombre no ‘habia probado ni
una gota de alcohol durante el viaje. En circuns-
tancias muy semejantes, otro negociante norteame-
ricanc pronuncié un discurso, y luego olvidé por
completo haber tomado la palabra aquel dia.

“Cuando el viajero cruza varios husos horarios
en Jjet”, explica un médico, “ocurren en su orga-
nismo muchos cambios que el sujeto no advierte.
Dejé mi corazénm en Sam Francisco acaso sea, en el
momento de su llegada a Tokio, algo mas que la
letra de una conocida cancién para el pasajero del
avién que atraviesa el Pacifico”.

Fl sindrome de los vuelos proloneados, como se
ha llamado a este conjunto de disfunciones, tiene
en realidad poca relacién con el tipo de avién en
que se viaja. Si una persona se encierra en una ha-
bitacién en Chicago durante doce horas, por ejem-
plo, v luego invierte el orden de sus hébitos de vi-
da para que concuerden con la hora de Tokio,
sentirA muchas de las molestias inherentes a los
viajes aéreos demasiado largos. Lo mismo le ocurre
al que cambia la jornada diurna de trabajo por la
nocturna.

El organismo humano posee docenas de ritmos
fisiolégicos intrinsecos, tales como el ciclo mens-
trual, la semsacion de hambre, la alternacién del
suefio y la vigilia, etcétera. La existencia normal
depende de la regularidad de estos ciclos, imper-
ceptibles, pero actuantes en todo momento. Si se
zlteran, las consecuencias pueden ir desde un vago

Por J. D. RATCLIF

desasosiego  hasta  imposiciones molestisimas.
Los rificnes, por ejemplo, estan acondicionados pa-
ra excretar orina copiosamente durante el dia y en
cantidad mucho menor por la noche. Pero si en
un solo viaje aéreo se cruzan 10 husos horarios,
se invierte esta regularidad de excrecidon urinaria,
con lo cual el fatigado viajero tendrd que levan-
tarse dos o tres veces durante la noche para eva-
cuar la vejiga.

La temperatura corporal es otro factor vital que
se altera. Normalmente se tiene la maxima hacia
las 10 de la noche, y la minima poco después de
medianoche; por ello solemos taparnos con otra
manta a eso de las 4 de la madrugada. Después
de un viaje aéreo excesivamente prolongado, el
individuo siente mucho frio en las primeras ho-
ras de la noche, y en cambio va aumentando su
sensaciéon de calor intenso a horas mas avanzadas.

Y asi también hay un ciclo de miximas y minimas /
en funciones tales como la contraccién cardiaca, la

respiracién y la tensi6n arterial.

El hombre es un animal adantable; estas varia-
ciones de sus ciclos no suelen afectarlo mayormen-
te; pero la modificacién de ciertos ciclos orginicos
puede acarrearle graves consecuencias. Por ejem-
plo: hay pruebas cada vez més convincentes de que
la reaccién del organismo a los medicamentos no
es igual en las diferentes horas del dia. La misma
dosis de insulina que se invecta a las 8 de la ma-
flana al diabético en Filadelfia, podria resultar ex-
cesiva o insuficiente si se le administrara a las 8
de la mafiana en Bombay.

La importancia practica de estos ciclos inheren-
tes al hombre, antes tnicamente interesantes para
la ciencia pura, no se advirti6 hasta que se gene-
ralizaron los vuelos en reactores. Cuando el viaje-
ro se desplazaba con cierta parsimonia en ferro-
carril a través de un continente o cruzaba el océa-
no a bordo de un trasatlantico, su organismo dis-
ponia de tiempo suficiente para adaptarse a ritmos
y fases fisiolGgicos nuevos. Sin embargo, los vue-
los en los rapidisimos aviones modernos, a veloci-
dades que casi igualan a la del curso aparente del
Sol en el firmamento, han modificado la situacién
y han suscitado problemas médicos totalmente nue:
vos. El diplomatico cuyos ritmos biolGgicos se ha-

yan alterado por un vuelo muy prolongado, podria

constituir un riesgo para su pais al intervenir en
una conferencia internacional de alto nivel, pues
una declaracion suya intempestiva e irreflexiva po-
dria echar a perder delicadas negociaciones.
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Pero hasta el turista que viaja esporadicamente
al extranjero pucde verse en dificultades; mas de
un breve viaje de vacaciones fuera del pafs se ha
arruinado a causa de la fatiga, el insomnio, la
irritabilidad, o por una indigestion, manifestacio-
nes todas del sindrome de los viajes aéreos prolon-
gados.

Por las razones expuestas, durante los tltimos
afios se ha dado un gran impulso a los estudios
cientificos enderezados a .conocer mejor estas al-
teraciones: se trata de saber en qué consisten y co-
mo remediarlas. Hasta ahora casi todos los estu-
dios se habian limitado a los pilotos militares o de
lineas aéreas comerciales, pero la investigacién mas
completa que se haya hecho hasta el dia de hoy
(duré6 mas de un ano) se ocupd ante todo el via-
jero comun. i

El estudio, llamado “Proyecto Pegaso”, se hizo
con el patrocinio de la Syntex Pharmaceuticals,
Ltd, filial inglesa de una importante compaiiia es-
tadounidense que elabora hormonas, y de la linea
de aviacién Trans World = Airlines, Inc. Para inda-
gar lo que ocurre en la mente en el cuerpo ‘de los
viajeros intercontinentales, se conté con 14 volun-
tarics, ocho hombres y seis mujeres que procedie-
ron de la manera siguiente: se estudié un periodo
inicial de siete dias antes de la salida de . Inglate-
rra, para determinar el ritmo basico individual de
cada voluntario; a continuacién ‘hicieron un vue-
lo de 14 horas (con cruce de nueve husos hora-
rios) hasta San Francisco; sometieron a los. suje-
tos del experimento a reconocimientos médicos du-
rante todo el trayecto. Para averiguar el tiempo
en que volvian a la normalidad, se dispuso una
pausa de 10 dias en California antes de emprender
el vuelo de regreso a Inglaterra, a lo cual siguid
otra semana de observacion.

Los voluntarios tomaron el avién en el aero-
puerto de Heathrow, en Londres, y recibieron tra-
to de pacientes de una unidad de terapia intensiva.
Durante la fase de mayor activdad los sometieron
a 30 pruebas diferentes cada cuatro horas.

Les hicieron muchos anélisis de sangre y orina,
los sometieron a pruebas sicolégicas muy comple-
tas, fueron objeto de complejas mediciones de se-
creciones hormonales y les tomaron electrocardio-
gramas a intervalos regulares. Por la noche les in-
sertaron electrodos para registrar las ondas cere-
brales y poder asi Jjuzgar la profundidad y las ca-
racteristicas del suefo. Les fiJaron detectores en los
parpados para medir los movimientos réapidos de
los globos oculares que ocurren durante cierta fase
del suefio.

La cantidad. de material de estudio que se ob-
tuvo fue enorme: 1.100 muestras de sangre, 1.800
analisis de orina, 16 kilémetros de trazos encefalo-
graficos. El estudio” del suefio y las pruebas sico-
métricas revelaron nuevos aspectos de la disfusion
causada por el desplazamiento rapido a través de
muchas zonas de tiempo.

El estudio de TWA-Syntex confirmé algo que
ya sabfan todos los viajeros: la pauta del suefio
sc trastorna radicalmente la primera noche, y. solo
cuatro dias después se normaliza. Segin lo previs-

26

to, se alteraron visiblemente las fases normales de
la contraccién cardiaca, temperatura, tensidon arte-
rial y respiracién. Hubieron de trascurrir de siete a
diez dias para que en California volvieran a sus
cifras normales en la hora local todos estos sig-
nos vitales. En Inglaterra la normalidad se resta-
bleci6 a los seis dias después del regreso de los
viajeros.

- Hubo -alteraciones quimicas en el organismo de
los sujetos estudiadcs. Disminuyo la concentracién
de potasio en la orina, lo cual es importante, ya
que este elemento es uno de los principales regula-
dores de la contraccion cardiaca. Esta anomalia
posiblemente  se debe a la deshidratacién que ocu-
rre cuando se viaja a gran altitud. El aire inte-
rior de un jet sélo contiene la mitad de la hume-
dad del aire atmosférico en pleno desierto del

Sahara).

