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

ocho años volaron Im ?r-* de Chite los &vio-
nes AYRO. Llegaron desde Inglaterra por propias
manos de pilotos LAN y hen servido para atender
a miles de viaieros dentro del país. Ahora partie.
ron o partirán hacia otros cielos, deiando muy
gratos recuerdos entre eI ,personal de LAI§ y los
usuarios. Et valor de estos aviones se estima en
unos US§ 800.000 cada unCI. para su adquisición se

Xe daría preferencie a lo* que pertenezcan r a la
empresa" ¡ Quién tuviera esa cantidad !

Frankfurt. "Puerto tt?.1 Centro nervioso de
los vuelos al corazón de Europa y partida desde
altí hacia todos los puntos de nuestro planeta. 25
mil personas atienden a doce millones que llegan
y se van, "deian unos pocos dólares y tal yez no
vuelvan más", podrían decir un poeta conocido.
Rhein Mein, nombre recio y principal. All* suelen
ir a re j uvenecerse las flotas aéreo comerciales li-
gadas a la Lufthansa. Para ellos cuenta con cua-
tro hectáreas sólo para el centro de carga y dos
hangares: en uno de ellos sc pueden colocar seis
Jumbos o L4 Boeing 7 07 ; también sc le podría
hacer mantenimiento allí a la Torre de Eiffel, pues
dicen que cabría, aunque acostada. El problema es-
taría en llevarla. Rhein Mein tiene un centro de
computación con dos unidades Univac 494, que
utiliza para obtener cualquier informacién relacio-
nada con la vida y milagros de sus 90 aviones"
Este aeropuerto construido de.spués de 1945 fue
diseñado como "modelo año 2'.000".

Sin embargo, ya está a pleno trabaio y aún fal-
ta un cuarto de siglo. Esto indica que el futuro
está mucho más próximo de lo que se puede pen-
Bar. "Algún día" puede estar al lado dc "hoy".

Arica. También "**rr1 
"tnre", 

pero en caste-
llano. Ciudad siempre grata y de sueye clima.
lVlorro hhtórico, valles fértiles, aceifunas como no
hey otras, casino. Faltaba la iniciativa para pro-
moyer eI furismo y ella está canlinando. La Direc.
ción de Turismo, LAI{, la Junta de Adelanto de
Arica r/ Ia industria hotelera están en una cflffip8.
ñr de dar facilidades, buena atención y cémodas
fórmulas de pago. Muchos irán para gaz,ar de días
y de noehes que serán inolvidablés,

El Director G.n.rl?.o lcge Internacional, don
Carlos Carmona Alvarez tuvo palabras de clogio
para LAN Chile en una reunión qué sostuvo con
personal de LAN en Santiago. "Son la representa-
ción permanente de la imagen de Chile en el ex-
tcrior", "LAN es ,la encargada del transporte de la
cultura de chile, que reunidos a través de ICEA
viaia con los profesionales que transporta a diver-
sos puntos del mundo""

Estas ideas expresadas por una personalidad de
la importancia del nirector Generai ¿e ICEA In.
ternacional, deben servir para afianzar esa carac-
terística dc ser buenos representantes de lo que es

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

o_*-
En dos cartas publicadas en "E[ Mercurio" vie-

nen dos opiniones antagónicas sobre eI turismo en
lsla de Pascua. EI Dr. Eric lY" Bahr, uruguayo, di-
ce sólo maravillas; aunque el hecho de que le se-
llarán su ,pasaporte Ie pareció extraño 

-ya 
que

Pascua es tan chilena como Yalpar¿iss-, Ie llamó
la atención y pareció no gustarle. La otra carta de
un señor Meléndez, que debe ser chileno, comenta
desfavorablemente desde la atención en el hotel,
hasta Ia carencia de medics deportivo marítimo y lo
carísimo que sale ir en taxi a Ia playa. Dos opinio-
nes que a quien no conoce, lo deian en Ia duda. Si
§e quiere dar favorable impresión al visitante no es
fácil explicarse Ia razón por la cual a unos les va
bien y a otros, tan rnal,

En el convenio 
";; 

existe entre los Go-
bierno de Chile y España, se especif icaron las
rutas para los servicios acordados.

El Ministerio de Relaciones Exteriores anexó esas
nutas para transportes específicos al convenio fir-
nrado. Las rutas españolas serán: Atlántico Sur, con
puntos en España, puntos intermedios a través del
Atlántico Sur, Santiago de Chile y puntos más allá
en ambas direcciones y rutas de Atlántico IVf edio,
con puntos en España, y puntos m ás allá en ambas
direcciones. Las rutas chilenas serán: Atlántico, coR
puntos en Chile; puntos intermedios a través del
Atlántico Sur; Madrid y puntos más allá en Europa
en ambas direcciones y rutas del Atlántico Medio,
en Chile, interrnedios por el Atlántico Medio, Ma-
drid y más allá en Europa en ambas direcciones
Estos puntos denominados "puntos intermedios"
serán determinados en coniunto por ias autoridades
chilenas y españolas.

Los continuos ,tl*-*:]. ,", combustibles si-
guen influyendo en las alzas de costos en trans-
porte aéreo. La Asociación lnternacional de Trans.
porte Aéreo '(I.A.T.A.) que regula los precios inter.
nacionales del transporte aéreo ha considerado qu€
antes de fines de año habrán subido a lo men3s un
3r5o/o. La reunión eüe sostuviercn los representan-
tes de las compañías miembros de I.A.T.A. tiene
que haber promovido debates -\. cornentarios un
tanto acalorados, va que no es noticia mu) agrada.
ble el alzn de los precios.

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

El aeropuerto El * h*r" . -::: : .: C a,ama,
será ampliado y contará con una li.:¡.je::ej kms.
cuadrados pavimentados. Se in;.;::.n ..: lranjas
de seguridad respectivas. El pre!-:-3i'--- ¿::urlD&rjo
es por 733.029 pesos )-corTlprelil:. aJ:::,r. el se-
llado asfáltico de la saliJa de l¡ .-o!3 :: :.,:¡;icna-
miento y la mejora del ta\eü en :- J¿:rr3. ¡:iente
del aeropuerto.
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EDITOBIAT

LadesignacióndelNuevoDiroctorioitelcírculoilePilotosLAN.Chileha
veniilo a eonfirmar ri-"¿rl¡" estructura de nuestra institución y la reiteraclón

de nuestra vitatriita«l orgánica'

La ,oasi unanimidact de los integrantes clel Cuerpo ile Pilotos tlio su respalilo

a los que actualmentJ Aitlg"" """stá 
¡nstitución, lo que otorga un apoyo moral

de grandes alcances.

ElDirectorioqueexpiróensusfuncionesrea]liz6suoometidoenépocas
ile suyo ilificiles y ,oitti"ti'u'', no obstante lo cual pueden exhibir un curriculum

ile actividailes y fogÁ qou áu""".r, nuestro aplauso y agratlecimiento.

Las instituciones gremiale§ se fortalecen sólo en la mediila que' en lo in-

terno, logren uniilatl il--e propósitos y ile.accióni Y flue' en lo externo' sepan

defenil¿r sus alerechos cJn estricta zuieción a las formalidades, respeto a las

ñiriq"ir", oportunidait y lusticia en las demandas' honorabilitlail en los pian'

teamientos y tirmeza * "ir. 
oonvicciones. Este ha sido, precisamente, el estilo

que conllevan todas nuestras acciones, y ello explica, sobradamentg los éxitos

alcanzados.

El nuevo Directorio está impregnado de este espíritu, y está conscientc de

Iabon«lailquerepfesentapatalosinteresesilelCuerpodePilotos.

El espectro ile activittaites que desarrolla nuestra Institución eseapa a las

normas convencionales ¡le un gremio. En efecto, no sólo nos preocupa la defensa

de nuestros intereses, sino que nuestra inquietutl alca'rfrza a otros aspectos 
'[9

nuestra vida profesional. Somos potenciales coadyuvantes tle la Emprcsa, cada

vez que ésta requiere nuestro aporto; tlestinamos nuestros mayores esfuerzqs

p"", obt"rr"r, en el plano ile las decisiones superiores, Iras legislaoiones que me-

Joren la activiilad i""o"oto"""ial; integramos comisiones tlel más alto nivel'
'ü;;r;;;-pi.li"-"" con€x(xr con nuestra activi¡latl; mantenemos estrechas

ielaciones con organizaciones Internacionales, en las cualgs hemos enccnirado

Losi nuevos Directores ll¿mados a dirigir los tlestinos tle esta fnstitución
están conscientes de I¡a necesida¡l de prestar su irrestricto a'poyo a la Empresa,

a la que desean ver en un sólido sitial; para ello no srílo ofrecen su perSonal

6SfUerzo, sino que cuentan oon el aporüe de toilos los asoci¿dos

Al inioiar esta nueva etapa ile nuestra viila institucional, nos se¡rtimos re-

vltalizaitos y Gon renovarlas energías para continuar nuestr¿ ruta ile progroso

y desarrollo.
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Un LockheeC 'Electra, cuando realizaba un
vuelo regular de pasajeros de Houston a Da-
llas, Texas, ,EE. UU", entré a uR área de gran-
cies tormentas" Al intentar volverse, el avién
quedó en posición anormal debido a la turbu-
téncia y entró en fuerte picado en espiral. Po-
co después, y probablemente al intentar la
tripulaeión recu:perar el aviÓn a uRa posición
normal, faltó el, ala de estribor produei,endo la
caída del Elect¿ra hasta ,el suel,s donde quedó
destrui'do. Murieron la üotalid,a,d de los 85 ocu-
pante§.

t 
:,j

El avión habia salido' de Houston a las 16"11

horas locales con un tiempo estimado de vu€-
lo a Dallas de 52 minutos. Veinticinco minutos
más tarde, al ,,nivelar en crucero a nivel de
vuelo'200, se aproximÓ a un ánea de grandes
tormentas que se extendía a través de su rll-
ta. Jüsto después de las 16.36'horas la tripu-
lación pidié autorizacién para desviarse hacia
el oeste y descender a 15.000 pies, pero el
contrslador del Centro de 'Control de Fort
Worth sugirió [a desviación al este, puesto que

otros aviones lo estaban haciendo, así. En
contestaeién, la tripulación indicó que su ra-
dar mostraba un área favorable haeia el oes-
te. Entonces el controlador aprobó el desvío
al oeste y brevemente después el avión fue ou-
torizado a descender a 14.000 pies. Siete minu-
tos más tarde, a las 14.43, la tripulación so,li-
citó un descenso mayor, siendo autorizados a
5.000 'pies"

,Por entonces, el radar de control de Tráfico
de Fort Worth mostraba una gran área de
ecos de precipitaeión a través de la ruta del
ar,ión . I-a zana tenía una anchura de unas 10
millas / se extendia hacia el oeste en una lí-
nea que empezaba en un punto, situado a unas
cinco millas al este de la aerovía en cuestión.
El eco era tan brillante que no era posible
ciistingir blaneos de aviones por su zana, y a
ias 16.46 horas el conürolador preguntó al
Electra si el área en que estaban entrando apa-
recía claramenüe d,espejada o s,olamente tenía
aeujeros po,r donde pasar. La tripulacién res-
pondió que no estaba despejada, pero que
c:eian ver un aguje,ro. La tripulacién pregunüó
entonces si habia habido,algún informe de gra-
nizo en esa zona. Se les dijo' que no se había
re;ibido ningún informe ya que ese avién era
er unico que se había ac,ereado tanto, al área
-Ie precipitación y todos los demás se habían

TtIHBULEI{
Por CDA. C. Riderelli

desviado hacia el este rodeándola. Menos dc
un minuto después el avión solicité permiso
para ha,cer un viraje de 180 graidos y asi se le
autorizó, n'a la izquierda a Ia dereeha". El en-
terado de esta autorizacién, po,r parte de la
tripulaeién, fue la última transmisién reeibida
clesde el avién"

Los restos del avión se encontraroR esparci-
dgr por un área de tres millas de largo y 2.000
pies de ancho. El ala de eseribor, Ios p,lanos de
cola, y los moto,res del lado izquierds se habian
separado del ,fuselaje en vuelo. El ala dereeha
había fallado doblándose haeia arriba por dos
sitios, justo en la parte €xterior del fuselaje
f exactamente por la parte,,de fu€ra del motor
Na 4" Po,r el contrario, no 'había evideneia de
sobre ,esfuerzo en el ala izquierda. EI plano
de cola derecho y etr de dirección habían fa-
Ilado doblánclose ,en dirección contraria & Ias
agujas del reloj"

Todas las superficies de fractura eran tipieas
de haber sido causaclas por sobrecargas sin
evidencia de fatiga o explosión eR vuelo-. Tam-
poco existía nada ,que indicase que el avión
hubiera necibido el impacto de rayos o que
hubiera soportado el daño deX granizo" Del
mismo modo, I1o, se encontraron muestras de
incendio con anterioridad a Ia rotura estruc-
tural en vuelo"

El avién iba provisto del registrador de da*
tos de vuelo y del grabador de vaz, de la cabi-
na de rnando, siendo, recupenadas ambas uni-
dades de entre los restos y posterio.rmente exa-
minadas. El grabador de voz de cabina de
mando indicó que la tripulación se pere até,
en primer lugar, d,e la tormenta, cuando €s-
taban a unas 60 millas de ella. Contestando
al comentario sobre la tormenta que haeía el
segundo, piloto, el co,mandante señaló que ,'pa*
rece una muy buena" y que "mejór harían
desviándose hacia el oeste"" ta tripulación so-
licitó entonces el desvío descrito ánteriormeR-
te. A las 16.37, el comandante dijo: o'parece
q.ug huy un agujero por ahí delante" y se di-
rigié a los pasajero,s anunciándoles qu-e habÍa
una "pequeña linea de tormentas po,r delante
y que iban a desviarse un poco hácia etr oes*
teo' con objeto de realizar un viaje más có-
modo. C,uatro minutos después el comandan-
t_e _se dirigió otra v,ez a los pasajero,s, avisán-
doles que estaba poniendo las señales de



ffiqfffl#ffiffi
H

'

-¡*lr;tr"**";**uti,+,g.,il;" ilffiF'q:1grd'H 
{i"ü:F§

üii'F*fd.*-,.*:É;*rr+1 fiürxffi$HH{ffi
*U':tttt'-. 

X+:*i*Nffi 
H,il

..Ti"1ffii'f3á"?tlh'?Ll'""Í"*;"?:li' ":J"3ffi 
::

4



r
Se consideré también la posibilidad de que

que el impacto de un rayo, o' un relámpago
; ercano hubieran sido la causa de que el pi-
,oto perdiera cl control d'el avión, ya fuera
por ceguera momentánea o por haber afecta-
"1o a sus rnstrumentos básicos de actitud" De
acuerCo cc,n las declaracion'es de los testigos,
.-'l desteilo se produjo casi simultáneamente a

la aparición del incendio, pero el registrador
c1e datos de vuelo' indicaba que la posición
anormal se inició unos 20 segundos antes del
fallo del ala, en cuyo momento aparecié el
fuego por primera v'ez. Por lo tanto, el Depar-
tamento sacó la conclusión d'e que el relám-
pago no podia r,elacionarse con Ia causa del
accidente.

Reconstruyendo la secuencia de los hechos
a partir de la evidencia de La inve-stigación,
el Departamento cr'ee QUe, al aproximarse etr

avión al sistema tormentoso que se extendía
a través de su ruta, empezó a encontrarse tur-
bulencia moderada o ligeramente más que
rnoderada y el pilo'to inició una inclinación
suave a la' dereéha. Entre 10 a 15 segundos
ciesde la iniciación de este viraje, el coman-
dante indicó que ,era su intención hacer un
viraj e de 180 grados, el ángulo, de inclinación
3umentó a 6,6 grados y se produjo la exposi-
ción total de 2,7 " g" . En los 10 segundo si-
guientes, el ángulo de inclinación excedió de
110 grados y el avión entró en un desc3nsc
cie 40 grados" El Departamento está en la
.-reencia de que el avión sufrió su primera al-
t ^ ración ,en sentido lateral, pro,bablemente de,*
bido a una racha, precisamente al, aumentar el
piioto el ángulo d,e inclinación a la derecha,
l' esta alt'eración lateral fue progresanCo has-
:a llegar a constituir una maniobra en espiral"

Durante el intento de recuperars,e de esta
e.:piral , la sección interior del ala de estribor
csiut,o sujeta a un doblamiento po'sitivo y a

;nomentos de torsión superiores a su.¡ máxima
i e sistencia. Dado ,el efecto del momento en
alabeo, cr,eado por gl piloto al intentar'nive*
l:ri- los plano,s, el ala izquierda no fue objeto
..i cargás tan altas como las impuestas al pla*
r.o derlcho. La evidencia demuestfa que el
:i la falló, con su extremo y borde de ataque
rrssplazándose hacia arriba y yéndose también
l-,icia atrás el primero. El fallo inicial se pro'-
.iujo en la sección del ala que es normalmen-
:.' ia crítica ánte los esfuerzos co'mprensivos
ie condiciones cle carga de gran ángulo de
: taque positivo" Tales condiciones de carga se
--¡rn ccrrrentem,ente ,en los tirones para salir
:e un picado"

\o se encontró ninguna prueba que inclica*
rr. ia existencia de Cualqui:er" tipo ' de fuego
-"iii3.s de fallar el ala. Excepto en el área de
-n-'la, 1as piezas ,menor,e§ 6lg ,,.€strucutra des-
"':-enCidas en vuelo estaban generalmente sin
.11:e mar ni carbonizadas. Las únicas indicacio-
:, e s de incEndio en vuelo fueron rastros de
-:r'bcnilla sobre el plano de cola derecha y los
..-.ños por calo.r en las seccio,nes de borde de

salida y flap de la parte principal del plano
drr"echo. El hecho de que el fallo inicial ocu-
rriera en el ala de 'estribor quedó claramente
establecido por los indicios de combustible y
hollín sobre el plano de co,la. Para que suce-
dieran tales cosas, el plano de cola tenía que
estar en su sitio con posterioridad al rompi-
miento de la integridad de los depósitos de
combustible.

La tripulaciÓn del avión [,abÍa vclado de Da'
llas a Ho,uston varias horas antes de salir de
Houston para regresar a Dallas" Entonces no
existía actividad tormentosa en la zofla que
les habría afectado en su viaj,e de regre.so, y
esta observación pudo haber influenciaCo su
irrterpretación de las advertencias sobre el es-
tado 

-del 
ti:empo qLte les fueron hechas a su sa-

lida de Housto,n.-Los datos de que dispuso la
tripulación por medio de la Compañía y '91 De-
paitamentg - d,e Meteorología contenían infor-
mación adecuada sobre Ia condición y exten-
sión del m"al tiempo. Sin embargo, aparte de
la exactitud de estas pr,edicciones meteoroló-
gicas, la tripulación o,bservó la tormenta des-
de una distancia de 60 millas por lo menos y
a una attitud de 20.000 pies" También se les
avisó, después de que hubieron solicitado des-
viarse hacia el oeste, que otros avion'es, in-
e luyendo aviones comerciales, se estaban des-
viando al este. El radar meteorológico a bor-
do de la aeronave tuvo que delinear el borde
oriental del área tormento'sa lo mismo que
cualquier mancha baja entre ]us crestas. Es
evidente que al extenderse el sistema tormen-
toso hacia el oest,e, habrÍa manchas bajas en-
tre cr'estas de núcleo,s. Estas manchas bajas
pudieron ser mal interpretadas por la tripula-
cién como una "zona clara" o ,separación en-
tre núcleos, 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 mancio recuperado
de entre lo,s r,estos. El t grafiizo, con una refle-
xividad para el radar generatmente menor qLle
otras forma,s de precipitación, junto con la
clesorientadora información presentada por
una inclinación de antena más alta de 1o nbr-
mal, pudi,eron inducir a la tripulación a con-
tinuar empeñados ,etr',. la desviación al oeste
Incluso así, el cono,cimiento de la tripulación
ele que otro r¡uelp somercial procedente del
neste se desviaba hacia el este ' paralelo al
freirte de tormentas, junto con los repetidos
eomentarics del controlador sobre los drsvÍos
al'este, d,ebieref|,,ki:ser"suficientes para hacer
recoRsiderar,. al comandante su decisién de pe-
retra[-,gn el, área. de ,mal tiernpo.

Después de haber, comenzado la penetraeión
en la tclrmenta, la.i* decisión , de invertir la ruta
no 'estaba de acuerdo con los procedimientos
recornendad,os$br.*-,,Ia compañía para la opera-
ción en zonas de turbulencia. Normalmente,
una vez que s,e e,stá en un áraa de turbuiencia,
es de esperar que la tripulación mantenga el
avión en una actitud tan de vuelo jlo,r derecho
y nivelado como sea posible, y debe reducir-



se al mínimo toda maniobra hasta estar fuera
de la zona de turbuiencia" El Departamento
está en la creencia de que los pilo,tos dan por
sentada la posibilidad de que las rachas se
sumen a sus accione,§ de mando resultando en
la aiÉeración de actitud del avión"

El D,epartarnento está seguro de que este
accidente ocurrió como resultado de la combi-
nación de una serie de circunstancias, eual-
qpiera de las cuales, por 'si sola, no 1o ha-
bría causaCo," 8,1 intento de la tripulacién de
meterse en el área de mal tiempc situaela a
través d,e su ruta, a Dallas fue una decisión
defectuosa. Sin embargo', las v¡rdaderas difi-
cu'ltades emp,ezaron cuando cambiaron de opi-
nión e intentaron virar para salirse de la za-
Ra. La turbulencia con que se encontraron
hasta ese momento no era lo bastante fuerte
como para dañar el avión, psro probablemen*
fe tuvo su participación en alterar la actitud
del avión después que ,el piloto empezé su vi-
raje de 180 graclos. Esta alt':ración lateral de*
semboeé en alteracién longitudinal por la pér-

CHISTE.-

dida de sustentación vertical eausada por la
inclinación pronunciada. El piloto intenlé en-
tonc'es recobrar el avión por medio de contra-
alabeo, a la izquisrda y ejerciendo presión ha-
cia atrás eh los mandos. Durante esta manio-
bra, las cargas aplicadas al avión excedieron
la máxima resistencia de éste y el ala dereeha
f alló. Todos los demás fallos estructurales
estuvieron subordinados a este fallo inicial"

CAUSA PROBABLE

EI Departamento determinó que la causa
probable de este accidente fue el sobreesfuer*
zo a que se sc,metió la estructura del avión
más allá de su máxima resistencia al intentar
recobrarse de una posición anorrnal inducida
por la türbulencia ásociada a una tormenta"
La op,eración dentro de la turbulencia fue el
resultado de la decisión de penetrar en un
área de conocido mal tiempo

(Reproduccién del Aviation Sofety Digest)

+

A ver hiio, dígame la relación geométrical geográfica entre
un disp.ositivo hip ersustentad,or y una hélice en bandera....
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BOEING STUDIES VARIED ROLES FOR 747 SP

Everett, Wash.- Boeing Co" is exploring a
variety of ways to increas,e ths versatility of
its 747SP ( Special Performane e ) widebody
transport r,vhile the Nq 1 airplane, rolled ouf
the ,final assembly faetory hare last w'eek, is
being pr,epared for its flight test program.

Currént studies are focusing o'I1 utilizing
the 747sP-designed initially as arl extra-long
range machin,e-as a domestic or regional air-
plane, and providing a main deck cargolbag-
gage capability in line with the successful
"Combi" version of the basic 747.

One of the four S,P custo'mers-Syrian Arab
Airlines-already has bought a main deck
baggage capabitity" A further device aimed at
f'lexibility-the second upper deck emergency
cioor cption that allows seating of up to 32
passengers-has be,en selee ted by three SP
customers"

The shorter-range version Row being studierl
;ould be operated at low,er grCIss weights with
derated engines, thus affording a substantiatr
savings in maintenance eosts, aecording to M.
[,ynn Olason, director of 747 prc,duct develop-
ment and sales support. Airlines increasingly
are derating th,eir 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"000-550.00CI lb", the SP eould be

By Richard G" O'Lone

a "very competitive airplane" over about a
3.000 mi. rang,e, Olason believes" "Traditiona*
IIy, we always make takeoffs at fulI thrCI,ttle",
he said" "'W'e have always needed it. But the
§P only needs 8"000 ft. at its maximum gross
weight (660.000 lb.)" At 500.00CI tb. on an 11"00CI

ft. runway, there is no need for a full throttle
tak e off".

Operating e¡ut of high-altitude Mexico City
at 500.000 lb., Olason pointed out, the SP could
reach any point in the U. S. with engines de-
rated" 10-20%a for takeo,ff , L3a/a for climb and
16%a for cruise"

Wiüh derated op,eraüi;n reducing hoü seetion
temperatures by abou 200F, Olason said,
engine maintenanc,e costs cculd. be subtan*
tiatly reduced and the operation of the engine
would no longer be sensitive tCI, air tempera-
ture.

Such aR aireraft probably would not under-
gCI the structuratr beefup that was required
ily the 74?SR versión, whieh mus withsüand &
much greater nunnber of takeoffs and landings
during a lifetime of short-range operations"
One of the selling points of the sho,rter-range
SP would be its ability af any time to retun-l
to highgross - weight, long-range operation,
avoiding the need for an airline to have two
vehicles for various route lengths.
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Bo,eing plapn,ers also are eondueting -pfBli-
minary ?*ign stuclies 9f -aPPlV1ne 

LoJL the
Cerrárál Eleótric CF6 anctr Rolls Rovcs RB'211
Bowerplanüs to the §P, u'sq. w¡lll b: re.qdy lf
^Áo*.ohe shows an interest", Clason said" The
sP is powered now by Pratt & whitney 47,670-

lb, thrust JT9D-7A.
The .o*iñly,r exploration of ,the SP's main

eleck ,urgo'/baggage capapiJity is 
- 
pursuing two

basic rouües-,ñTtñ and^ without the large main
á..fi side .urgo door featured on the "Com-
bi" version of 

-the basic 7 47 ':- 
Instatlation of the large door-134 in" wide

and 120 in.- higfr-wo,uld -allow loading of I ft"
iorrtuit ers, but at a weight penalty of more

than 16,000 lb. Potential custom'ers ROw se'ern

more inüer,ested inutilizing the exis't'ing af L

pa,ssenger áoor for toading smaller eontainers
and pallets.- g.[i"g,s sales nltch ,for the sP "combi"
**p¡áii?"r tñut *itt, one airplane, a -carrier
can ,haul a ZOi-toaA o,f passengers and a 707

freighter load of cargo'-- 
Á- ,ypñui- §f configurqtioq would seat about

2g0 páisengers, bur á high-density 3r{angemet
wiln SZ passengers on tñe upper deck would
u.óol**o¿át* izt. with a main deck side car-
go door, arrangements are being studied thaü

ü"culd proriAé feutr for 1,52-23L passengers de-

;";ai"á on the amount of main deck cargo

space desir'ed' 
.,nfi r¡rrrnrinr the^,A-org the study configurations without

side cargo door are arrañgements sea:tin-g l9ao

main deck passengers witñ 2L main deek ba"

ggage containers or 10 53 in' by 88 in' cargo

ñáttéts in the aft compartment'
'-üp t o- 32 pas,S,enger5 

^could be seated on the

,,,p-p!, ¿e.f.i altholgh no customer for the

áiñraft yui-'hur plaris to seat that ¡na3y there
The arrangemént selecüe-d by QVrian Arab

utilizes about- two-thirds of the aft compart-
ment for L4 baggage containers, and provides
rnain-deck seating for 213 passengers"