En condiciones normales las capsulas suprarre-
nales secretan a intervalos la importantisima hor-
mona llamada . hidrocortisona, uno de los principa-
les reguladores de todas las funciones del organismo;
la- secrecién de esta sustancia llega al méaximo a las
7 de la mafiana, lo cual da la energia necesaria
para iniciar las actividades del dia, y baja a can-
tidades minimas a medianoche. Esta hormona re-
gula la eficiencia fisiologica del organismo. Se
comprobd que en California (en los sujetos del ex-
perimento) el ritmo de secrecion suprarrenal estaba
alterado. La eficiencia corporal maxima se adver-
tia a la hora en que deberia estar en la fase de
reposo. Solamente a partir del cuarto dia empe-
zarcn .a_funcionar los mecanismos fisiologicos de
adaptacién a la nueva hora local, y pasaron diez
dias antes de que las suprarrenales se aclimataran a
la hora de California.

Con el “Proyecto Pegaso” se confirmé algo que
ya se barruntaba en anteriores estudios: los vuelos
de oeste ‘a esté son-en ciertos aspectos mas dafii-
nos que los de direccién opuesta. El periodo de re-
cuperacién en los primeros puede ser hasta un 50
por ciento més prolongado que cuando se vuela de
oriente a poniente. (A qué se debe esto? Hasta
ahora los investigadores no han encontrado una

explicaciéon de este fendémeno.

En un estudio anterior al mencionado se habia
comprobado que, por  razones desconocidas, la
fuerza muscular disminuye en un siete por ciento.
Esto acaso no afecte mucho a la persona comdn,
pero reviste gran importancia si le ocurre a alguién
cuyo musculo cardiaco ya _esté debilitado. Lo cual
hace aconsejable que los enfermos del corazén
eviten los vuelos prolongados y sin escalas.

Después de un viaje largo en avién casi todas
las personas confiesan sentir fatiga fisica, pero
creen que la mente sigue tan alerta como siempre.
Esto no es verdad. El “Proyecto Pegaso” revel6 al
respecto algunos datos asombrosos. Se hizo una
prueba para determinar el tiempo en que se toma-
ba una decisién: se proyectaron instantineamente
diversos némeros en una pantalla y se pidié a los
sujetos que oprimieran el botén correspondiente a
cada uno de esos ndimeros. Los resultados correctos
obtenidos por el grupo de voluntarios disminuyeron
en un 10 a un 20 por ciento en comparacion con
el promedio general.



Otra prueba tuvo como finalidad ‘apreciar el
grado de vigilancia. Consistié en proyectar niimeros
en una pantalla, dos por segundo durante 40 minu-
tos. Se pidié a los sujetos que oprimiecran un botén
cada vez que vieran cierto namero. En California
los resultados de los voluntarios del experimento es-
tuvieron, en promedio, un 15 por ciento por deba-
jo de lo normal, y al regresar a Inglaterra la baja
fue del 25; se investigd la capacidad de concentra-
ci6n sumando varias columnas de cifras. La mayo-
ria de los sujetos creyd, en California, que habian
sumado con tanta correccién como en el periodo de
pruebas basicas previo al vuelo. Pero no fue asi.

Se observaron también frecuentes trastornos emo-
cionales. Sin razén aparente, los hombres se mos-
traron irritables, y las mujeres nerviosas y a punto
de llorar. Una joven comentd: “Sentia que yo no
era yo misma’.

Los menos afectados, dicho sea de paso, fueron
los mas jovenes. Segin otros estudios cabe supo-
ner que los lactantes no sufren ningin trastorno.
Puesto que los ritmos fisioldgicos autométicos no
se adquieren sino varios meses después dei naci-
miento, no hay en los infantes pautas funcionales
alterables.

El titubeo para tomar decisiones y la disminu-
ci6én de la atencién y concentraciéon pueden afectar
adversamente a 'muchas personas, aunque no se
dediquen a la diplomacia ni a los negocios. Las
reacciones lentas podrian resultar nefastas para las
tropas aerotrasportadas en vuelos muy prolongados
al campo de batalla, y también podrian perjudicar
mucho al turista comun. El individuo residente en
California que llegue a Londres tras muchas horas
de vuelo y alquile un automdvil tendra que condu-
cir el vehiculo por la izquierda; no cabe duda que,
al perder capacidad de atencién, tal persona scra
un riesgo viviente para si mismo y para los demis.
Lo propio pusde afirmarse del peatén que viaje de
un pais donde el trafico de vehiculos sigue el lado
izquierdo de calles y carreteras, a otro donde el
transito fluye por la derecha.

(Qué decir del grupo mas importante a este res-
pecto: los pilotos de los aviones reactores? En el
“Proyecto Pegaso” se contd con dos de ellos. Los
resultados de la mayoria de las pruebas fisioldgicas
y sicoldgicas a que se les sometié fueron los mas
satisfactorios de todo el grupo. (Se adaptan los
aviadores méas pronto que otras personas? Asi es,
al parecer. Pero aunque no lo fuera, no habria mo-
tivo de alarma, pues el caso de los pilotos es dife-
rente del de los atareados negociantes que tienen
muchas entrevistas por delante, y del de los viaje-
ros que programan muchas visita a lugares de in-
terés turistico. Una vez que llegan a su punto de
destino, los pilotos disponen hasta de tres dias de
descanso para readaptarse. Si se trata de vueles que
recorren gran parte del planeta, cuentan ademas
con tres a cinco dias libres después de la etapa de
ida del viaje, y de otro tanto después del regreso.

No obstante, muchos aviadores se quejan de tras-
tornos del suefio. Uno de ellos, que trabaja en la
empresa BOAC, llevé durante 18 meses un registro

cuidadoso del tiempo que destind a dormir en sus
vuelos por todo el mundo. Cuando no estaba de ser-
vicio, el piloto solia dormir normalmente de seis a
siete horas y media. Fuera de casa la duracién de
su suefio fluctuaba desde breves siestas de unos mi-
nutos hasta once horas. Pero atn cuando los pilo-
tos de las lineas aéreas intercontinentales lleguen a
padecer este tipo de trastornos, queda una solucién:
asignarlos a volar en las rutas norte-sur y viceversa.
Mientras permanezcan en el mismo huso horario, o
no se desvien mucho de él, no sufriran el sindro-
me de los vuelos prolongados.

Ahora que se van conociendo mejor los efectos
sométicos y siquicos de los vuelos largos en Jjet,
(qué se puede hacer para contrarrestarlos? Parece
que los rusos han descubierto una solucién par-
cial, para los pilotos cuando menos. Se sabe que
los tripulantes de la ruta Mosci-La Habana viven
conforme al horario moscovita cuando estin en
la capital de Cuba, y por tanto se desayunan a
medianoche, cenan a mediodia y se retiran a dor-
mir a las 3 de la tarde.

La Organizacién Internacional de Aviacién Ci-
vil, cuyos funcionarios viajan constantemente por
todo el mundo desde la sede en Montreal, ha idea-
do una férmula que toma en cuenta el nimero de
husos horarios que se cruzan, la duracion del vuelo
y las horas de llegada y salida. El viajero que par-
te por la mafana y llega a su destino en las ulti-
mas horas dez la tarde, necesita menos descanso
que el que sale después de la cena y llega por la
mafiana temprano. Por ello, el periodo de descan-
so recomendado después de un vuelo de Montreal
a Sydney es de 42 horas a dos dias y medio, y pa-
ra el de Montreal a Londres es desde 12 horas un
dia y cuarto.

Son cada vez mas las compaifiias internacionales
de aviacién que instituyen normas para vuelos de
largas distancias. La empresa Union Carbide acon-
seja que los viajes al Extremo Oriente se interrum-
pan con una escala intermedia de un dia de du-
racién por lo mencs, mas un periodo de reposo
en el punto de destino si lo permiten los compro-
misos comerciales. El Dr. Theodore Allen, direc-
tor médico de la Mobil Oil Corporation, opina que
s¢ deben implantar normas diferentes para los di-
versos grupos de edad, puesto que los jovenes ne-
cesitan menos tiempo para volver a la normalidad.
Recomienda, ademds tomar comidas ligeras duran-
te el vuelo, pues comer mucho a horas inusitadas
puede causar trastornos digestivos, los cuales a su
vez perturban el suefo.