The §e 1 747 SP was rolléd out here May. 19

,.ahead of schedule and. under cost", acco'rding

ro Kennetñ-^F. HottUy, v¡9_e_ p:esident-general
manag., .l tie 747 Dií: (Ary&ST Sgnt' 4' 

"1974'
;. 2Bi: §uíér"áf tn. s,p, which .stand at only 13

áitIf á"ut to four customers, will eiSE up

"when the airlines see what we've got"' Hol-
tb, ráia" 

";" 
*é¿icte¿ the number 'eventually

dóiivered ';*iti reach into three figures""
First figures".
itñ; itígfrt, expected July -14, will initiate a

test progrñ*'tt ut is rexpttiu-d to rgOyile about

31ó fiefrl i;., incl-udiqg Federal Aviation Ad-
;i"i;ñti;.'.ritificatión flying. The basic 7 47

*á^ óo-pfui.t, new desig witfr ,*ew engines-
re-quired.- nearlY- 1.100 hr"

Jack Wuaáeit, Boeing's chief tesJ pilot and

the man ;ú fir,st ,fle'ñ the basic 747 on Feb"

9,- tg6g, will be at the controls again for the
SP maiden flight.- 

While a- derlvative aircraft, the 747SP incor-
porates ,er"rul major changes that must be

fh;ió"ghlt testrd, -including ? reduction in
úAy tEnétfr of 47 ft., a-_completely different,
*i*Éfified' trailing edge ftap system and subs-

tanfial empennage changes."--f;iilatty,--á--5 
-7ft. exteñsio.n of the vertical

fin was ptanned, but the horizontal stabilizer
I

\rras to remain untouehed" However, simulator
studies c,f longitudinatr flight eharacteristics
showed that while stability and control requi-
rements could" be met with the ,existing hori-
zontal stabiliz€r, it did not provide the same
response as the basic 747 "

As Bo,eing-prodded by its first SP eusto'
mer, Pan ^{merican-intends to provide flight
characteristics nearly identical to the basic
airplane so fiight crews can be interchangeable,
lts designers addecl 5 ft. to the ttpt of the
horizonlal stahiliz:er. Simulator stuCies shcwed
this not oniy so,lved the response problem, it
provided a bonus in that it did away wilh Pny
po,ssible n,eed for a Mach trim system. {t had
Leet thought that this device, also' called a
stability iugmentation syst-em, Pight - .{r.u"*
b¿,en réquireá 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- Pody, is
thé absence of the huge "canoe" fairings fo,r
the trailing edge flap tracks. As the SP will
have a mr.rth lówer maximum landing weight

-450.000 
lb. compared to ó30.000 lb" for the

L'asic airplane-and the wing area is the same,
the need^ for the huge triple-slotted flap sys-
tem rñIas obviated. The SP's simolified, single-
slotteC system requires a much smaller iai-
ring. Thé SP also displays ? slight bulge in
the fu,selage just forward of the empenlage,
a result of tfi-e decision to refair the aft fuse'
lage rather than add. a fairing at its iuneüure
witn the tail cone. This \vas necess ary in o'rder
to retain the tail cone of the existing 747.

Another change inyolr'ed design of ? new
wing-body fairing, which was reqg-l{eC" in or-
der -to cl,éar the passenger doors. Tllis, in turn,
allowed incorporation óf a new wing- Ieading
edge fillet, wtrictr proyided further drag re-
duction.

The Na 2 aircraft is expected to joiq the
ftight test progtu- in August, .?."d the third a

month latór. it * program rvill be conducted
at the seattle flight test center, *is- sCIme

ip.Cáf iied, t.i1 bEing performed at Edwards
ffB, Cátif., una Graát 

^County Airport at fr1o-

.reu Lake, Wásfr" The program- is expected to
be finished about Dec. 15, and the aircraft is

éxpécted tó go into service in ea¡ly . 1976.- In
uddition t; Ful American and Syrian Arab,
the SP has béen ordered by Iran Air and South
African AirwaYs.

At the briéf'rollout ceremony, John Wolgast,
Pan Am's seniors vice president technical ope-
rations, said that "virtually - 

none" of the e a-
rrier's current troubles can be blamend o'R itS

Boeing equipment, and predicted that the SP

wtuld-be á '?ital part" of the airline'§ reeovery
effort. He predicted that the SP would bpco*
me "th,e epito*e of subsonic international ,ult
transports'i. Pan Am Chairman William T.
Seawb[ recently had to defend the SP aequisi-
tion at the airiine's annual meeting (AW&ST
May L9, p. 27). ^ "-Boeirrg^ 

President Malcolm T. Stampet _ 
said

em,ergence o,f the 747 SP "shows the confidence
we háve in the economy and the air transpor-
tation business".

Cotaboró Julio Matthei §.
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IITTPRESIONANTE AHORRO DE COMBUSTIBTE EN

AER0PUERT0S MEDTANTE NUEVO STSTEMAEI consumo de combustible que hacen los aviones durante lás maniobras quedeben llevar a cabo cuando desfqga¡r ó áte.rirán poári" ái.*i""i.;; ;; ló É;;ciento, v Ia contaminación atmósférica qui ocasioiu" á"-"í-¡ii a g5 por ciento,si se adaptara un nuevo sistema áJ--Jrimlento, me¿üntá-re-"áolcadores terres-tres,_según se desprende de .un informq p..paraáo poij i"e""i";; á" láifrriiá.. !n et estudio, contrarado po,r li Ád;ñisr.r;¡o:""'n"áEiái"ie Aviación esta_dounidense, los ingenieros Robéri w. r-oiiytrr y John p. Forsyth señalaron en-tre otras cosas oue: Un aer.opuerto como ".i rítá*u"iá"uiá."'r-"s Angerrs, oo_d¡Ía salvar cada'año ui."áeá"'iáJ-t+l^^noiltones de. litros de combustible ine-diante un sistema de ,remolcado;*s q";-;yudarÍa en las maniobras oue hacecada aparato después de aterrizar o uiri". d; d;;"sá ;;;"Iiüu. o sarir desdeuna posición determinada. Lo anterior representárá af el aeiopuerto mencio_¡rado, un ahorro de más -de ryis miloneJ fe dólares, tomando en cuenta er cos-to actuar del combustible. Disminuiria ú .ontamirraiiorr- itritsr¿rica, porqueen vez d.e la combustión de_ros. grandes ue.9p.r!"ái,--ñu1;; iáiutiuu*".rte ra deIos.pequeños remolcadores. Desde"luego, ümui¿" ií¿""iiiii lio"s*niveles de ruidoen las proximidades.
Los ingenieros Forsyth preven los sistemas de remolcadores. podrían ser ope-rados por los aeropueri"r_i_o.To tales, o, ptr trniones de aeroríneas, con ro cualrequerirÍan un personal minimo, sus cosio.s ae ópériloi-rá'-urt"ndrían ba_jos, y se ies sacaria el mayor provecho, Z+ horas ;i'eñ^"^' "" "Si éste sistema se qtirizará en ros'véinte principáüs aeropuertos estadouni_

*iltrf.¿"Lfl,:l;:. "",""r de combustibre áscenáeii;;r;;á.;;;"dt mit quinientos
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CHISTE Dro fuTAT}RTIGAT}A.-

F- {-\ i ro día, mientras
-.-- 'ic a Jimmy Brown
, ::. en avión, vuelen
*" .tirl al otro"""".

mc levantaba para
el fa'rnoso loeutor
pCIr Líneas Aéreas

un vuelc ,,pantalén,, a punta Arcnasu
de Radio A ndrés Bello. -,Mi, 

eñiquillos,
TRANSCATAPLUM, la que los itevará

le escuehe, el s,iguiente
si necesitan hácer un
eémodamente efe este



CONCOITDE SERYICES TO HAVM

§AME - I}AY START

Londq],n *Brltish anel French cabinet 'ministers
last \vesk agreeel to approve start of Air France and

Britrsh Airu,ays Conc_orde supersenic transport
pas§enger service on the same duy, but took no
ae tipn at increasing production beyond the pro-

sentl 16.

{nthony Benn, British industry minister, said any

decisions cn future producticn will depend on

corpmercial sales of Concorde to other airlines"

Brpn also noted that total development cost of
Co,ncorde, split betrveen the two countries, ncw
totals $ 2.73 billicn earmarked to completion of
thg program in 197 6 and 1977 "

,,

The sum in;ludes addition of $ 120 million for
inflation and another $ 36 million because of fluc-
tuatigns in currencies.

Both British Aircraft Corp. and Aerospatiale had
told the ¡ninisters that three rnor3 Concordes shoulcl

be authcrized against future sales in order to keep

emp,loyment stabilized at produetion Plants in
Brjtain ¿rncl France. As it now apprars, wlthout mo-

re production work, layoffs probably will start by
next J uly.

Marceile Cavaille said it has been agreed that
Air France will start service to South America early
in tg[ 6, possibly on Jan. 1, while British Aiways
will open- a scheduled service tc Bahrein on the
san:te áoy, to elirninate any competition in belng

f irst with supersonic travel He also said both air-
lines have agreed to begin Concorde service at
the same time to Washingtcn's Dulles International
Airpori, pending clarification of landing rights at

Kennedy Airport in New York.

British Airwa-rrs Concorde frequencies, under
present plans, will be twice daily to Kennedy and
three times a rveek to Dulles. The New Yark ti'
metable calls for departures from Londcn Heathrow
A rrpcrt at 9.30 a. m. and arrivals at 8:16 a. m.
New York tirne after Ír 3-hr. 46-rnin. flight. Ancther
flisht lvould leavi: Lonclrn at 6 p. m., arriving a:
Kennedy at 4:46 p. m. local time. One return ftieht
to Lcnd'rn would leave Kennedy at 10 a. m., arri-
ving at Heathrow at 6:44 p. m. local ti,me" and
the otkrer wcul,d be a night fligt leavin§ Kenn:dy
at [0. p. m",, and arriving at Heatirrow at 6:44 a. m."

1§

CLHAR

The Washingtcn service would leave Heathrow
at 9:15 p. m. and arrive at Dulles at 8:14 p. m"

loeal time" The return flight would depart from
Dulles at 9:45 p. m. and arrive at Heathrow at

6:30 a. m. 1¿:ca'1 time.

AUTOMATIC AIRBUS

THE 4300 has been certificated to land auto'
matically jn Categorv 3 { conditions. Certification
was recéived from thc French Secretariat Générale
e l'Aviation Civile (.GAC) cn September 30. This
u,ill enable the A300 to operate wit)h a zero de-

cision height and a runway visual range of 200m.
I)uring the certif ication f light-test programme 859
landings were made and the SGAC carried out 101

landings. The automatic landing system, built
jointl,y by Sfena, Bodenseewerk and Smiths Indus-
tries, san, says Airbus Industrie, ,monitcr the Instru-
ment Landing System in flight and initiate an auto'
matic overshcot down to 10ft even in the ca§e of
an eng:ne failure.

NAIROBI NEAR MISS

A Boeing 7 47 narrowly avoided striking the
ground whlle making an approach to Nairobi on
September 3. The aircraft was inbound on a sche'
duled fl:ght and was cleared to descend to 7.500 ft;
the instruction was read back as clearance tc des-

cend to 5.000 ft and this was not ccrrscted by air
traffic control officer. Nairobi airpcrt is 5.327 ft
above sea level. Approximately six m:les from tou'
chdown the aircraft broke cloud and the. captain
inrmediately began an overshoot during which the
aircraf t came within approximately 70 ft of the
ground.

On landing, the captain reported the incidenl
and volun tarily suspended himself and his crew.
Subsequent investigation of the incident showed
that the terrain warning had been triggered by thc
radio altimeter during the descent and that the
glideslope had not been established, the indicatol
ultimately shorving a deviaticn warnlng shortly be
fore the cloudbreak.

The licences of both the captain and co-pilo
rvere suspende d during the invesiigation of th; in
cident and the captain was subse quently asked t(
resign by the airline.
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1VAKE ACCTDENTS

An American National Transportation Safety
Board circular again warns light-aircraft pilots
against passing behind large aircraft, both on tho
grc und and in the air, and points out that thero
rvere 162 accidents resulting form walie turbulence
between 1964 and 197 3 .

Two examples are quotecl 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 parkecl at right-angles to the runway
for an engine check. (The article "Instant Cross-
u,ind", 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 rvake of a fast
aircraft which had crossed ahead of it some three
minutes earlier. The Cornanche was tipped over
into a diving turn, using 2.000 ft of altitude to
recover. The pcrt side of the tailplane faileC
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.

UNITET} DECISION DELAYS 727 .3OO

United Airlines decision to postpone an order
f ¡r the Boeing 727 -300 triiet derivative has led
the manufacture r to delay the program, probably
until such time as the economy shows some signs
of a turnaround.

While technical tlevelopment of the aircraf t and
the refanned engine that is to power it is conti-
nuing, Boeing has adiusted its schedule for pro-
curement and manufacturing support activities to
fir ,w,ith a later certification target date.

Timing for a manufacturing decisión now is
unclear. Initially, a united Airlines decision to buy
the aircraft was expected to initiate the effort this
rn ontrh, with volume desliveries in early Lg7 B
(^{W&ST Jan" 13, p. 24).

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

while the airplane was developing "quite satis-
f ectcrily" from a technical standpoint, carlson said,
L n:ted had to delay a decision because of the "poor
.eneral economic climate", airline traffic decreases
¡nd the reduction of disposable income through in-
:,"rtion.

Another maJor reason, he said, is "the great
un certainty 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 triiet 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.

"I 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-
nlre to work together to develop a definitive sp§-
cif icaticn for the aircraft (AW& I)ec. 23, 197 4, p.
3 1), and Pratt & Whitney will continue its design
efforts on the JTSD - 2t7 refaned engine that is
expected to power the 727 -3008 version of the
proposed derivative. In addition, National Aeronau-
tics and Space Administration-Sponsored tests of a
predecesor refan 

-tthe 
JTSD-115__ are continuing

at Boeing's Board,man, Ore., tes,t 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 probabiy 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 197 5", he said.
"Things look like hell, and everybody's iong-range
vrsion gets colored by the near term.".

While technical efforts are continuing, Boeing is
shif ting procurement sshedules and other activities
lea«ling 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 deter,mined.

The 727-300, with a fuselage 220-in. longer than
the 7 27 -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 tho
7 27 4a0 B version with refanned engines, Boeing
officials said the 727-300 A powered by the non-
refanned JTSD - 17 R still could be built if there is
sufficient customer interest.
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JAPANM§A PItOT§ TAILND

TlretwoJapanesepilotsinvolveelinanrid-air
co*ision *ir'f.*"- Án-'^ñiññ x?7 over Northern

Honshu on July 30' I g? il'ñá" b-een sentene ed t'}

lrnprison*uuri 
** 

*rr*rgá* 
' of 

- 
involuntary enanslau-

ghter anq 
'iiáfuting 

- aviation regutrat[om§" Seven

§rew memberü"-*á i§S pessengers §vere killed when

the 727 *uu* 't'"*rt 
bv ffi. ;13,-l:it of F-86s; trhe

formationtreaderwa§senttoprisonforfouryear§
and his wingman' wf'á *i*t1*¿^ suceessfutrly after

the eollision, was senteáeed to 32" months'

s"ederalAviationAdministration-hasagreedthat
the pr**uula'h;;ñs üT;óCI oilt be eertificated

as a 721 derivative' t1*" though it is t'o have new

engines, a different *iáá shapé' a stretehed body'

a mew leading ad-ge flap system u1d & new landing

sear. tnwt'§r- 
-ü"' 

15' ;' 
- 
24)' The decisisn wili

simplify **-"*ttiiiátio" process considorably"

§nr§I0RPlLoTsintheBritishaircraftindus-
try and aiiwárthiness u"trrátlties -are 

eonvineed that

the reent 
^ Ñ;;tÑi-t- ñát iás ruT ' ae'cident resulted

from & deep stall y-hí'-á-^u#ieh[ have been avoided

by the Uff*effireq. ';;;l 
-pníur,*r' 

. 
whic},} \#aS made

mandatory on T_ta**o 
"-uilr;;ii atfer three accir,ents

i* Britain, and which l*- iimu¿ to British-registered

727 s.

§OVTDT§ PLAI{ §ST FLIGHT§ FOR 1976

PARIS.* The Soviet sune1s,9'1ic airtriner' the

Tupotev-1+¿l-wirtgo,intoservige0nsovietdo.
mestic routes 

'eurly 
ry^t Vt?t;'irtually a't the saille

time its po*rrn.miltirl, niíal, coneorde" begins CIpe-

rations,sovlet*oo,,*,at-thecurrentParisAirShow
said"

AfterlEmontLrsto-twoyears'thesovietairli-
ne Aeroflo*. *r'iu'-irv th; u*pulto ofl international

routes.

TheTrapolevons}rowatLeEourgetAirport
ourside puoi:Sil rh- rutáür oI eicht buitt so far, in-

cludingtheo,,*thaterashedheretwoyeal"§ago
in & o**árr*-tüti;; f,"'*ht 

'F- 
first produetion

series wilt 
"uá**iut of 20 aireraft'

since the last air. show two yeals ago there have

been few modificationJ d tft'u Tu.nÑeu'--g: air*

eraft's *ki" 1;h;;t the supplomentary wings are

housed near the Rose 
'tu*- 

u*b,, slightly redesigncd'

The Tuponev,s '*ng*- 
iu 4.000 rnilos and it earrte§

140 passenger§, agalnst Cone orde's 100'

PUBLTC TRAI{§PORT ACCIDMNT§

Frelinrinary investigatio¡- -of Ih* aecident to aI!

HS. v48, ILp:c-1 a1g,;i" philippine Airlines ?t 
NIa'

;il- on lñ1,':t"*"{"ái3átut that ? rgffi, ?t::\i,? tt:
rnainwh**l 

-ir*11 
shor-tly after takt

ro an ;;;Ñát*¿ ui'"r-. The r.e_sultlls 
^ 

damage

neeessitated an **u'e't;*; tanolng,in 
-1,j:*** 3i9iY:

whish d; ñ"*puítrád" with gnly minor inJurtes

ernong the 4L p*ur*nü.ñ uná witir airframe daxna'

ge ,onrmJd 
'io *tl'* ,Ñer rear fusetrage'

L2

CRA§H VTCTItrVÍ,S FAI§flLY
is ÁwARDED $ gso'ooo

The family of a young P:i"t'lg, foreman killed in

rhe \g7? ,i"rH of 
' 

ur, ?lrtiner in Íh* Everglades

has been -*áia-á $ g50'000 in damages in the

f irst lawsuit brought tá triat as a result of the

erash.

The award, by a federa'l 'court iuty 1n'N*Ylf,ork'
brougtrr ro áü",ír s ?s 

-miti,on 
the totatr payout so

f ar in trr* Jr*k 
- of an Eastern Airl ines L- t 0 I t ,

in which 1Ü1 PcrsoRS \Mere killed'

trt went to the survivors of Dennis Gordon of

Brooklyn. ño'áuo, 30;'"*ul 
-ii¿ing Eastern ftieht

401 when it erashed ut t 7:42 p'm' on tkre night of

Dec" 29, L972'

kf{}RETHAN160othercrashsuitshavebeen
sertred o,rt*iñ- court rñ;;h a plaintiffs' committee

appoinred tó- speed rriittrritntt f or the L7 6 pa§§en'

gers and *tu;- mernbers of f light 401 '

The}angestout.of-courtsettlementwa§for
$ g50.000, acicording i"-i"rr" J " lvf artin, lawyer for

Assseiated Aviation 
-Ún¿.r*riters, one of thnce

insurors involved'

TkreNewYorkJuryactuallyruledt}rat,Gordon,s
family * rhe had ,irá- to. § 3 million in lvliarni

befox.etheCasewas-t**t.rredtoNewYork@
shourdreeeives830.000,statutory'-ti?o:t^t^added
im New ñ;k- püshed the total to § 950"0CI0.

'oWe had offered to

the case went to t'rial"
litttre mCIre bY going to

The Gordon verdict

settle f or $ 850'000 befmre

Nfartin said. "TheY got a

court".

\ryas decided last ThursdaY"

Severanothercasesstillarepending.}vlartim
said tkre average settlernent has ruR close tÜ

s 22s.0CI0.

EASTERNAGREEDinNovemberlgTSto
ae cepr liability f or th: u.i i¿rnt. Investigators for

the National Transportation Saf ety Board btarned

it oR the cockpit .r.rut-- inutt¡1tion to altitude a§

pilot, eopilot"-áá¿ flight. engineer tried to fix a xan"

ki..-ngl*knett warning light'

Loekheed Aircrafr corp., which built the L*

10tr 1, and the U'S' go"inment' whose air traffie

eontro*er álri,"*d 
'i; 

"ppiáá.f,, 
did not adnai[

Iiabitity but agreed to coniribute to the trawsuit

settlernents.

ALTHOUGH THE crew's preoc0uputi?t^'w[th

the warning light _,r?s 

-^ütu*.¿ for the accidcntu

survivors ui cápt. Robert Lof t atd see ond offiser

Donatrd Re;" ;itra- Lockheed and lvon an un§pe'

;fi;fiettlement, Martin said'

Theaviators,relativescharged.thattheplaRe,s
automatis pilot- system iur-'J.t-ectivety desigmed and

savs no ,#;;"n1ü 
-;h;i ii t .¿ 

- 
been 

"disengag*d a§'

cidentauv w^rritá" trr, ü** 
- 

cheet«ed the warning

light.

BesidesAssociatedAviationUnderwritens,Lloyds
of tondon ;;l Ú" q. 

-A;;;;i". 
IRsurance share the

burden "i: 
*irllrs S i-od-;illion worth of elainrs

fited against Eas[ern af Eer the srash'
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Di;en que viajar en avién es excitante, es
;hl;. Es volar. Toda la gente d.irl" vuela, ya
r,,¡ i ¿ll J e t o en la Marihuana Air,hnes. El ''J eI-
:e:" 1o hace porque si no se llamaría "train-
i.g:". o quizái "buque - set". Pero. " . Onassis
.o hacía; inclusive se compró una línea aétea.
is¿bel lo hace, recorriendo sus dominios y sus
'ex's". Los equipos de fútbol pasan más ho-
ras arriba de un avión que chuteando la pelo-
:e en ias canchas de las capitales del mundo.
i'¿-io Igresias, Camilo Sesto, Pablo Sexto, _En-
::que Ó:tavo (perdón, ese no); Enrique Kis-
-:T§rr (.ese sí), la Jacqueline -ex 

d¿ Kenne-
C¡'. ex de Onassis-, Hugh Fiefner, en su DC - 9
r-€gro, lo hacen a cada rato. Y Frank Sina-
:rC todas las mañnas s,e a'feita cantando "Co-
:rxe Fl:" With M'e".

Otras p3rsonas d,e segunda caüegoría, tales
:ümc banqueros, dueños de boutiques, vende-
:cres viajeros, cortesanas con buen respaldo,
* ';erdotes con programa de televisión, co-
:r - ntaristas, perdón, críticos d,eportivo,s, tu-
r:stas ricos que pueden pagar el impuesto de
.a"iCa (creo qu€ está por llegar a los dos mi-
.-cnes ) ; tenistas que nunca ganan y a'guncs
prlotos en comisión d,e servicio ( el famoso
:rnpuesto de salida... remember?), también lo
hacen.

La vida, siendo tan ingrata e insípida, hará
y id usteC, por supuesto, caiga dentro de la se-
:u;rJa categotía.

Y ese mero hecho lo enviste a usted de un':a::iz de glamour y atracción que ninguno de
. -s de la tecera categoría puede resistir.

\fr. Segunda Categoría lo dirá en forma ca-
- * *i . probablemente eR alguna fiesta apagando
-". ;igarrillo con indiferencia"

"IIe será imposibie ir a tu lunch, pues vue-
. -¡ a Lima el domingo, tu sabes". O quizás.

"Acuérdate del partido de tenis del miérco-
.r:". (t{o hallaba las horas de que me pre-
gtntaran). "No pueclo, mi viejo, vuelo a Bue-
:üs Aires por nego,cios".

Ei asunto es que en ambos casos, el pro-
'.:;to de pasajero s,e siente "La raya". Saca pe-
;ho, sus ojos brillan y su yoz adquiere una
. n:¡nación internacicnal, hablando una gerigon-
,-; :atinoamericana que nadie entiende. "Tu
-3bJS, hermano (peruano), eue eso es una ma-
rsna ( argentino), pues ni modo (venezolano).

\uestro Marco Polo Aéreo se siente Marco
P - .t¡ ; un hombr,e de coraie, u[ pionero. Para
rl solo existe la inmensidad d,e los cielos y la
.-bertad de los pájaros y... llega el día,de la
;a:tida. El pasajero despierta y mira "larga-
:itrEn te, con gran cariño los obi etos que le ro-
j :: n . Ob ietos que le han acompañado duran-
:.3 la mayor parüe de su vida. En cubrecama
:la.-;hado con vino tinto (no se preocupe" mi-:rro-. échele blanco), el despertador abolla-
,do. la muralla descascarada donde rebota el
:espertador.

Escucha con amor los ronquidos de su eón-
yuge y trata de acariciar sus hermosos bucles;
tratando de no pincharse los dedos con "la
aiambrada" que los cobijan.

Las lágrimas se asoman a sus ojos. Quizás.".
quizás, nunca más los vuelva a ver, o a to-
car. Se arrastra de Ia cama hacia el baño y
orina larga, largamente, como si fuera la úl-
tima vez"

Y iuego, se mira en el espejo.
Reflexiona.
"LJna buena cara. IJna cara de hombre bue-

no. Bien intencionado, amanüe de la justicia,
del orden y de las mujenes (ta figura en el
espejo responde el guiño)".

Duchado, afeitado y vestido, llega eI r1o-
mento del desayuno. Su mujercita (aún co,n
la toca de alambre), se lo sirve como si real*
mente est,e fuera eI último.

El: "Crunch, crunch""
Ella: ¡ Suspiro!
El: "Oiga mf amor, cruch, cmnch, que quie-

re que Ie traiga crunch, crunch, de Caraca^s?
crunch, crunch".

Ella: Suspiro.
E,l : "Crunch, crunch".
Ella: Suspiro. ¿Y estás decidido a hacer €s-

te viaje?
El: -"Crrnch, 

crunch. Si mi amor. Si Do, ten-
dría que irme en barco vía Punta Arenas y
me démoraría medio año, crunch, crunch""

Ella: "¿Y qué pa§a cuando te estrelles?".
El: (Silenco, no hay "ctrunch"). "Eh, bueRo,

eh".
La pregunta viene directa. No hay elemen-

tos condicionales como "¿qué pasa si te €§-
trellas?". Sino que "¿cuándo te estrelles?".

Nuestro p,ersonaje se traga las lágrimas
junto con un pedazo d,e huev«rs r'evueltos, se
siente un "Juan de Arco" o un Montgomery
Clift en "Ambiciones que matan".

Ella: "Tu sabes, me dejas sóla con los ni-
ños. Está el colegio, las cuotas de la casa y
la deuda del auto".