Casi todas estas reglas son validas, tanto para el
viajero ocasional como para el funcionario de una
gran empresa que viaja continuamente. En lo esen-
cial, tales normas son: tomar las cosas con calma
hasta que los relojes biclégicos hayan tenido tiem-
po de sincronizarse con la hora local. De ser po-
sible, conviene viajar con un compafiero agrada-
ble o en grupo; parece ser que los viajeros en
grupo tienen menos dificultades para readaptarse
que los viajeros solitarios. Y recordemos que, du-
rante un dia o dos después del vuelo, no somos
la misma persona que salié6 de viaje.
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"YOU GOTTA BELIEVE"

TIENE QUE VERLO PARA CREERLO, por Laurence Gonzalez

SEGUNDA PARTE:

¢Qué es lo que produce la muerte cuando ocurre
una catdstrofe aérea? Usualmente los asientos. La
mayoria de los asientos de las aeronaves estan dise-
fiados para resistir la fuerza de 9 gs. El cuerpo hu-
mano puede resistir 35 gs. Por lo tanto, si una aero-
nave disminuye la velocidad vertiginosamente, los
asientos se despegan de su sitio y todo el mundo se
precipita hacia delante, posiblemente atn atados a
los aseintos aunque los cinturones de seguridad que
no tienen hebillas de metal tienen la tendencia a
abrirse, soltando al pasajero. En marzo de 1972, 1a
mayoria de los 45 pasajeros abordo de la aero-
nave Mohawk que se precipité a tierra en Albany,
Nueva York, rodaron por la aeronave hasta el com-
partimiento de carga delantero y 14 perecieron
aplastados.

En octubre de 1974, varios asientos se le des-
prendieron a un Boing 727 de 1a Trans-Australia
cuando se desaté una fuerte turbulencia a 35.000
pies. Once personas resultaron heridas. En algunos
€asos, unos cuantos pasajeros han sido lo suficiente-
mente afortunados como para ser despedidos fuera
del 4rea inmediata al desastre, cayendo de forma
tal que han podido sobrevivirlo.

Pero no hace falta un milagro como ese para
sobrevivir un desastre aéreo. Muchas veces una aero-
nave danada concluye su aterrizaje, manteniéndose
el piloto mas o menos en control de la situacion.
Algunas personas pueden resultar heridas —inclusive
algunas pueden perecer— pero muchas son capaces
de sobrevivir el impacto, igual que en un accidente
automovilistico. Pero esos que sobreviven se enfren-
tan al problema de cé6mo escapar.

En junio de 1971, un Convair 340/440 de Ia
Allegheny se precipité a tierra en Nueva Haven,
Connecticut. Con la excepcion de dos personas, to-
dos los pasajeros sobrevivieron el impacto. Sin em-
bargo, ya en tierra, tratando de escapar del 4rea del
desastre, 27 perecieron quemados como consezuencia
de la explosién de varios cientos de galones de ke-
rosene para aeronaves.

Un sistema de proteccién contra la explosion del
combustible permite que éste no comience a arder
hasta que no se encuentre en los motores. Se usan
varias versiones en las aeronaves militares. Un mé-
todo sencillo es inyectar un gas inerte en los con-
ductos de ventilacién y en el espacio alrededor de
los tanques de gasolina adn sin utilizarse. Sin oxige-
no, el combustible no podra arder. También existe
un sistema parecido a un panel de abejas o que
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(Traduccion: M. ESPINOSA)

permite que el combustible sea almacenado en pe-
queflos compartimientos separados uno  de otro.
Cuando se usa este sistema, se puede disparar una
bala anti-incendiaria al tanque para que éste no ex-
plote. Estos métodos son costosos (alrededor de
US$ 70.000 para un 747) pero las aerolineas no se
asustan cuando los gastos son para lujos como pe-
liculas, cenas y musica stereo.

Inclusive si e] sobreviviente no perece quema-
do, puede que lo haga envenenado por los gases
toxicos provenientes del consumo por las llamas de
los cojines de los asientos, los plasticos, cortinas de
fibras, etc. El cianuro y otros gases que despiden
estos plasticos al ser consumidos por el fuego pue-
den incapacitar a Una persona en menos de 90
segundos; el periodo minimo de tiempo que requie-
re la FAA para €vacuar un 747 totalmente Ileno,
En 1961, un DC-g se Pité a tierra en Denver,
Colorado. Todos los p Os sobrevivieron el im-
pacto, pero 16 murieron = onsecuencias del mong-
xido de carbono cuando la aeronave comenzd a
quemarse. Cuarenta y perecieron  de jgual
forma en Roma en 1964 €n Salt Lake City en
1965. Cerca del Aeropu Midway en 1972, un
737 de la United menc do con anterioridad, se
Precipité a tierra sot ' arca residencial y siete
de las victimas mu @ 2 consecuencia del enve-
nenamiento por El cianuro puede producir-
se a causa de 1 de la lana, algodén, pa-
pel y plas NTSB nunca dijo de don-
de se produjo Es  mds, inclusive se
llegé a decir 70 fue colocado alli, in-
tencionalmente, [ T 2 los personajes re-
lacionados con el es Watergate, quienes via-
Jaban en la acronave i guienes fallecieron. Entre
las  muiltiples = dieron pie para estos
rumores, se azentes  del FBI concu-
Irieron tan las escena de los he-

co,

chos, que hubieran estado espe-
rando que trofe. Pero la NTSB
explica que idente fue Ia siguienta:
“Captain’s positive flight mana-

la North Central-Delta en
que un avion que trataba
r se e ‘0 con oiro que se encontra-

ba estacionado, nueve de las diez personas falle-
2 del envenenamiento por gases toxi-

ieron quemados. La NTSB reportd
habido mas sobrevivientes si la tri-

1

) Ia North Central se hubiese quedado
a bordo asistiendo en |Ia evacuacion de los pasa-




Un invdlido que no podia pararse sin ayu-
: s‘mplemente abandconado, atado a su asien-
nde falleci6. La mayoria de los miembros de
“oulacion estdn  supuestos a  permanecer a
nasta que la aeronave esté totalmente evacua-
= mayoria cumplen esta regla. En el famoso
vz zn el aire ocurrido en Nueva York, un pi-
0 su vida mientras escarbaba entre los
moros encendidos  tratando de salvar a un

“AA es la Unica que puede hacer mandato-
=, por ejemplo, los interiores de las aerona-
n  confeccionados de materiales a prueba
Pero por otra parte encara los proble-
promover una industria aeromotriz que sea
- y segura; cosas que comienza a pare-
motuzmente exclusivas. Recientemente, un Sub-
mic de la Cdmara de Representantes, presidido
¢y O. Staggers condujo una investigaciéon
va de la FAA y llegd a la conclusién, de
2 lo reportado, que la FAA es notoria-
cnta en tomar acciébn sobre asuntos que
terally endanger human life”. El reporte
gue la FAA demanda demasiado de la in-
zeromotriz: “The attempt to balance dollars

w0 lives benefits no one”.

ira parte, aparentemente, la FAA no sa-
=0 ordenar su lista de prioridades. Se pasé
v parte de 1973 investigando choques en

O que representa solamente un dos por

iz todos los accidentes aéreos. No se em-

= fondos en investigaciones de accidentes
= nzdos “controlled flight into terrain” (como
.do en Miami). Esta clase de accidentes re-
= ¢l 56 por ciento de la totalidad ocurrida.

Sub Comité de la Cédmara de Representantes
mmen criticd a la FAA por haber permitido a
cntantes de las diversas industrias a partici-

« &7 <. proceso que conduce la FAA para deter-
wmer scguridad, una situacion que sin duda aleu-
nlleva conflicto de intereses. La seguridad

: dinero. Lo que es més, cuando se toman
“zs de seguridad, las personas comienzan a
enta de que una gran cantidad de cosas
allar. Las aerouneas no desean tener pa-
= mnerviosos. Por lo tanto, la asistente que
vreie las instrucciones de seguridad al comien-
2z cada vuelo, da las mas escuetas explicacio-
szra cubrir el minimo requerido en cuanto a
ocedimientos de seguridad. Por ejemplo: (Sa-
stzd cuales de las salidas de la aeronave tie-
:nales? (Cudndo es que usted necesita oxige-
la cabina comienza a perder presion o que
aromas comenzaria a tener usted como conse-
coia de la necesidad de mas oxigeno? (Sabe us-
-0mo evacuar un avién que se ha precipitado a
cral (Y sabe abrir la puerta? La mayoria dz las
«sonas no lo saben. En el desastre el Convair
~1/440 de la Allegheny en Nueva Haven en 1971,
° de las victimas fueron halladas cerca de la
=iz trasera. Los investigadores presumen que
mndo se apagaron las luces —lo que sucede
cwando un avién cae a tierra— la gente no pudo
=2r las instrucciones de como abrir la puerta y
m.rieron a consecuencia del humo y el fuego. La

asistente de vuelo que se suponfa abriera la puer-
ta, se lesiondé y no pudo prestar su ayuda. (Normal-
mente, dos asistentes son necesarias en este tipo
de vuelo, pero a la Allegheny se le extendié un
permiso especial). Los pasajeros debieron haber
leido la tarjeta de instruccicnes en caso de emer-
gencia antes del despegue, pero la instalacién de un
sistema de luces de emergencia de calidad a fin de
ayudar a los pasajeros a evacuar la aeronave en
forma segura, hubiese salvado muchas vidas. Exis-
ten luces de emergencia, pero aparentemente, éstas
no sirvieron su propésito en este caso. Un observa-
dor inspecciond el sistema de luces de emergencia
de los 727s. recientemente y encontrd que el mis-
mo era inadecuado inclusive hasta para leer un
periédico. Puede imaginarse lo que seria en medio
de una densa humareda.