El: "No te preocupes" Acuérdate del seg§-
ro de gravam,én". Refuerza esto echándole
mantequilla furiosamente a un trozo de tos-
tada.

Ella: "Pero eso sólo cubre lo de la casa. Ten-
dría que vender el auto, meter los niños a uR
liceo y lo más probable es que tendría oue
volver a ürabaj ar . . . y con la cesantía que hay
en estos días" . "".

La esposa a estas alturas ha ll'egado a un
niv,el de gran pesimismo. Pero, no todas reac-
cionan igual. Hay algunas que 1o hacen ccn
gran optimismo y eI diálogo anterior "no eo-
rre" escuchándose solamente ,los silbidcs de
la "Viuda Al,egre" en sus carnosos labios"
. Otras, por lo contrario,- sencillamente no de-
jan que sus mariCos vuelen y punto y aparte.

Y algunas pocas van a dejar a sus maridos
al a,eropuerto"

Las estadísticas demuestran que éstas soR
Ia exc,epción.
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".Acliós".
Otro caso.
Éi^;;itao se PreParó Y tomó

s{rr - en ia oócHa' ue}cie Ia base de

fuluchas v,ece§ es acCInsejablq esgrimir_ argu-

nn'entos ao*" i-"h'1¡ utt'ot, n-o 
- 
t0 preocuPgs' tu

rienes que ;;ür 
-lfruá*áór 

áát mündo diez mil
\,. c{jli ar}Le's ür-e que mátemáticarnente tengas

la posrb:Itdad de 
-enco"[iátt* fren"e a u11 asci-

c[JJ'r'üe".
SusPiro.
n'IVf.ii'a, un hombre ti'ene que. volar 24 horas

al ciÍa ¿,rrorfe-f8 anor, árrtjt á" a."identarse"'
"¿y. que H!,1;i;áatas en el despegue de

tu prinr-r vuelof''
"Bueno, ;. s€ría el adiós"'
"Actiós, entonces"'

todo el mundo va a comprar lllá o viceversa

y ;i ;id;e{ü *t- ro que no les susta a los

aduanero's. Claro que Éó" la ¡ss\'^'- modalidad

del turismu-'liñ ñápulso, secuestro aéreo o

sky-jack, *i menestér r.eíisar :l- "qt'ipaje 
con

et fin cie ubicar limpiauña's' pinzas de ceja'

máquinas 
-"áé;féiaar -itrac 

-^ rr, calzadores

de zapatos, "iUñ¿ooet 
para^masaies de carte'

ra y así eíitar una to*iiu forzo-sá de ron Ba-

Lá.tfi ó- ¿e 
-á"t¿trticos 

hábanos en el Aeropuer-

to Jcsé Marti.
Claro que esta Pegar generalmente' la hae e

la 
-policiá internacional'
PATA NUMERO TRES:
YaestamosenlaPolicialnternacional"

Nu¡stro hé;; *au i-"ni*amente' mientras eI

funciorurrá^;á¿lfr"J,.-lo mira ccn ojos de sc?-

pechat.errible-cogiendoelpasaporteyf€VI-
sáncloio lentamente- q.rous. io*sulte un gru§.

sc libro lleno ie ,ro*=*a, fam_osos. Lo a'Jmi-

rab.e es ü[f ftu.é [odo esto sin despegar ]a

vista. AI frnat, con gran vacilaciÓn' Ie estam-

pa el Pa,§aporte.
El pasaiero parte tan asus[aCo que no §e

da ni cuenta cuandopasa por €I '.tunei de la

verdaC"; cocktail gaiger, QUü, ^gttecta 
metales

nobles y p1eÚeygtl. nt asi' Cesgraciadamente'

ñt uéoíui[rut plásticas de aciios y -gas mos-

taza, y q,ü-io-i*if *1 ,l scr:¡estr-adór profe-

sional.
Normalmente,todosestosrarrritesSedebe.

rían hu.eil'-áu"itá- ¿. un conrp'ef o arquitectó-

nico racional y ultrámo¡ierno'- llamadó Edifi-
cio Terminal áel A";;pGrio Lo malo está en

que son 
'^t"" ,'titu*oáernos qye j amás están

completns.*iQ;i¿; há r.isro átgun aeropuerto

terminaCo?
NuestrJ' purujero recorre 1as dif erentes de-

p#di"r;ll"f dentro de una me-zcia entl9

taña ,,lri y Torre d'e Babel' Lo que sl nunca

faita *, tt'reiiiii-o pidienco üs:ul':as en un

neo*ión cie idiorna.r,-p", la remcdeiaciÓn re-

constnr..Tá", 
*|*pli.aóiOn 

moJernización del

aerCIpuerio"^?" 
---[lil.átt, In-ternational" que

(rs[ár'& triio para el año 1993 -,-\-ñ - rr Gra

Claro está que los ¿..ñrt ' YoR : ' " rL'Ss ? 
'

sistema de extinción de incendios en tierra y
i.i n iru.rniláe- Úasr ipói f a'; - r. 1o necesiüamos

con urgencia), qof ió*o lol buenos licores;

mientras más viejo,-;;jr. funcionan! Por lo
que son irremPlazables'

PATA NUMERO CUATRO" . II
Y asi, finalmente, nuestro pasaj?ro lltg" a

la Sala d,e espera " 
"lounge. ioom"' COmO Se

dice glamorosam,errlu e; liáiés. sala de relaja-

miento, ;;;d* ;i p?qaiero éspeta cómodamen'

te gurtuñáo sus üttimas resén'as de moneda

nacrorl.al'3 iniciando el gas:o cia moneda in-

t.ernacionát,-;" rióórJ, libros pa{a- el viaie

(que ,o-táátq.).v un.par de souvenirs para re'

iátut... Por "siacaso"' arr¡l^ ,-^ '-*ü' iü*uau a emburcar le asusta como sl

fuera una notificuti¿ñ judicial. Si:nte la san-

sre uuriíi. 
- 
Sus #;i;t'-Jiian tensos' Se in-

corpora- ientamente y se ":t^l* 
a la puerta de

salida con aire d:spreocupado y c-asual, 8P3-

gando. .i^lieáriilto- á;-éié"icero de ésta, con

gran indif'erencia'
El avi?ñ-á*tPtgu u itinerario'
Fin. 

----r v 
Por CDA' Max Astorga

el desaYuno
Ia escaia 11a-

ma: ""Bueno, m'e voy""
,,¿eué?,'" .r ,,
"hi¡á que me iba"'
"¿A- clÓnde?" ' ^r-,,
"Vuelo a Nueva -York"'n,Que te ;;;;'iiáñ. 

^^Apúrate o perderás el

bus al aeropuerto '

Hayvariosmodosdetrasladarseauná€fo-
puerro. poi"efár"nier il 

-ióÍrcitando un taxi la

noche urrr"tiá"].':I 91'qtí" 19 l]:eu; 2) 
'ilaman-

do un taxi esa mismá mañan a" " 
" 

y el te éfo-

nG suena y suena y 
"áai* 

respondel 3) que io'

vava a Aului*ü^i§p;^ ("1.,-cuidaCo con lie-

;á#. i;-it^r# d;í áüt". iodos son buenos )'

en todcs i"- titgu tarde al aeropuerto'

PATA NUMERO UNO:
Ya *rtuñái *"- ésie' Pero no hay donde es-

tacio*ar *i";;;ó. 
--x,restro 

- 
pasaJero rocorre

cinco cuadras con ;;-maléta' un portado-

cumentos,liñ- 'oáll'"t, 
ur imper.meable' una ma-

quina fotoüiáfica, "ñ^iilr;ó 
(¿por qué no 1o

Irauré *."riüil^;; rl 
-b,ói 

taclocü*:.ent - s? ) y un

paquete enocorAu,^"ñóutgo -d-e 
fulanita para

sutanita que vive t;^- ttñg Island (solamerte

a hora v Hre¿iu á* Manhlttan y hay que en-

tregársero Por *u"o j' Át lleg-ar- a las puertas

de1 termrnáI, un maletero *91 so'Iícito' toqf-:l

ffif# {i, l; :ltHf, -T'iá' Tlo,?ff iu iJt'i
ñbññoo- $ Lo o'o solamente'

D'espués de pagar;I so'brepeso (n-ó por el

equipa :'", si"o ^pdr eL paquetó para L"o'g Is-

land.), eI impuesto del^ aáropuerto y de rnos-

ffar el pasaporre, -"r 
- .Jiti¡ibado de impuesto

de ,aridáltí";;tiri.uá" 4u mone'la a'lertriri-

d&, el "*lriii.;il4;iTátrimonial, 
eI certifica-

clo CeI Globai Compiementatiq' :t-^:^*{ifica-
do de vacuna y por iupggs'to' el pasaje' nues-

tro héroe éi atebtado, 
^ diplomándole con una

tarjeta q; émUu'que' un óomprobante del im-

pugsto Aát aeropuuiiu, 
-¿ -aerbtriéndoüe eI pa-

saportu, ii ieriiri._ááó' ae moneda adquirlda,

clel parrimonial, d;i" CñUaf Complementario,

de vaeuna y"' p9I-ittp"esto' el pasaj'e menos

"""- 
hoja ( iq'" alivio! )'

PATA NUMERO DOS:
Lá-t¿ñ"á: Esto es rutina'
Los aduanero'q no se- prqogup?n T":1" de

Ios puruíüñr iái*t.t. Eri el 'fondo, es un pro'

blema d"e of'erta v d'é*áñAu y det- cambio in-

rernacioñail^-bl iás- Losas están baratas aca'

Lé,

-

{



DIVULGACION AERONAUTIGA:

§egún inforrnación del, periódico parisien "Le
Fisaro" aparecida el 7 de septiembre, en el
plan francés de restauración económica hay
L!na consideración implícita para Ia expansión
eeronáutica, rama débil de la industria y muy
rlecesitada de dinero

Dassault y la S.N.I.A.S. recibirán 450 millo-
nes de frs. para promo,ver la fabricación del
trireactor "Falcon 50". ,En cuanto al motor
"\f -53" de Ia S.NlE.,C.,M.A. las autorizaciones
*iel programa se elevaron a los 460 millones.

Ligado a 'la familia de los "Mystére-Falcon
10", el 'r50" será un trireactor equipado con
rres motores americanos GARRET "TFE-731-
3" de 1.680 kilos de empuje cada uno. Por so-
bre todas las cosas este aparato está destina-
Co a la clientela americana que considera más
segura Ia combinación de tres reactores cuan-
rlo se trata de viajes muy largo,s. Sería un
avión de trabajo para transportar el mismo
n,úmero de pasajeros que el "Mystére-2}",
.-or mayor radio de acción pues podrá reco-
rrer hasta 5 mil kilómetros, es decir, ligar de
u n sólo vuelo las costas del este y del oeste
Ce los EE. UU. de N. A.

El Comité de Estudios Dessault ha conse-
guido aumentar Ia capacidad de carburante
d el "Falcon-S0", prolongando el fuselaje del
"20". El avión podrá despegar con un peso
eproxirnado de 16,5 toneladas en vez de las
I3,5 de su antecesor.

CHTSTItr.-

Dassau!.t *euo fuera inspirador del "Falcon-
20" estima en 600 millones el costo' del nuevCI
programa; la Sociedad de Vaucresson y la
S.A.I.A.A.- que realizan en conjunto la cors-
trucción del avión, se dividirán el aporte e,s-
tatal de los 450 millones corriendo por cu€rl-
ta de Dassault el complemento.

Propuesto por el S.N.E.C.M.A. a fines del 67
y comienzos del 68, el "M-53" está destinado
a tomar el lugar de los reactores ATAR que
equipaban los "Mirage".- S,e prop_one conse-
guir un motor de tecnología moderna y de
grandes rendimientos (mach " 2.5 a 11 mil me-
tros de altura. Se han pro,bado algunos mo-
delos del "M - 53" . EI día 15 de diciembre de
1974 un "Mirage F-1." equipado con aquel Iro*
tor alcanzaba en su primer vuelo una velo-
cidad de 1.500 k. p. h.

El "Mirage F-l M-53" -recordémoslo- 
era

la fórmula francesa para el "mercado del si-
glo". Ese reactor debía equipar el futuro avión
de combate ACF, un bireactor cuya constrtrc-
ción requería el Estado' Mayor de las Fuerzas
Armadas francesas.

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

PERE,

Nuevo dispositivo para

medir la profundidad

en los aterrizajes.

"tmc0ilI 50" Y EL [{CIT0n "[il*23"
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L&§ PHIFffi?HmA$ WH$TItul A$
El 26 de junio de est,e año s'e cumplieron 19C

años cle que el deseo, de volar de los hom-
bres cobró ,sus primeras victimas. Flaremos
t'!na breve historia de los intentos iniciales
realizados por los seres humanos para librar-
se de la ,esclavitucl del suelo y para traslaciar-
se a través del cielo'.

EI arquitecto francés Esteban Montgolfier
habia dejado su pro,fesión para ayudar a su
padre en la dirección de una fábrica de pa-
bel que éste tenía en Lyon. Esteban supo que
el físico italiano Tiberio Cavallo habÍa hecho
experiencias que lograron hacer que pompas
o globitos de jabón, que llenaba de hidrófue-
§o, se ,elevaran en . el aire hasta romperse,
ehocando, con el techo de su laboratorio. Su
ágil mente Io hizo pensar que por un medio
semejante el hombre podría subir a través de
Ia atmósferq. Se pro,puso hacer grandes glo-
bos de papel y para que lo ayudara en este
tarea llamó a su hermano José, inventor y
miembro de Ia Academia de París.

Después de algunos ensayo,s en pequeña es-
eala, en diciembre de 1782 hieieron un globo
esférico de papel de unos cuatro metros de
diámetro" Hicieron fuego con paja en una
abertura que para tal objeto le habían dejado
en su parte inferior. A los pocos minutos, aún
antes de inflarse totalmente, ,el globo s,e les
arrancó de las manos, dejando en ,ellas jiro-
nes de papel. Se elevó rápidamente pero en
un par de minutos el humo interior s,e enfrié
y el globo cayó al suelo"

Este buen resultado alentó a estos do,s hom-
bres animosos. Construyeron, entonces, un
gran globo de 10 metros de diámetro, de tela
forrada de pape'l . La abertura inferior la guar-
necieron con un aro de hierro y en su centro
le colocaron un canastillo de alambre que ll,e-
naron de material inflamabl,e. El 5 de junio
de 1783, en la ciudad francesa de Annonay,
ante una inmensa muchedumbr,e de curiosos,
este globo fue inflado, con aire caliente. Debió
ser sujetado, por numerosos ayudantes, ya que
su fuerza ascensional fue calculada en más
de 5 quintales. Gracias al fuego del canastillo
el calor se mantuvo en el interior del globo
y éste se elevó a unos 2.000 metros.

La noticia de ,este éxito, r,ecorrió el munrlo
entero. Una sociedad de fisicos aficio,nados de
París quiso repetir la notable experiencia de
Annonay. ,Construyeron una ,esfera de cinco
metros, cle tela muy fina que habían inper-
m sabilizado con caucho disuelto eR aguarrás.
Fue hecho en la casa de1 físico A. Charles, en
la Plaza de Ia Victoria de ParÍs. Lc, llenaron
de hidrógeno y así inflado lo transportaron
al Campo de Marte. Este traslado fue una
impresionante ceremonia, Ia que nos d.a una
idea de la exaltación que estos experimentos
prcdujeron ,en el pueblo. Lo llevaic,n cle no-
che, a Ia luz de anto¡chas y junto a una in-
nlensa muchedumbre de curiosos. La idea de
que e,se enorme y extraño aparato se elevaría
por los cielos producÍa un profundo temo,r

t6
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sLrpersticioso y rnucha gentCI se postraba y
clescubría a su paso" Al -día siguiente, 26 dé
agosto de L783, ante una multitud delirante,
se elevó el globo en un exitoso vuslo. subió
a más de tOq metrc,s, y. sólo después de reco-
rrer unas 5 leguas cayó a tierra.

Estas experiencias con aeróstatos fueron co-
mentadas en los elegantes salones da la cor-
tc de Francia. María Antonieta manifestó vivo
deseo de ver ese extraño espectáculo. Los
hermanos Montgol,fier hicieron un nuevo gro-
bo, y' para ponárlo a tono con la calidad" de
lor espectadores lo pintaron de vivos colores,
lo orlaron de vistosos festones y le dibuiaron
las dos letras L entrecruzadas,- emblémá del
_B"y Sol, Luis XIV. En los jardines de Versai-
Iles se reunió la Corte, luciendo vistosas teni-
das y en los parques laterales se juntó un
gentío _inmenso, venido desde parís. Debajo
del globo se colgó 

_ 
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 glo,bo s,e elevó rápidamente. Esté apaia-to era mucho más pesado que los anteriores,
cebido a los seres vivos que 

-llevaba y sin em-
bargo, subió más de 500 

^metros y cáyó en el
bosque de vaucresson, a tr€s kirómétros de
distancia" Los animales, primeros viajeros del
espacio', volvi:erorr a tierrá sin sufrir daño al-
guno"

Entre }os invitados a versailies estaba Fran-
cisco Pilatre de Rosier, director del Museo
Real de París, y desde ese instante sintió su
alma atormentada por un vehemente deseo
de volar por. Ios espácios, llel,ado por un glo-
bo'. Y es,e mismo año, el Zl de nóviembre- de
1783, acompañado por el marqués Francisco
de Armandes, se elevó en un globo de papel y
tela, lleno de aire caliente. ciuzaron paríi vo-
lando a más de 500 metros de artura. Todo
el pueblo de esta ciudad, reunido en prazas,
avenidas, techos y azoteas, aplaudia mientras
lg'r intrépidos aeronautas agiiaban en el aire
el pabellón de Francia. Después subier<¡n has-ta una altura ]proximada de 1.000 metros y
luego, reduciendo la viveza del fuego que iló
vaban en la barquilla, regresaron a lierra sua-
vemente, sin inconveniente alguno.

Pilatre de Rosier, célebre por sus experien-
cias t'emerarias, el primer hombre que 

-vo,Iara,

fue también la primera r,íctima de la aerona*
vegación. Inténtó ir desde Francia a Inglate-
rra volando por sobre el Canal de la Mancha
en un globo de su propia invención. Hizo dos
esferas de tela y colocó una sobre la otra"
Ei globo superior 1o infló con hidrógeno, y
con aire caliente el inferior. Creía poder cam*
biar la altura del vuelo modificancio ia inten*
sidad del fuego que calentaba el aire de Ia
esfe ra inferior. El 26 de j unio de 1785, hace
190 años, ,se elevó con su extraño artefacto
algunos 

_ 
centenares de metros y luego una

chispa 9.1 . 
fSqgo de la e sf era inferior ltegó

hasta el hidrógeno produciendo la explosióá"
Los restos ardientes del aeróstato y coh pila-
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tre en la barquiiia, cayeron a e s:asc,s metros
eiescle donde su mujer observaba el vuelo, en
Ias playas cle Boulogne"

Pilatre de Rosie r encabeza la lista cle los
hároes que han rendido su vida por el deseo
de volar por los cjeros. Otros murierc,n en el
aire procurando volar a mayor altura en la
atrnésf¿ra. Conocemos el drama de tres jóve-
nes audaces, narrado por uno de ellos. Estos
eran: Gastón Tissandier, N. Sievel y Crocé"
Hace ahora un siglo, el 15 de abril de 1875,
los citados tres aeronautas, llenos dt entu-
siasms, s€ elevaron en un bien aperado globo
lleno cCIn hidrógeno, con la firme resolución
cie no hacer baj ar el aeróstato has{a despuás
cle alcanzar los 8.000 metros de altura. Oyendo
el sabio consejo del médico Pablo Bert, los
aero,nautas llevaron en la barquilla un depó-
sito con 150 litros de oxigeno, gas indispen-
sable para la vida y que tan escaso, se hace
en las alturas. El globo, obed,eciendo a las
ansias temerarias de sus pilotos, s0 elevó rá,.
piclamente hacia el cielo. En la barquilla del
aeróstato todo fue alegrÍa y contento en los
prim;ros kilómetros de ascensión" La altura
fue medida con ayuda de un barómetro que
llevaban. Pero, pasados los 7.000 metros de át-
titud Sievel se siente mal, cierra los ojos y se
ciormita, en tanto que su rostro se vuelve pá-
Iido. Sus compañeros ensayan coR él el oxíge-
no y el indispuesto se repone al instante.

Los tres audaces viajeros cantan de alegría
y con fe y entusiasmo arrojan una tras otra
las bolsas de arena que llevan de lastre. EI
globo sube más y más.

Ti.ssandier, a su turno, siente los efectos de
Ia altura y también se repone al respirar un
poco de oxígeno. Crocá no deja de hacer in-
teresantes obs,ervaciones con ayuda de los nu-
merosos instrumentos de física que llevan en
la barquilla. El cielo se ve de un azul intenso
i' las nubes, miradas desde lo alto, adquieren
una belleza admirable" Y el globo sube más
]' más.

Los astronautas no se sienten bien pero
acue rdan economizar el oxígeno, para usarlo
soiamente más allá de los ocho mil metros cle
altura, meta irrenunciable del vuelo. Las ma-
nos cle Tissandier están heladas, quiere sacar
io t gu_antes- que lleva en el boÍsiiio 

- 
p"ro ,o

iugra hacerlo. El mal de altura se háce pre-
: rlte. sievel y crocé cierran sus ojos sóño-

lientos y Ia_ respiración de los tr€s jóvenes se
hace irregular y muy agitada. Luego pierden
.'l conocimiento.

El globo, abandonado por sus pilotos que
t stán inmóviles €n,',,€l fondo de lá barquiila,
t:npi,za a baiay l,entamente debido al es^cape,

sier-el es el primero €r , reponerse y excla-
::13 con Yoz opaca:
- -O]'e Tissandier. . " ieué altura indica el
- -1i-UmetrO ?

El interpelado abre con dificultad los ojos,
-::r3nas puede leer la cifra que indica eI *u.-
- ino ]' contesta con voz apagada:

-Estamos a 7.40A metro,i :

-;.{nimo, amigos! 
-grita Sievel_. Aún nos

queda mucho lastre. Debemos llegar a los 8.000
ntstros ccnveniclos. Y lleno de repentino entu-
siasmo, ro sóio ai:roja tod.o el lástre qlle col,
gaba do la barquilla, sino eu€, además, algu-
nos objetos qlle llevaban a bordo.
. Fl globo, aligerado de tan importante peso,
inicia un nuevo y rápiclo ascenso y rnuy luego
ei vértigo de Ia altura hace presa de los in-
trépidos aeronautas"

Tissandis'r es el encargado de ir anotando en
un cuaderno toCas las incidencias del viaj e.
Lleva ya la ment,e aturclicla por efectc.s del so-
roche y escribe y repite, mecánicamr,nte, las
últimas frases: Sievel, arroja más lastre. . .

Sievel. . . arroj a. . . más lastr,e. Sievel arroj a. . 
"y su mano entorp::cida se niega a seguir una

escritura casi ilegible. Con ojos apenas abier-
tos logra obs,ervar el barómetro cuande¡ éste
ya marca más de 8.000 rnetros. Impresiona-
do por hab":r logrado, la altura deseada, sien-
te un repentino contento que logra reanimar-
lo y quiere comunicar está 'feliz noticia a sus
compañeros pero su voz no arcanza a salir dela garganta. Alarmado, quiere to,mar el tubo
de oxígeno pero no consigue hacer ese esfuer-
za _y luego cae en sopor.

El globo, entretanto, llevando a esos tres
cuerpos inanimado,s, sube rnás y más a travésde ese 

-. 
espacio letal. Después de un tiempo

qu'e nadie pudo medir y de llegar a una aitu-ra también ignorada, inicia sü regreso a la
Tierra"

Tissancier, repon-iéndose gracias a su vigo-rosa contOxtura física, abie lentamente -lo,
ojos._ Mientras eI glogg, qerdiendo prrá u po.co el hidrógeno ,que hinóha su abuitaclo vien-tr€, acelera su descenso transformándolo enrápida caída. La barquilla oscila viotenta-rnente; un temible viento que sopla clesdeabao silba en las cuerdas del aerós iato,.

Tissandier se arrastra de rodillai t-toca asus -compañeros deseando reanimarlo.§, al tieln-po de llamarlos: 
-Sievel".. Crocé... iar*rior,tgl que estamos bajando muy rápidaineníst . 

"¡varnos a estrellarnós contra er südtot :El rostro de sievel es!á negro y en sus o,josabiertos no hay brillo. crocé"muéstrá i,r utca
ensangrentada: ambos están muertos.

Tissandier iogra ponerse de pie y arroja deIa barquilla cuanto encuentra a mano: maü-tas, aiimentos 
- 
y aú¡r los instrumu"to¡. l-ogruasí amino,rar 1á vetociclad dt t" ;;í-l;. i"""_do llegar con vida a Ia tieria, ;"1;'loürd"ui-viente de este trágico vuelo. 

vv v^ v

crocé murió coñ er rostro apoyacro en erfrasco de óxígeno que pud. alimsntar su vicla
li "l .repentina inconiciencia 

.-ro, 
Ie hubieratmpedrdo usarlo.

. Estos .y muchos otros mártires cle Ia ci en .cia han ido jalonanclo el adeianto c].el hombre.En rocas lur. investigacion"s áii-,;ü;;'lir"iti-tud de heroicos vo'irntai-ios se aiistói *r, l*,más.. peligrosas exp rrii"rlái -l *ir.iol'^ Iru,rendido, generosos, su vicla al "progreso.

. {oy, que recordamos ras lrriñJñ.i--victimasde Ia aeronavegación, rinclámá;É nuestra rnár.ssincera gratituá. '

Roberto von Bennewitz.

'!r7"
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SCAN NO
(De la taPr 2)

Esta obra quedará terminada, según se cspera' en

.f 1oÁo ¿tt *tt de ncviembre/1 5 '

Con el adelanto en "i--uttopugllo' 
podrán llegar

grandes ur;ánt' iet' ccnro ut' 727 -tOO para pasa-

jeros que LÁñÉió'u¿qoiiio en Estadcs unidos' De

esta manera lo,s grandeJ^ -i*reles "ttit.ttot 
es'tarán

átón¿i¿*t en mejor forma'

Entre las observa-*"*Ft: hicieron al Presi'

dente Pinochet en §u viaie por la doceava zont'

figura una ;;i pi*¡, Á.iii"ri aon*e se conrenta cl

hecho de algunas_ tr€bas qo;'rr pus!,eron a la línea

regional sü;i"-crr¡r, pará renoYar su materiel de

vueto q*re 
'huú" 

sido "*A;.ü;rd, obsoleto por la

funtn de ,frionáotica, d;;- h 
-información de La

§egemda qo"- to, rotoñiuáur habían manifestado

que la ,*lu estaba rJt"i."teme$te abastecida pcI

el servicio de LAN' Aqr-qsal (lu-e un avión TRANS'

GLOBAL t uuu sido abt:Éaao a d,.scargar su Iner'

cadería en santiago y 
- 
qu; tuvo. que partir vacío a

punta ¿."rüI.'-ri"rrl¿J- ái"* el lornentt:rio de La

§egunda que lss **gJla"i""r habían manlfestatlo

qus rrtrturil'*'ot* utt"tqut §u solic'titd de rtno"

vación de material, r*'l* luu;" autorizado a LADE'

Coparacubriresa,otu.Todoestoderrntrestralo
opcrtuno que es- para 

-iff 
gobernantes visitar conti'

nuarnente íodas lai zonas del país'

-o- 

\rr-iofrn r,lo .