Existen peligros totalmente innecesarios —y sin
reportarse— en la aviacién comercial. Mas del 90
por ciento de las lincas aéreas comerciales, de
acuerdo con un estudio conducido por la Asocia-
cién de Pilotos de Lineas Aéreas Comerciales (Air
Line Pilots Association - A.L.P.A)), transportaban
materiales peligrosos hasta hace poco. En Noviem-
bre de 1973, un carguero 707 de la Pan American
se precipitd a tierra en Boston debido a que unas
botellas conteniendo acido nitrico, las cuales no
fueron marcadas debidamente, colocandolas acos-
tadas en una cama de aserrin, comenzaron a salir-
s¢ lo que produjo un incendio y consecuentemente,
la cabina se llené de humo. Los miembros de la
tripulacién no habfan sido informados de la pre-
sencia del acido nitrico y pensaron que el humo en
el cockpit era el resultado de un incendio produ-
cido por un corto circuito y dado a que la aero-
nave estaba funcionando bien, pasaron por varios
acropuertos en su viaje a Boston, ya que deseaban
que su propio equipo de mantenimiento efectuara
las reparaciones del caso. Las méascaras de humo
no sirvieron su propdsito y éste impidié que la tri-
pulacién tuviera la visibilidad necesaria para volar
la aeronave. El sistema de ventilacién del cockpit
tampoco hizo su trabajo debidamente y el humo se
acumuld en la cabina. La aeronave aterriz a 262
pies de la pista.

En 1971, una aeronave de la Delta contamina-
da con molibdeno 99 radioactivo, transportd6 917
pasajeros durante varios dfas. En abril de 1974,
posiblemente 213 personas fueron expuestas a ra-
dioactividad en dos vuelos de la Delta a consecuen-
cia de la proteccién deficiente de iridio 192. Las
aerolineas posiblemente estén transportando gérme-
nes y cultivos de viruses o explosivos. Si usted vue-
la a menudo, posiblemente ests sentado sobre es-
tas cosas. Y lo que hace la FAA sobre estos pro-
blemas es tan atrozmente inadecuado, que los pi-
lotos han amenazado con boycotear vuelos que
transportan sustancias peligrosas.

James Sparling, Oficial de Securidad de la Aso-
ciacién Fraternal de Mecénicos de Aviacién (Air-
craft Mechanics Fraternal Association - A.M F.A)),
en representacion de ocho mil hombres, ha llama-
do a la FAA “the worst of all Government Agen-
cies”. El ha descrito situaciones en las cuales los
mecdnicos “may be biting their knuckles a little bit
when the airplane departs”.
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- James Eckols, Capitén de aviaci6én y represen-
tante de la ALPA dice lo siguiente de la FAA:
“They’re- the world’s worst. You keep turning
over rocks and you don’t find just worms. You
find tarantulas. And the finger always ends up
pointing at the FAA. They don’t just commit
adultery with the airlines, they commit incest”.

La regla general es que la FAA no quiere otor-
gar un “airworthiness directive” (equivalente al po-
der de una ley) hasta que algo terrible no sucede;
tal como lo fue el desastre ocurrido en Dallas, Te-
xas. Inclusive si algo tragico ha sucedido, a veces
no se hace nada al respecto. Un “airworthiness di-
rective” es un mandato de la FAA que describe las
calificaciones legales que debe llenar una aeronave
a fin de poder volar. Antes de despegar de la pis-
ta, cada aeronave manufacturada o que vaya 2
volar en este pais (EE. UU.) debe recibir una cer-
tificacion de la FAA que la catalogue como una
“maquina digna de emprender vuelo”. Bésicamen-
te, esto significa que pueda volar. Pero por otra
parte, algunos de los vehiculos que la FAA ha con-
siderado como dignos, no se han podido sostener
en el aire. Consideremos el caso del DC-10 de la
Linea Turca (THY) en el cual 346 personas per-
sonas perdieron la vida en las cercanias de Paris.

Esa catastrofe fue precedida en junio de 1972
por un ‘“deal” (término propiamente empleado por
los ATCs para describir determinadas situaciones
inauditas) sobre Windsor, Ontario, en la cual una
compuerta del compartimiento de carga de un DC-
10 se abrié bruscamente, desprendiéndose, minutos
después de que la aeronave despegara del Aero-
puerto Detroit Metro. El avién perdié presién lo
que hizo que el piso de la cabina se hundiese y
consecuentemente, obstruyera 1os cables de control
en los beams que sostenia. Esto hizo que el mo-
tor Ne 2 (central) se detuviera e hizo que el rud-
der no funcionara debidamente. El no tenia idea
de lo que estaba sucediendo. Lo unico que si sa-
bia era que estaba metido en un gran problema.
Pero respondié con calma y profesionalismo y 1o
se produjeron victimas al hacer un aterrizaje de
emergencia en una aeronave gravemente danada,
cn Detroit.

La NTSB recomendd una modificacién a fin de
gue la compuerta no ajustara al no ser que estu-
viera debidamente cerrada. La Oficina de la FAA
en Los Angeles quiso otorgar un “airworthiness
directive” en aquel entonces pero los fabricantes se
inquietan con tales medidas, ya que esto implica
que sus preductos son defectuosos. Por otra parte,
tienen que invertir més capital a fin de cumplir .El
DC-10 dista mucho de considerarse como una ac
ronave de baja calidad. Se maneja bien y cuenta
con una tecnologia aerodinamica de las mas so-
fisticadas a la fecha. Y seria tonto pensar que la
McDonnell Douglas pudiera disefiar un avion ma-
lo a toda consciencia. Pero la miquina es tan in-
creiblemente compleja que el surgimiento de pro-
blemas era inevitable.

Los. problemas peores eran los pisos de la cabi-

na y la ahora-tan-famosa compuerta del compar-
timiento de carga. En mayo de 1970 se completd
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el prototipo del fusclaje y estaba listo para el
“pressure vessel test”. Los ingenieros cerraron la
compuerta comenzaron bombear aire dentro de la
aeronave simulando el proceso de presurizacion
que se produce segin la aeronave va tomando al-
tura. Bombearon aire hasta que algo exploté. Muy
por debajo del nivel de presién minimo, la puerta
del compartimiento de carga s€ abrié y desprendio,
haciendo que el piso se viniera abajo. Para preve-
nir el colapso del piso en la parte delantera, los in-
genieros anadieron puertas de ventilacion las cua-
les se abrirfan en caso de que la aeronave perdie-
ra presion. Pero la parte trasera no era lo suficien-
temente fuerte para poder subsistir con estas
puertas de ventilacién. Nadie conoce atn quien €3
el responsable del problema. Los eventos posterio-
res y la negligencia por parte de la McDonnell
Douglas o la FAA a fin de tomar accién correcti-
va al respecto, son tan complejos y complicados que
Jehn Godson escribié el libro The Rise and Fall
of the DC-10, dedicado enteramente a este asunto.

Pero habia un hombre para quien el peligro era
evidente mucho antes de que ocurriese la catastro-
fe cerca de Paris. Era un ingeniero llamado F.
D. Applegate. El escribié un memorandum (nadie
sabe quien lo vi6) que decfa: “It seems to me ine-
vitable that in the 20 years ahead of us, DC-10
cargo doors will come open and cargo compari-
ments will experience decompression  for other
reasons, and 1 would expect this usually in the loss
of the airplane”. (Me luce que sera inevitable que
durante los préximos 20 anos, las puertas de car-
ga de los DC-10 se continuaran abriendo y los
compartimientos de carga se decompresionardn por
otras razones y tendremos como consecuencia la
consabida pérdida de la aeronave). Si la FAA vi6
o no este memorandum, al menos no se emitié un
airworthiness directive hasta después de las mnego-
ciaciones de Windsor.