Encuantoapasalesaéreos,elMinistrodeTrans.
portesn Generat^ (R) E;;ñ;t Garín Cea' que fue

constrltado sobre el transporte aéreo de pasajeros

y hacia la zcrla', man:festó qu9 "estoy colsciente

del aislamrento gtogteii;; de la región"'""'pero

LAN Chii;- iienJ 1a- obligación de ser una empresa

c o mer c iul'^ | o r^"¿*, i i,;-:"t -*:i. Sup r emo G ob i ern c "'

Deió instruccicnes al secretario Regionat Ministe'

rial de Transportes de la zana para eue, coliunta-

mente .ü-ri^Intendente de Magallanes estudien ias

necesidu¿,,mínima'-v^resuelvanloscascsdepor-
sónas más necesitadas. Así se les cobraría tarif a rne'

nor y el Gobierno cargaría con la diferencia'

-o--Havhechosqr¡edebenllenaSrrosdemuy
#;eá #ilñcién_ y, sin duda, uno de ellos es

ta existen"ila;i aiá_ a" Manienimlerto A" 11

Fuerza Aéra ?" ct it"" acaba de celebrar sus

55 años ae Éiltencia;- p;; 
"ilo_ 

r,ro significa¡'ía

más que .rrr-Lttiversario de nrtina' §i no s3

pudiera a".it ñ; h Ú*9:1,3:etosres¡do en

tal forma,--qri* 
- 
las reparacio*es había que

nrandarlas hácer en otios países, -que 
coll'

slderamos tecnológicamente más'-pl-eeTados

cue nosotro;- ahlra se hacen en- Chile. Sg'ttn

H"aiülT-ñ" á; Má"t"*rimi"rrto hace un aho-

rTo aI nSir'á'" soo.qo- aotu""u al año' al efee -

tuar aqur'i"J t*Uui"t- áe desarnne, inspección

ultrasó*l"u,"iul*- >i v magnaflu¡x; la re;upe'

ración de accesotrios, ét". fé decir to"{o lo que

hay que ññ; ; io" aviones se puede y $e

hace en cirffi.-hr decir, si en todos lcs e&rtrl-

pos de fi'tá**i"Á. lgr- lfril*nos siguiéras*los el

elemplo áe*i;tbÁcH,- u. aceleraríe el prog$esCI

de Chile.

TIGIOSO

de
el

algo justo:
AeroPuerto

Pudahuel. Cuesta-Poc9 menos que la mitad de

un pasaju .áii,á rqerto Montt y Santiago lle-

gar en ,u*r" áá'"¿; P;ááhuel ? iasita' El reme-

dio podrra estar en p;;ñ;tiotuf movilizacióu i

coiectiva en forma p*tló¿ica - 
y por itinerario' 

i

El probleá;-eiiste y-puru el-pasajero o&elo-

nal es grave, porque dí-Láuiá 
-qrrd hacen los

raxistas es muy alto. Tat vez sq qodrg^?Ilo;- i

rizar taxibuses que. péátían rebaiar notona-

mente er *ü á;" #;;;iiizaciónl r't proble-

ma existe í^ááuü"hug.;-áiáuien 
que re busgue 

i

ffi -iá'r"óié" adecuada" - a*' .rínculcs
una poriüulaaa d;; estrechar vínculm de 

l

""ipJ,í.,r#;il;,ri,;t*,:f,l;rlh:ry?."r:!'
=il, 

alemania, Estt$o:,! ":":?Li'flJ"E"ti"
$i%"t;§t"iiliali,i1i":;llfl.*"ut'l¿"üii:
cina de Difusión- y ütirT'itq áqt Ministerio de

Relaclorrrí'-ritérl"n.l"-á"ifestó 
que con e§o§

convenios se busca y't" esper-a lograr un aLl'- I

mento de ñ "*i""í";tantb 9: !t11:P:I" ae' :

reo como Au t"tlsmo'desde es1ls patses'

Esp'eram;i -nq. tañ üu*ot deseos §ean una 
'

p"slíi* i"áiaáa Para Cnile' 
I

o-
Desde "Rififí" en París' película que dio^11- 

:

Eia en "riu, 
uátioi" hechos que se han desarro-

tlado argumentalmeñ;;;- rru" sido l'levados a

Ia realidád; Fue asi. como aquella peiiculs pro- :

tagoni ruáá' ü ii-"rióietttoi 
Charles Bronson :

se paso én^¡la cárcei^á;^^!ág5io", "Lz Fuga", 
l

dio lrrgur'? Jtql 1"gu,*Jr,- treligOpt.ro, pero es- 
;

ta vez real, del p..iü ñárá ott" Remling, que

fue ,upt"áé ááiau.gi-páiio n9-r un helicóptero' i

según di;.; üiáli""iu era' mas o menos rrá-

la; p"ro'i;t;;? l"r báre que Dale otto Rem- ;

tiáe^ fue harto buena' ' '
y de türno- ros piil6. de heticóptero, le co'

rre§poná;';í"* ár paso a_Alvaio Frarrcisco

durante 14 
-días ,"ürñ"iiá" iá rut*rr- v -"rT^ i

tándose. Lo urr_"orriiá* a la orilla de ttll rro I

salvaies con un máchete quu -llevaba' 
Una

aventura para outtáitt' de película'

Comp'teio proble;:t * 
. 

pre'§entij: Bra-

sil cuando se encontraron t""" una encomien'

da donde llegaba;;i^;?;9 Sáryo :9, tenía los

documentos ni ur#t.ió tI- ¿áiiinatario'-el ani-

malito r,re som-e!]do a t"uiáIlG"u' 
'Después

tendría L'" ñ;iüiii'r-aa de quecar como mas-

c,ota de la ,inea ;;ü ii,"-to transoortó. Pcr

lo menos el animátitó-les va a enseñar al sapeo'

según Ia revista E*ilt"il.t 6 de ag.ostor,lo§ suel.

dos g1§e perciben lrigt" :/ tr?pulantrs dt '11|]::

aéreas en otrcs iaíses son r¡ruchísimnos metrores

qile k,s áe chile. cita uncs eiennplos coillo §er3

uEl Capitfu de u.,*-'*e Junnbo eána €1 Estad.*s

Unidosrns¡¡eldo".'.u"oalg'5.000-dólaresnxen-
suales; los pilotos a.-l"ui"g 707 y 721, alrededor

de 2.00Ü'-o-:-Por ahÍ se' está reclam'ando'
fas tatifát ¿e los taxis desCe

18
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SCAN NOTIGIO§O.*
En Rusia un piloto internacional gana el do-

ble de cualquier otro profesicnal. Agrega el infor'
mante que el más antiguo pitoto de LA¡,f p€rcibe
una renta de $ 3,00 al me§ (US$ 550). Los pilotos
nuevos ganan S L.200 (casi US$ 200) al mes. En
cuanto a los tripulantes de cabina en USA ganan

t SS 600 L 800. En Chile, US$ 100 al mes.

En esa misma *airiorr*;; Ercilla aparece una
;arta reclamando contra el servicio nacional de
LAN Chile. El pasaiero Edgar Miranda, de Iqui-
que había tomado pasaies lquique-Santiago-Copia-
pó-Iquique. Al regresar, por fallas mecánicas los
pasajeros fueron deiadcs en Copiapó. Luego pcr
tierra llegaron a Antofagasta y de allí vía aérea a
lquique. El reclamo f ue por pérdida de equipa je

El reclamo todavía no ha sido resuelto.

La Empresa de S.*f.ñ- tréreos TRANSGLO-
BAL ha ofrecido aI Ministro de Transporte dos
pasaies liberados en cada uno de los vuelos que
esa compariía realice a Punta Arenas" Así lo hizo
¡aber el directcr ejecutivo de esa línea eI señor
IIario Paredes Gaete.

Iquique cuenta ,or, ,,r*ñpuerto de Chuquica-
mata en etr que pueden operar los Boeing de Lan
C hile. Entre los planes de nuestra empresa figura
urLrtener Ia autorización para atender ese puerto en
igual forma que los de Arica y Antofagasta.

Un susto fenomerr, u.t.]ñaber sufrido lcs pa'
sajeros de un avión Boeing 727 de Ia Continental
Airlines que se dirigía de f)enver, Colorado a Wi'
chita, En Kansas. Se estrelló poco después de le'
r antar vuelo en eI aeropuerto de f)enver y quedó
a unos 400 rnetros de Ia pista. Yiaiaban 131 pa'
s¿rieros y solamente se registraron cinco de ellos he'
ridos. Los demás, un susto muy hcndo, ttvisceral",

podría decirse. Esto sucedió eI I de agosto recién
pasado.

scgún decreto del *trffi de Transporte, la
I ornisión de Estudios sobre una Ley de fomento a

la aviación comercial, debe emitir un informe en
ei que ss estudien las medidas y las disposiciones
que permitan legislar sobre tan interesante mate-
ria. Estos informes deben estar ya muy encamina-
dos y próximamente se sabrá lo que se dispcnga
in def initiva.

En La Segunda d* Ioro dírr 16 y 19 de agosto
últimos vienen dos publicaciones que correspon-
den al periodista Marcos Chamudes y al ex presi-
dcnte de LAN, el señor Eric Campaña. Los párra'
fos que nos interesan están copiados del texto. Di-
ce el señor Chamudes: "Si en una época hice una
campaña 

-y 
no usé Ia palabra campaña por aso-

ciación de ideas, sino por pura casualidad- con-
tra los malos manejos de LAN durante Ia adminis-
tración demócratacristiana, y si ella no pudo ser
ecallada en ninguna forma, ni con ofrecimientos
personales (que tratándose de otros colegas y no de
aquellos que son incorruptibles pudieron haber si-
do bastante tentadores); ni con cobardes atentados
de agresiones físicas; ni con Ia organización de ata-
ques sincronizados de periodistas cuyo censurable
{romportamiento se conquistaba con otorgaciones

masivas de pasaies liberados, no sería yor quien, ni
aún con una nueva administración de nuestras lí"
neas aérea, iba a carnbiar mis prmtos de vista con
respecto a ella si en verdad no se lo mereciera.
LAI{-ChiIe, en sus actuales esfuerzos por autofi-
nanciarse no da ahora _por modo alguno, hasta
donde yo sepa- pasaies de favor, comportamien'
tu pcr el cual ninguna person podría escatimarle
§u elogio, por más que eI mismo eloglador sea
periudicado". tt. . . puedo decir obietivamente. . ,

que eI servieio de LAN es tan bueno eomo el de
los mejcnres extranJeros. . .".

La otra publica.¡¿o 
"r? 

¿iu 19 de agosto y
es una carta firmada por el señor Eric Campaña
Barrios. En ella, además de referirse a Ia publica-
ción del periodlsta Chamudes, dice: "1.- Los pt-
saies liberados que se otorgarcn durante Ia admi*
nistración que me honré en integrar Io fueron en
estricto acuerdo con las requlacicnes de Ia Asocia-
ción fnternacional de Transportadores Aéreos, IATA
y de Ia ley vige nte. Su iustificación estuvo basada
en los servicios aéreos que fueron inaugurados du-
rante mi administración 

-y 
a ninguno de los cua'

Ies yo so¡qu¡¡i- a Guayaqull, Cali, New York,
Río de Janeiro, Asunción, Bariloche, Isla de Pas-
cua, Tahiti, Madrid, París y Franckfurt f)e igual
forma gue pq,r los aumentos de frecuencia a ser-
vicios anteriorrnente establecidos y por el cambio
de equipo de vuelo (aviones Boelng que reemplaza-
ron a los DOUGTAS DC-68 y Caravelle) a las
ciudades de Montevideo, Buenos Aires, Mendoza,
L!ma, Panamá y Miami. Debe tener presente eI se-
ñor Charnudes (Iire, de los LV aviones que integran
a Ia fecha, Ia flota de LAN, 14 de ellos fueron
ndquiridos durante Ia administración que él se per-
nrite criticar" tt. . . Su acción estuvo siempre suieta
a fiscalización no sóIo de parte de Ia Contraloría
General de la República, sino que a tra de Ia Su-
perintendencia de Sociedades Anónimás. . .,.

Los norteam.ri.un* t?.n* una Sociedad para
la Preservación de los Monumentos Arqueclógicos,
que realiza su labor a nivel mundial. Su repre-
sentante en Chile es el arqueólogo Edmundo Ed-
wards, además del conocido folklorista Raúl de
Ramón, que f undaron la Easter lsland Tours; es
decir un equipo completo para protnover el turis-
mo a nuestra Isla de Pascua. Hace poco vino a
Chile el economista 'I-heodor Swartz a f in de solu-
cionar algunos problemas 

-que 
deben haber sido

ss¡is5- relacionados con los pasajes a Pascua,
plres parece que LAN no les confirmó la reserva-
ción de los pasajes en los plazos que requiere la
organización de un tour en gran escala. Es de es-
perar que todo ello se haya solucionado satisf ae -

toriamente"

LADECO, Ia rínea quffieió para atender Ia
zona del cobre, nuestro gran proveedor de divisas,
ya está en vías de salir al exterior. Sus aviones
quieren surcar todo el cono sur de nuestra Amé-
rica. Ya tiene lista Ia adquisición de su primer
Boeing 727 y proyecta contar con 3 de estos avio-
nes. Cubrirá Ia ruta a Sao Paulo, en vuelo sin €s*
calas, y luego, en un futuro no muy leiano, irá a
varias capitales y ciudades importantes de Argen.
tina, Brasil, Bolivia, Paraguay y Perú.