Sin embargo, la McDonell Douglas apelé a John
H. Shaffer, Administrador de la FAA, y llegaron a
lo que un oficial de la FAA llam6 un “acuerdo de
caballeros”, mediante el cual la McDonnell Douglas
emitirfa un boletin de servicio el cual pedia que se
cumpliera de forma voluntaria. Los cambios ne-
cesarios no fueron efectuados en el THY DC-10.
Aunque no se ha emitido un reporte oficial, los ex-
pertos estan de acuerdo en que la pueria se des-
prendié bruscamente y resulté en lo que fuera el
peor desastre en la historia de la aviaciéon. No fue
hasta pasado un afio que la FAA decidié que las
modificaciones fuesen reglamentarias. El sistema
seria disediado para que el piso fuese seguro y no
se hundiese aunque hubiere un hoyo de 20 pies
cuadrados en ¢él. La puerta que s¢ desprendid, sin
embargo, media 22 pies cuadrados.

La historia completa del accidente de Paris no se
determinara adn por varios afios. En la reunion
anual de la McDonnell Douglas en St. Louis en
gbril de 1974, el presidente Sanford McDonnell di-
jo que su compaiifa estaba afligida por el acciden-
te. Pero, afadid, que era inexcusable que los ma-
nipuladores de equipaje en Paris los cuales eran
responsables de cerrar la puerta de carga, no pu-
dieran leer el idioma inglés, idioma en el cual es-
taban impresas las instrucciones.




W{:Donnell pudo haber estado un poco mo-
- c-n la forma en la cual los equipos ds man-
= 7 ento algunas veces tratan las aeronaves. Pe-
- -n=ral, lo que se oye es que son meticulo-
~.n entrenados y conscientes. Y la AMFA
.enira haciendo gestiones activas a fin de
FAA preste mas atencién al mantenimiento
: ronaves; ya que es psrfectamente legal
1 Estados Unidos permitir que despegue una
2:vz gue no esté funcionando debidamente.
Si

lo, hay cuatro sistemas hidraulicos en

uno de ellos no estd funcionando, la

puede despegar de cualquier modo. Esta

--gua del concepto de la Lista de Equipo

M E.L), bajo la cual operan los mecani-

i:1 todo entusiasta. Hay dos luces en la

“- un ala. La aeronave puede volar con una

»:daz Si se descompone un thrust reverser,

-2ve puede continuar volando con el otro.

t'enen un minimo de tres sistemas que

.+ eclectricidad. Pueden funcionar con sélo

gue trabajen, como lo hizo un 727 de United

somz de la Bahia de San Mateo el 18 de

1969. Entonces se produjo un incendio y

‘sncionamiento a un motor. Entonces fa-

rador, dejando a la aeronave sin elec-

Jando en medio de la noche entre nu-

~re aguas profundas. Para colmo, se hi-

su= no habfa luces y el ingeniero de vuelo

iz alcanzar una palanca, accidentalmen-

la electricidad a la bateria. En ese mo-

siblemente no sabia porque no estaba te-

sl electricidad y mientras trataba de averi-

acronave se vino al agua pereciendo 38

El avién registraba 42 horas de vuelo vy

a2s con el generador numero tres inser-

~adie. ni siquiera el piloto que murié a

.acia de esta falla, pidi6 que se reparara.

2? Es dificil de decirlo, pero los pilotos

-an los horarios enfurecen a las aeroli-

perden plata mientras una aeronave se
zra de servicio.

{ —:canicos escriben reportes llamados Flight
Mechanical Reliability Reports, los cuales
~masiado dificiles de obtener por aquellos
wu 22 ramo ya que son muy desordenados. Al-
- .zmplares obtenidos por Ralph Nader en

iz zzo de litigios scn:

zduled landing (because the plane) lost
ic fluid and utility pressure during cruisz
hours after take-off... found leaking
n number-three pylon and failed number-

«»i number-three pylon and failed number-
=2 number-three engine driven pumps and
mer-one auxiliar pump leakin. Returned due to
meer-four engine stall on take-off... replaced
12 Number-two engine had series of stalls
—5h. then flame-out. Restarted and stalling
=24, Shut down engine and returned”. (De

. un Capitan que fue entrevistado sobre el

I ¢l piloto jamas debid haber intentado tra-
tz arrancar el motor). “Pilot reported on take-
hydraulic pressure and quantity. Dumped
~zturned” “After take-off from Las Vegas,

wo meces of wheel rim, first piece 11 inches and
woom! piece: 18 inches long, and the number-six

tire was found on the runway... the crew was
alerted and fliht continued”.

(Entonces que puede hacer uno para protegerse?
Lamentablemente no mucho. Como lo dijo un Ca-
pitan “If we did everything we could to make the
plane totally safe, it would weigh 900.000 pounds
and carry four passengers and crew of five. They’d
have a very wonderful and safe flight and a tic-
ket would cost a million dollars”. (Si hiciéramos
todo lo posible a fin de hacer a una aeronave to-
talmente segura, ésta pesaria 900.000 libras, trans-
portarfa cuatro pasajeros de una vez y un crew de
cinco. Tendrian un viaje placentero y seguro y el
boleto le costarin un millén de ddlares). Por lo
tanto, tome algunas precauciones minimas por us-
ted mismo.

Si esta dentro de una aeronave y ve algo que
lo haga pensar que la aeronave puede estar en pe-
ligro, bajese. Nadie puede detenerle, al no ser que
el avién ya haya sido concedido el permiso de
despegar. Si decide quedarse en la aeronave y vo-
lar, el lugar mdas seguro para sentarse es bien cer-
ca de la puerta o salida de emergencia y en los Jets
mas pequefios, lo mas lejos posible de los motores
(en caso de que éstos exploten, se quemen o re-
vienten). En los jumbos jets (747, DC-10 y L-1011
—apréndase el equipo en el cual vuela— siéntese
sobre las alas, el lugar més estable durante las
turbonadas. Lo pueden batir bastante de un la-
do a otro cuando el avién se ve afectado por tur-
bulencia y chops agudos. Ademds, mantenga siem-
pre los cinturones amarrados. Un piloto de United
recientemente hizo el chiste de que él siempre
mantenia su cinturén atado porque le temia a ser
chupado si se quebraba la ventana delantera. Qui-
z4s estaba pensando en G. F. Gardner, a quien el
viento se lo chupdé una noche cuando un motor
CF-6 de la General Electric de su DC-10, estalld
y se quebré su ventana. (El motor en asunto habia
sido removido cuatro veces para repararlo antes del
accidente). El hombre tenia su cinturén abrochado,
pero estaba flojo y se sali6 de adentro. El crew
del flight-deck estaba atado por los cinturones de
hombros asi como por los de metal a metal, los
cuales probablemente los hubiese manienido en
sus asientos en caso de una decompresién. Pero
aunque su cinturén no prevenga que usted sea
chupado de su asiento, a través de wuna ventana,
si le ayudara a no golpearse la cabeza. Una aero-
nave que esté envuelta en cierta clase de downdrafts
puede bajar a una velocidad de 2 a 3 mil pies
por minuto, lo suficientemente rapido como para
sacar a los pasajeros por el techo y rompérseles
el cuello. (Y la proxima vez que usted esté lle-
gando a la rampa cuando un avién haya aterriza-
do, considere lo que un Cap'tin de la American
dijo una vez acerca de los cinturcnes de seguri-
dad: “I’ve got three thousand pounds of hydraulic
pressure in my plane. If some asshole is standing
up while I’'m taxking and I touch the brakes, he’s
gonna go flying through the cabin”)... (Tengo
tres mil libras de presion hidraulica en mi asronave.
Si algin idiota se pone de pie mientras estoy ta-
Xxing y yo piso el freno, el muy cretino va a salir
volando por la cabina).

<Hi
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Jack Knight, piloto de la Linea Aérea Boeing (precursora de United Airlines) quién
vol6 el primer avién correo nocturno entre North Platte y Chicago en 1930.

i sl i

“Esttipido... cuando te dije que podias volar solo es para
que lo hicieras dentro del avién...!”




Si considera darse unos tragos mientras estd vo-
ando, recuérdese que en una situacién de emer-
cencia estos tragos hardn que sus reacciones sean
mas lentas. Cuando la presién baja, los efectos del
zicchol se magnifican. Un brochure de la FAA
dvierte: “Two martinies become four at altitute”.
Dos martinis se convierten en cuatro en la altu-
2). Por lo tanto, cuando se haya tomado unos
-uantos tragos y se sienta placenteramente tibio y
= cabina pierda presién, usted se encontrara total-
mente cocido e incapaz de hacer nada. A muchos
miembros de tripulacion se les tiene prohibido, in-
clusive, entrar en un bar usando el uniforme.

Las regulaciones federales prohiben que cual-
quier persona que haya tomado tan siquiera un
7ago, entre en una cabina y a cualquiera que es-
= en estado de embriaguez que aborde una aero-
~zve. Los pilotos tienen un dicho “Twelve hours

'm bottle to throttle”. (Doce horas entre la bo-
zlla y el gaznate). Aunque usted necesite esos dos
+odka tonics desesperadamente, el no tomarselos

=de aumentar sus probabilidades de sobrevivir en
2250 de una catastrofe aérea.

Pero adn estando sobrio como el que mas, pue-
estar listo para una sorpresa si algo no marcha
»zn. Durante el vuelo 27 de la National el 3 de
cembre de 1973 cuando Gardner fue chupado
su McDonnell Douglas DC-10, la aeronave, aa-
zlmente, perdié presion. A 39.000 pies de al-
"z el suministro necesario de aire se agoté en
“mos pocos segundos. A esa altura, uno puede pa-
#7sc hasta 20 segundos sin el oxigeno suplemen-
antes de perder facultades. Hay mascaras de
22no para uso en emergencia las cuales las au-

s de vuelo demuestran al comienzo de cada
z0. Lo que la mayoria de las personas no saben
que este sistema no siempre trabaja. Cuando el
in assembly ndimero tres del DC-10 de la Natio-
numero N60-Na se desintegrd, abrié numerosos
“ozzcs en el cuerpo de la aeronave, descompo-
1ondo varios sistemas. Mientras la tripulacién tra-
wilx desesperadamente para mantener la aeronave
«= vuelo y bajo control, mucho de los 115 pasa-
s se daban cuenta que no tenfan acceso al oxi-
©=m0 vy empezaron a perder el conocimiento. Des-
= de una ruidosa explosién, la cabina se co-
m:n20 a llenar de un humo color azul-gris. La
iar principal telefoneé al ingeniero y le pre-
tunto si podia tratar de despedir las mascaras de
zeno.  Algunas de las mdas caras aparecieron.
“72s no estuvieron disponibles hasta por dos o
== minutos mas tarde. Y entonces un problema
mis ain se cred. Increiblemente, ese sistema de
zcno utiliza un  explosivo “thermal decomposi-
7 (Lea: Fuego) el cual se compone de clorudo
sodio a fin de crear oxigeno dentro de un con-
=220 sellado. Esto calienta el cilindro del oxige-
que se hala ubicado debajo del respaldo del
=nto) a unos 547 grados Fahrenheit. Para co-
menzar la reaccidn, el pasajero tira de una espe-
~z de cordén. Debido a que los cilindros se ha-
:n montados sobre bases muy débiles, algunos
leros halaron fuertemente y se encontraron
=om los balones sobre sus piernas. No sdlo se que-
maron algunos pasajeros sino que también uno de
¢ hzlones se reportd haberse incendiado. De acuer-
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do a las regulaciones actuales de la FAA, todo
este equipo es perfectamente legal. Lo que es mas,
John H. Reed, Director de la NTSB, le escribi6 a
Alexander Butterfield (Administrador de la FAA
en aquel momento): “Portable oxygen equipment
(for the stewardesses) is contained in closed cabinets
near the cabin attendant’s stations. The regulator
assemblies were covered with cellophanetype wrap-
ping, which was held by en elastic band K-S dis-
posable oxygen mask and supply tubing were sea-
led separately in plastic bags and stored with, or
near, the portable oxygen bottles... The board
questions the inmediate availability of such equip-
ment when it must be unwrapped and assembled
before it can be used, considering the reduced time
of useful consciouness at flight-level altitutes. (EL
equipo portatil de oxigeno ——para las auxiliares—
se encuentra dentro de un gabinete cerrado, cer-
ca de las estaciones de servicio de la cabina. Los
reguladores estdn cubiertos por una envoltura de
celofan la cual a su vez estd sujeta por ligas de
goma. Las mascaras de oxigeno desechables K-S
y los tubos estan sellados, por separado, en bolsas
plasticas y guardados con, o cerca de las botellas
postétiles de oxigeno. La Junta pone en duda la
disponibilidad inmediata de tal equipo cuando el
mismo debe ser desenvuelto y armado antes de
que pueda utilizarse, considerando el tiempo redu-
cido durante el cual una persona se mantiene cons-
ciente a la altura de vuelo.

Una nota final de este episodio: Cuando la tri-
pulacién con destreza ‘hizo aterrizar la aeronave
dafiada (el piloto tuvo que bajar la acronave a la
altitud donde los pasajeros pudieran respirar), dos
de los slides de los neumaticos no funcionaron.
Ocho meses después, la misma aeronave estuvo a
punto de verse involucrada en una casi catistrofe
cerca de Tampa.

Pero si de eso se trata, ninguna aeronave es
una maquina milagrosa. Ellas no pueden, por ejem-
plo, necesariamente manipular cualquier clase de
condicion metereolégica. Usted debe escoger su
propia condicién ambiental. La mejor época para
volar es durante un sistema de alta presion, en un
dia claro. La FAA opera 385 Estaciones de Ser-
vicio de Vuelo en todo el mundo. Sabiendo algo de
metereologia y llamando a una de estas estaciones,
usted podra saber si debe o no volar. La peor
época para volar es de noche y bajo blizzard o una
tormenta eléctrica. Un rayo puede pegarle a su ae-
Tonave. Las aeronaves son como grandes graneros
de metal y aunque tienen pararayos, alguno que
otro rayo las alcanza fatalmente. Un 707 de la
Pan Am fue alcanzado por un rayo cerca de Ma-
ryland en 1963, explotando el tanque de la gasoli-
na y pereciendo 83 personas.

Cuidado con algunos aeropuertos. Los pilotos lo
tienen: Hong Kong y San Diego son odiados uni-
versalmente. Entrando en Hong Koeng (el tnico ae-
fopuerto con una luz de transito; le indica a los
pilotos donde tienen que doblar mientras estan vo-
lando hacia una montafia), se encontrara clavado
entre las montafas y el océano. El piloto tiene que
entrar el avién con gran precisién. Usted puede,
algunas veces, saber que es lo que estan cenando
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los habitantes de los edificios mas altos de. San
Diego mientras hace la aproximaciéon ya que el
avion tiene que hacer un descenso muy perpendi-
cular directamente encima de la ciudad y las ae-
ronaves se encuentran fisicamente entre los edfi-
cios. Otros aeropuertos malos son el Washington
National, donde varias restricciones hacen que las
aeronaves sigan el curso del Patomac hasta que se
hallen bien cerca del aeropuerto. Entonces tiexen
que ejecutar una voltereta muy perpendicular y
poco usada a fin de ponerse en linea con la pista.
Cualquier maniobra es mucho més peligrosa cuan-
do se vuela bajo ya que hay menos espacio para
corregir una falla.

Otro aeropuerto horrible es el Intercontinental
de Houston. De acuerdo a la FAA un 747 com-
pletamente lleno necesita 11.000 pies de pista. La
pista mas larga del Housten es de 9.401 pies. Las
dos pistas estan necesitando reparaciones urgente-
mente. Un aparato que vaya a 130 nudos por una
superficie bachoza, puede sufrir dafos estructura-
les que le causen literalmente que se dsspedace
en vuelo. En estos momentos una pista se haila ce-
rrada para acondicionarla y alargarla. En pista tie-
ne 77,5 pies sin luz por uno de sus extremos (donde
se estrell6 un DC-3 recientemente) y una obstruc-
cién de 142 pies a tres millas del otro extremo,
ademas de una alta cerca de pinos. cuando esta pista
se reabra con una nueva superficie, los pilotos se
encontraran con otro problema. Las luces de acce-
so de la carretera del aeropuerto se confunden fa-
cilmente con las luces de la pista de aterrizaje.
Alguien que no esté familiarizado con el disefo,
pudiera terminar aterrizando en la via publica, es-
pecialmente si las luces de la pista estin apagadas.
Houston también permite a aeronaves mas pequefias
a despegar y aterrizar en los taxiways. Las aerona-
ves que usan las pistas mayores tienen que taxear en
estas carreteras, creandose un riesgo increible. La
FAA dice que esta situacién no es altamente peli-
grosa. Esto significa que nada ha sucedido adn. Un
problema mds adn es que existen lugares en el aero-
puerto a los cuales no se puede llegar con equipos
de emergencia en caso de que ocurriere una catas-
trofe.

Pero el peor aeropuerto del mundo es el Interna-
cional de Los Angeles. La Federaciéon Internacional
de Pilotos de Lineas Aéreas Asociados ha otorgado
a LA un rating de PBstrella Negra en Tercer Grado
(Class Three Black Star), el rating mas bajo que
se le puede otorgar a un aeropuerto. Solamente
unos cuantos aeropuertos tienen este rating y estan
ubicados en las zonas subdesarrolladas de Africa.

Este rating se debe a las regulaciones antiruido,
las cuales requieren que con frecuencia una aerona-
ve haga una aproximacion desde el océano con el
viento por detras. Para poder entender la gravedad
de este pecado, hay que entender algo con referen-
cia al vuelo. Pero bastard con decir que el Teore-
ma de Bernoulli y la Segunda Ley de Mocién de
Newton se emplean usualmente para explicar c6mo
es que una aeronave se sostiene en el aire y cuando
el viento le pega por detrds, los efectos de ambas
teorias son gravemente afectados lo que fuerza a la
aeronave a aterrizar a una velocidad mucho mayor.
Quizas usted nunca deba ir a L.A. por avién. A los
pilotos no les agrada en particular hacerlo. Un ca-
pitan dice sin precedentes “thy’re going to kill pe-
ople in L.A.”. Hay un lugar aili donde se halla la
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peor de las aproximaciones, la cual denominan
“black hole” (el hoyo negro).

Sin lugar a dudas, el mejor aeropuerto es el de
Dallas-Fort Worth (DFW). El capitan William Al-
ford, de la Braniff, quien representa a 56.000 pilo-
tos en la Organizacion de la Aeronautica Civil en
Montreal todos los afios, le ha llamado ‘“as nearly
perfect an airport as there is today”. ks un infierno
en la tierra (quizds haya oido algunas de las histo-
rias de terror que se cuentan sobre el lugar, tales
como las de los cambistas de billetes de un ddlar
que devuelven 95 centavos y los Hot-Dogs que
cuestan US$ 1,50), pero es el primer aeropuerto
que se disefié con la asesoria del Comité de Eva-
luaciones para Aeropuertos de la ALPA. Todos los
prcblemas comunes de riesgos fueron eliminados de
DFW antes de que fuese construido. Por ejemplo,
de acuerdo a los standards de la FAA, es una pista
de una milla, la altura maxima de una obstruccion
debe ser dz 120 pies. En DFW la longitud de esa
pista se duplicé.

El Aeropuerto de Dulles es el segundo en segu-
ridad. Pero la reciente tragedia que ocurrio en sus
cercanias, la cual cobrd 92 vidas, ha sacado algunas
preguntas al tapete sobre su seguridad. Y como dijo
un capitan de American ‘“Yeah, Dulles is great be-
cauce nobody ever goes there”.

O’Hare es legendario en el ramo. El afno pasado
manejé 681.000 operaciones. Los ATCs en la Torre
de O‘Hare tienen veinte y tantos anos y son pro-
pensos a ulceras, crisis nerviosas y matrimonios fra-
casados. Parecen jovenes atletas a los que les gusta
salir y dar una que otra pelea de vez en cuando.
Pero en el trabajo, se muestran rigidos, tensos, pre-
cisos y compuestos. Frascos de galletas llenos de
tabletas de antidcido estomacal envueltas individual-
mente, se encuentran sobre los mostradores y mu-
chos de los hombres usan barritas de mantequilla
de cacao en sus labios que estin comidos e hincha-
dos. Perciben el mismo sueldo que un ATC en Miami
o Atlanta, quizds hasta US$ 24.000, lo que indica
que no se van a O’Hare por el dinero.

“It’s like being on the best football team in the
league”, dijo un ATC que se hallaba en un bar,
cerca del aeropuerto. “It’s something you’ve got to
1sve. We all love our jobs, don’t we?”. Los demas
= confirman con la cabeza. Habla como un demente
de la velocidad o un animador de radio neoyorqui-
no. “it’s an eg> thing. We're the biggest and wer’re
the best. There’s no other placer like this in the
world. Merst, here, he’s picking up his divorce pa-
pers tonight. 1 picked up mine two years ago and
I’m onlv 27. But this work is our first love”. (Es una
cuestion de ego. Somos los mayores y los mejores.
No existe otro lugar como éste en el mundo. Miren
a Merst, va a recoger sus papeles de divorcio esta
noche. Yo recogi los mios hace dos anos y solamen-
te tengo 27 anos de edad. Pero este trabajo es nues-
tro amor principal).

En efecto, no existe otro lugar como éste. Un vi-
sitante puede observar desde la torre como un ATC
intercala despegues, entreteje aterrizajes, obliga “a
un pilcto a salirse de la pista justo a tiempo para
ctro despegue. Recientemente dijo un piloto desde el
cockpit que O’Hare era el dnico lugar en el mundo
donde se podian ver esa clase de maniobras con
tanta precision. El controller mira fijamente a la
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szronave desde que se encuentra de tres a seis mi-
s afuera, juzgando distancia, velocidad, tiempo,
wztzndo de decidir lo que la combinacién equipo-
“t0 ¢s 0 no capaz de hacer. Deben mantener las
“=fonaves a una distancia de por lo menos tres mi-
= en dias claros, cinco en dias de condiciones ad-
csas (lo que se conoce como IFR —instrument-
=0t rules). Y es un ejercicio donde hay que se-
©o7 las ordenes al pie de la letra. Se pierden algu-
"o segundos y ya despegd algnien y esta volando
redondo o tiene que llegar a un acuerdo. Y nunca
= En el radar se puede ver una linea como la
ferrocarril, de enormes jets (conocido como el
chain”), moviéndose desde atras hasta las
: de espera. En los cuatre cuadrantes de las
“inizias del radar, los aviones dan vueltas en redon-
=sperando, con los pilotos protestando por el
woustible, amenazando con irse a Deztroit o Mil-
“iou2e si no son puestos en linea rapidamente. Ya
“erra, estdn haciendo linea en los gates y adn
:n llegando. Bajo condiciones atmosféricas se-
7 =specifica la TFT, los ATC no pueden trabajar
posicion por méds de 90 minutos seguidos. Asi
2ente es la tarea.

like you might have to do eighty ninety-
tons during that period of time”, dijo un ATC
“77as que controlaba diez o mdas aviones, soste-
‘=i conversaciones diferentes a la vez, ademas
plicarnos la mecénica de su trabajo. “Now
& out there and tell me if this looks like a
mned slowdown”, dijo refiriéndose a acusacio-
-= algunas aerolineas de que los ATCs flojea-
* <n el trabajo. “In IFR weather, maybe you
T sce twenty feet out the windows. You've got
iwced five miles apart all the way back and
‘0t see each other and you can’t see them
20t to be one hundred percent right for
and a half. There are no mistakes. Lose
‘wztion for just a second and your whole sys-
s down”. (Bajo condiciones IFR, posible-
@i =0 pueda verse 20 pies mas alla de la ven-
©< aeronaves con cinco millas de distancia
745 ¥ nosotros tampoco las podemos ver
fasta por alld detrds y no pueden verse
media. No pueden haber fallas. Pierde
que estar cien por ciento correctos por
“iracion por un segundo nada mas y todo

: sz quiebra).

274 un poco sobre la exactitud y precision

pero algo casi ocurre mientras estaba

Did you see that truck drop the ge-

m = our active runway just then?”. Sedald

mZz un trijet llamado un “Thres holer”

cwn aterrizando. Tomé un minuto comple-

zenerador de la pista. “Well, that could

al. But 1 had a split second. made a

7ot my arrival into another pattern and

"¢ worked out”. Y mientras casi sucede el

ATC hablaba a tal velocidad y a tan-

nes que muchos que se encontraban en

“czron de oirle. Cuando la gimnasia ver-
"y 0. todos le aplaudieron.

TUErZo, y en contraste, la escena en el
tranquila. No hace mucho un DC-10
=d venia para O’Hare de Denver un mar-
@ = noche bajo condiciones atmosféricas ma-
“i7 . nubosidad, niebla, llovia intermitente-

mente y nevaba en Chicago. Cuando el avién llegs
a la primera drea de espera, se podia oir a los con-
trollers hablando a una milla por minuto. Entre
tanto, el pilcto habia conectado su aeronave al curso
de radio-ocacen y prendié una sefial eléctrica en el
area de espera. Una vez completado ésto, el avién
volo en forma de una figura de pista de carrera
para delante y para atrds desde su punto estaciona-
rio, voltzo autcmaticamente, mantuvo su altitud, ve-
locidad y demas hasta que el piloto le dio vuelta a
las palancas y el controller le dirigié hacia otro
punto de espera. El piloto levantd los pies y se puso
en posicion de relaJamiento. En el segundo punto
de espera, se movié6 hacia otro electrical maker e
hizo la misma cosa. En cada area de espera los
aviones se encontraban en pilas con 1000 pies entre
cada uno y el controller continuaba sacandolos del
fondo, bajando el avién mas alto 1000 ples de una
vez hasta que finalmente, se lo pasaba a un con-
troller de aproximaciones. Hubo un momento en la
tercera drea de espera que un ATC encontré un
segundito en su cause de transmisiones para comen-
tar: “Ain’t it strange, a guy making US$ 80.000 a
year for going around in circles?”. El piloto del
DC-10 estaba hablando en ese moumento y no le oyo.

En la etapa final para el aterrizaje, las cosas re-
cobran vida en el cockpit. La aeronave tiene que
ser acomodada para las configuraciones de aterri-
zaJe. Los check lists tienen que leerse. El crew tiene
quc prepararse para los breves momentos criticos
del vuelo. El piloto entonces alinea sus aeronave
Como un instrumento que parece una mira de ame-
tralladora y segdin va manteniendo la imagen de su
acronave, finalizara tocando tierra en el comienzo
de la pista de aterrizaje. Hay que leer otro juego
de check lists una vez en la tierra, lo que puede
hacer el crew mientras se hace el taxing al gate.
Y se concluye el vuelo. Entre tanto, el ATC esta en-
trando otra aeronave y otra y otra. Cuando el tra-
fico se congestiona, parece que nunca va a terminar.
Una demora causa una demora mas. Y entonces,
inclusive los ATCs aceptan que ni ellos son per-
fectos. Asi es que cuando se le exige perfeccién a
una persona, también se verdn situaciones ocasiona-
les. Recientemente hubo una catastrofe cerca de una
base aérea en Seattle, Un ATC confundié las siglas
de dos aeronaves que tenfa a la misma altitud. Le
indicé a la que no era descendiera y se estrell con-
tra una montafa, muriendo las 16 personas que es-
taban a bordo. Unos meses antes de esa catastrofe,
un controller se quedé dormido en su posta con un
“hog” (nombre aue le dan los ATCs a los 747) que
se ‘movia de frente a un C-5A Galaxy, el avién ma-
yor del mundo, el cual tuvo su primer accidente fa-
tal este afio en Saigén mientras se usaba para eva-
cuar hérfanos. Las aeronaves no chocaron por espa-
cio de 30 pies aproximadamente. Los choques en
medio de un vuelo en el aire son mas comunes de
lo que uno puede imaginar. El Instituto para la Se-
guridad Aerondutica (Aviation Safety Institute) contd
43 cuasi colisiones en un trimestre. Existe un dispo-
sitivo que permitiria alertar a las aeronaves que lo
instalaren. Por lo tanto, la responsabilidad de man-'
tener las aeronaves en sus sitios es de los controller,
en gran parte.

(Continuars)
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‘zron a Uruguay dos funcionarios de LAN,
comitiva presidida por el Subsecretario de

~omia, don Gastéon Frez. En Montevideo es-
~on estudiando los problemas que se producen
Zoble tributacidn que afectan al servicio.
o
En la ciudad de Arequipa, a 1.000 kms. al sur
te Lima, LAN-Chile abrié una sucursal que fue
gurada bajo la presidencia de LAN, General
% German Stuardo y el Embajador de Chile en
Yeru. General (R) Maximo Errazuriz Ward. Fue
wigpuirido el edificio al Banco Hipotecario del Peru
2 suma cercana a los US$ 50.000.
#sa reunion hizo uso de la palabra el gerente
ral de LAN-Chile, don Roberto Becker, quien
oue “la unién de compaiias aéreas andinas
d¢ gran importancia para presentar un frente
anim ¥ solido”.

o
mezcanicos de LAN viajaron a Franckfurt pa-
“r 2 un curso sobre el Boeing 707. El gru-
0 d 2z cargo del supervisor de mantenimiento

o
nz Convencion de Agentes Generales de LAN-
¢ se verifico en Santiago, con la asistencia de
entes de todo el pais. En ella se hizo un es-
sobre las politicas de ventas, desarrollo co-
mescuwl v restructuracion de los servicios en el te-
wwwrwe macional. Se pretende que nuestra empresa
srme en una industria nacional exportado-
te. servicio de transporte. Todos estos puntos
lwmem relacion con el tema ‘“Proyeccion y Plani-

wowm de la Empresa en Materia Técnica y Co-
e

0
nforme de CEMA - Chile, se otorgaran
merados a aquellas personas de escasos re-

agraven por no tener tratamiento
solamente pueden recibirlo en San-
nformado a la prensa por el se-

O

wmdo N° 83, del Jefe de Zona de Estado
ergemciz. General de Brigada, Rolando Garay
documento que consta de cuatro puntos,
¢ gue las empresas de transportes, aéreas,
maritimas; las agencias de viajes, etc.,
S macer entrega con 48 horas de anticipa-
e o fecha del viaie v en duplicado de los da-
¢s sobre las Dpersonas caue viajan al
datos deberan ser enviados al De-
Extranjeria y Policia Internacional
e Owrecciom General de Investigaciones.

. *

de Temuco: cuatro empresarios
via aérea las ciudades
enar, La Serena, Santiago, Concep-

Montt. Es decir,
atiende por no serle
atro aviones del tipo
R .

de wr lon de dolares y con
0s. Estos empresarios ya

tienen una empresa de transporte terrestre IGI-Llai-
ma. la que también estan en vias de acrecentar con
nuevos equipos y alargando las lineas hasta Brasil.
‘ T —

En los primeros dias de octubre finalizé un
curso de ‘“Avién vy Sistemas B-707” y LAN esta
lista para hacer overhaul a los 707. Es de esperar
que en esta operacion es reedite la hazana de 1972
en que se hizo overhaul a un Boeing 727 en me-
nos horas-hombre que en norteamérica.

o—

Debido a que hay empresas que a pesar de ser
titulares con permiso de trafico aéreo han dejado
de operar desde hace meses, el Ministerio de Trans-
portes caduco los permisos de Linea Aérea Sud-
americana (LASA); Linea Aérea Condor Yy
Transportes Aéreos Suravia Limitada.

O

Fueron aprobadas las renegociaciones de la deu-
da que LAN-Chile tiene con la firma Deutsche-Luf-
thansa A. G. para el afio 1975. El Ministerio
de Hacienda dicto el decreto respectivo.

* -

Un avién de fabricacion soviética Tupnolec TU-
154 se precipito al Mediterrdneo a cinco minutos
de Beirut. La ma:oria de los pasajeros eran ara-
bes. Los 10 tripulantes v un pasajero eran hinga-
ros. Parece que el avion habia sufrido una explo-
sién v se precipité al mar a las cuatro de la ma-
drugada. Se ignoran las causas del accidente y I»
“caja negra” cayé al mar, de modo que es posible
que Jamas se sepa el dialogo sostenido en los ulti-
mos momentos por pilotos. Este fue el tercer acci-
dente que en seis semanas aparatos de fabricacién
rusa.

* *

El piloto de Lufthansa observé algo extrafio en
la pista de Beirut. Desde la torre de control le di-
Jeron que habia tiroteo en el aeropuerto. Acelerd
a fondo y su poderosa maquina se remonté a los
cielos y partid rumbo a Angora... Estas frases
podrian empezar una novela, un film de accién o
un relato veridico. Esto ultimo fue lo que sucedi6
en Beirut cuando un grupo de 4rabes se abridé ca-
mino a balazos en el aeropuerto de Beirut. Fue-
ron rechazados no sin antes dejar un muerto de
ellos 'y un cabo del Ejército Libanés. E! coman-
dante muerto era sirio; uno de los detenidos era
egipcio y el otro, libanés. No es facil enternder el
popurri que se ha formado en el Medio Oriente
con el acuerdo Egipto-Israel que aunque es provi-
sorio, hace arder la violencia.

* *

Por otro lado los ingleses dan la nota humana y
sentimental. Un avién “Jumbo” de la British Air-
way volo directo de Nairobi a Londres, sin hacer
escalas, ahorrando dos horas de vuelo para lle-
gar antes a Londres porque una nifia que habia
subido en Kenia acompaiiada de su madre Y que
iba a Londres a hacerse un tratamiento contra la
leucemia, habia agravado en el vuelo. Una ambu-
lancia esperaba al llegar a Londres y los pasaje-
ros tuvieron que buscar otro medio para llegar
a los puntos que el “Jumbo” no habia tocado.

CHARLIE ABLE