(A la úapa 3)

i

t
lD

fl
:$

ix.

,l

}I.

,t,

;0

l¡
]l¡

ll
L
.O

':m

ti

10

il"

ls
es

,r.

,}S

t0-

0,f

L9



Ht tOME$TfrM
Hay viajes que dejan huellas imborrables"

El que hice desde Santiago a Antofagasta en
septiembre de 1951 es uno de ellos.

Salimos en camión, que llevaba carga alta,
lo que significaba que una curva tomada a

velocidad no adecuada, era volcamiento se-
gurCI,; además, habÍa que pensar en los alam-
bres que atraviesan las calles y estar listos
para no eortarlos y dejar a un pueblo o un
s,ector de una ciudad sin Luz o sin teléfonos.
Menos mal que en Calera cambiamos la carga
por planchas de acero para Anto'fagasta.

En Viña nos alojamo,s y tuve un 'extraño
sueño: me desperté con un tr,emendo dolor en
el maxilar superior derecho, porque algo me
había golpeado.

Seguimo's viaje en el camión y dos dias
elespués nos volcábamo,S en una de laS CurVa.S

de la Cuesta del Espino. EI doior que habia
sentido se repitió ahora en la realidad, pues
justo en el mismo lugar d'el maxilar superior
rlerecho se me quebraron los dientes. Este fe-
nóm,eno parapsicológico se llama metagtromia
y pudo, darme patente de brujo. No lo he apro-
vecharlo aún.

Después de una decena dÍas en tratamiento
eR el Traumatológico de La Serena, Por frac-
tura en eI tobillo izquierdo (nada me dijo la
bruja de este dolor), seguÍ viaje a Antofagas-
ta y abordé un Lodestar LAN. Su Comandan-
te era Jorge Verdugo. Era ya el L7 de septiem-
bre.

Salimo,s de La Serena para aterrizar en Va-
llenar. Almuerzo rápido. No había consumido
lo que había pedido cuando el Comandante
ordenó subir. Perdi el almuerzo" Zarpamos de
nuevo con vistas a Copiapó. Record en eI vue-
lo. Banderas al viento en el aeropuerto de esa
ciudaC y, aI poco rato ya salíamos haeia Cha-
ñaral.

Yo iba con mi pierna izquierda enyesada Y,
lógie amente, los pasajeros me miraban con
cierta desconfianza. Además, mis pensamien-
tos reflej aban ese callado sentir de los que
nos mrran. Chañaral, aeropuerto cuya salida
es hacia el Océano,. Agradable idea era la de
volar sobre las aguas.

Subieron varias personas y me llamá la aten-
eién que un pasajero alto, rnedio rubio, se

sentara eR etr asiento inmediatamente tras Ia
cabina del piloto. Decolamos, velocidad, más
veloeidad, subir y al mirar hacia abajo ví so'
lamente el co,lor sepia de la tierra árida y que-
mada por mil soles; Iuego escuché el llamado
de cablna. La niña voladora "hos'tess" como
se les llamaba, regresa de la cabina del pilo-
to.

¿Volvemos?, le pr,egunto.
"Sí, me dice sin dejar sentir la menor emo-

ción en Ia vaz, "se ha echado a perder una
buj ia" .

Pasamc,s a unos diez, o menos, metros de
una cumbre y regresamos a tierra-puerto, POr-
QU€, nO Otra cosa eran entonces nuestras
canchas de aterrizaj e. Baj amos.

Yo tenia una extraña alegria, sea por ser
víspera de. fiestas patria o por la ar,sntura de
regresar vrvos. Btjé el último ]' me acerqué
al 

-grupo que miraba hacia uno de los dos mo-
torés. 

-ErC el izquierdo. Lucia una biela re-
vonta¿fa colgando en medio de la zona carbo-
nizada por él incendio. Es la "bujía" más
grande que he visto, pues le creÍ a ia niña vo-
ladora.

Con mi pata de yeso ensa1"é una cueca y un
canto de álegría me quiso rebasar el corazón
y la boca. Ló que mé impresionó fue el co-
mentario del pasajero que se había sentada
detrás del piloto. Había sido piloto d9 guerra
que iba a -Cochabamba. "Piloto chileno ser
dxcelente, hizo exactamente lo que tenía que
hacerrr".

Lo que hizo Verdugo fue colocar el motor
reventá¿o en bandera I' apo] 3rse en el motor
bueno,. Gracias a esa r:irtud el avión saltó el
eerrg y no topó Ia valla natural. "QuB de Ser
de otra manera, nos habrían recogido eon
cucharita", dijo un minero que iba en el asien*
to anterior al mio.

Al día siguiente llegó el Lod'estar que nos
llevó a Antofagasta.

Desde el tieira-puerto me despidió la santa
silueta de un padie franciscano belga, qqe no
pud.o resistir Ia tentación de ver subir hacia
ios cielos a un pecador como \ o. En la vispe-
ra le dejé la cárga de mi conciencia y le ha-
bía ayudado a decir su misa.

CFAB.

"Ya la encontré...

aquí está la e arle.. !"
2ü
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"Visual" is today's keyword in
simula,tor training. If an airline wishes
to take full advantage cf new FAA
regulations permitting wider use nf
simulators-and to pre'Bare for ühe

"total simulation" trainíng programs
of the future-visual systems are a
necessity.

Curren,t visual attachments for
airline flieht simulators derive their
"real worldo' ilusians in three
d fferent ways: (1) through
computer-generated images, (2) from
terrain models and associated
televisión cameras and (3) via rnotion
pictures.

Here is a brief de scriPtion of the
visual sys'tems offered bY the fcur
major manufacturers in the field.

(1) CAE Industries. The Canadian
simulator manufacturer, which has yet
to rnake an inroad into the U.S.
market, offers a terrain.model type of
vrsual systom employing a

field-sequential color-T'V camera and
v'deo proyector, a super-detailed
model and a compu,ter 'to tie the
system together. The 50 foot-long
mcdel allows landings to be made
from either end of tlhe runway, and
pr. rmits visual circuits and traff ic
patterns to be flown. The system has
six.-degrees-c,f-freedc,nn rnotion, and
mee,ts FAA and ATA require,rnen,ts.

(2) McDcnnel,tr Dcuglas Ele'ctrcnics
Co. Co,mputer-generated imagery
characterizes the Vital ll and Vital III
visual systerms built by the.
Missouri-based eiestronics division of
McDcnnell Douglas" To date, some 30
Vital s,ystems have been ordered by
more than a dnzen air,lines. Vital uses

the output o,f a digita,l ,computer to
create in the simulator wíndows a

nighttime color view o,f any airport
desired. The illusion of depth is
achieved by an optical assembly that
proyects tho light-points of the airport
image toward infinity. Fidel:ty of the

What the pilot sees when fiying
motion

a simulator equipped with the l-:nk variable anamütrphie
picture (VAh,lP) visual system"
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syste,m is rated as good by the pilots
who have flown it A major drawback
is its inability to simulate full daytime
conditions, although Vital III will
simulate dawn and dusk situations"

(3) Redlfon Flieht Simulation Ltd.
The British rnanufactutrer's
terrain-'model vis'ual svstem is widelv
re-qarded as ühe Cadil,lac cf the field,
and is used by sueh maior U.S. airlines
as United, TWA and American. Two
new reflne'ments for the s'ystem have
recently been developed: Duoview,
rvhic,h presents a tenrain irnage to two
pilots simultaneous,ly bv reflecting a
rearz'projection screen in a large
ccncave mirror; and Monoview,
which presents inf initv-image dlsplays
on screens in front cf each Pilot.
Redifon is also entering the CGI field
with Ncvoview, a night-sirrnulating
system that uses a unique and
patented optical sys'tem te create an
image based at infinity and also
inccrporates rllnway surface texture
and markings. United Airlines has
ordered two Novoview systems for
use cR DC-8 and Bceing 737
simulators. The system also has bee n
ordered by Continental and Hughes
Airwest.

(4) Singer Simulation Products
Division" Perhaps the ,most widety
used visual system is Singer's VAMP
(Variable Anamorphic Motion
Picture). trn this system, wide-scr€eR
color 'rnotion pi:cture films ,are
auto,maticall'y modified by computer
to conform ,to booth pilot maneuvers
and compu,ter-ordered situations.
Srnger recentl'y ,com*pleted a new
series cf filrns for its VAMP systems,
incorpcrating improvements resulting
fro,m custc,mer suggestions and
teghnical advancements. The new
films are expected to provide greater
f-de,lity than thase used in the past.
Lack of fidelity has been a criticism of
the VAMP s\¡stem.
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cada tanto tiempo se habrla en chile del océano
Pacíficc, de lo que ahí hici,mcs en el siglo pasadc,

de lo que proyeclamcs hacer, y de nuevo el silen'cio.

lteconozcamos, s;n embargc, para ser Justos, que en

los últi,mcs años se ha aclquir:do una visión más

clara de las posibilidades prácticas qu3 el Pacíf icc
nos brinda y, p,:r otra parte, se han puesto en prácti-

ca ciertas medidas cc,ncretas que involu:ran una
pr,osencia real de Chile en esa in'mensa extensién de

nuestro planeta

Todavía se lucha ,cr.ntra el peso d: una tradi-
sión quo nos e'm,puja hacia el Norte y el Es!e, pero

hace ,nas clécadas era mncho pecr y aquí debernos
recordar a un gran olvidadc, al general (R) y ex

Comandante en Jefe del Eiérclto, don Ramón Cañas

Mrntaiva, el verdadero pionero de nuestras inquie-
fudes hacia el Sur (Antártlda) y hacia el Oeste

(el Océano Pacífico), en este slg'lo"

Fue él quien pri'mero transformó nuestra delga-
da dimensió1 Norte-Su¡ en una, apr*piada proyec-

ción americano-antártica hacia el Pacífico, hata lle-
gar a la Isla de Pascua. Su vlsionario mapa f ue

á.ry comentado en la dicada del 40 y está en la
lín¿a de don Bernardc O'Higgins, el prime.ro en mi'
rar largamente hacia el Sur y el Oeste. El general
Cañ,as es acreedor al reconocinrmiento de los chile'
ncs y de sus au'tcridades.

Me pare,ce bien deno,minar Mar de Chile a esa

extensión marítima. Creo, asi'mismc que debe darse
suficien,te espacio en los prog'r'amas de estudlo a

tcclo 1o concerniente a esa zcfla y a la que va más

aUlá. Dal estudio se pasará en for,ma natural a ia
inVestiga,ción y al aurmentc de los contactrs y de los
vlajes, precursores del intercambio ccmersial y d¡
las inversiones.

Cc,mo hechos pcsitivcs en e,stos últimos 10 añcs
pod,e,r,nos señalar los sigr,rientes: A1 tradicicnal Ern-
baiador de Chile en Japón hay que agregar ahora
nuestrcs Embaiadcres en Austrailia y en Nueva Ze'
landia; pero es buena hcra de que se envíen otros
cuatro f unclcnarios de carrera: Ensargaclcs de Ne-
gc,cios a F.lipinas y a Corea del Sur y Cónsu,les a

Tahiti y a Fiji" Los vuelcs de LAN-Chile hasta
Papete, inaugurados por la Admi'nistración Frei en
enero de 1968, y lcs viaies de la Co'mpañía Xnter-
o,ceánisa hasta Shangai, desde principios d'e 197 3,
cruzando todc gl Pacífico, pasean nuevamente en
ese mar el pabetrlón chileno. Luego, el comercic
con Japón se ha convertido en unc de los más
importa,ntes que tiene Chile y pocos saben que 

-sa-so Írnico en nuestro intercambio- nos deja cada
año alrededor de 150 rnillones de délares de sllpe'
rávit. El interca,rnbio con Australia, desde 1955,
y con Nueva ZeLandta, se ha iniciado con magní-
ficas expectativas.

Canr¡iene recordar qu,e La población de los paí-
Bes situados en las rnárgenes dsl Pacífico llega a la
mitad de la población mundial. De más está desta-
car l,a importancia d:é alguncs de elrlos: Estados Uni-
dos, Unión Soviética, RepúUtica Popu[ar China, Ja-
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pón... La eccnomía es corrnplementaria y iunto a la
índustrialización más avanzada se encuentran la gran
producción minera y la agri,cultura de todos los cli
mas. De ahí que se comience a hablar de una or-
ganización econórnica de''l Océano Pacífico.

Se trata de una unidad geográfica QUo, necesa'
riarnente, se iri convirtiendc en una unidad de es-

peciales vínculcs económi,cos y políticos. .Toca a 'los

miembros de esta comunidad natural 
-una 

treintena
de países- reso,lver qué organización es l'a más

sonvenie,nte. Ya ha e,mpezado el d¿bate en esta

materia, tan'to a nivel gubernamental como a nivel
acadámico.

D;sile ha,ce algunos años, los industriale.s pri-
vados de Estados Unidcs, Canadá, Japón, Austra'lia
y Nueva Zalandia están agrupado en el "Pacific Ba-
§in", o Cuenca del Pacífico y se reúnen cada año.
Su úitima decisión concierne a un reglamento a las
inversiones en toda el área. Shigec Nagano, unc de
tcs creadores de esta organización, sclicitó última-
rnente la admisión en el "Pacif ic Bas:n" de indus-
tria,les de los países de'l Grupo Andino. Si más ade-
lante ingresan lcs de México y lcs del Mercado
Común Centroamericano, estará presente ia mayor
pa'rte de lcs países del Pacífico.

¿Hacía dónde pcdrían orientarse las diversas
tendencias que se ocupan de planear la comunidad
de naciones de,l Pacífico?

El Profesor Kiyoshi Koiima, del Japón, abogó
en agcsto de 1972, a su pasc por Aus'tra,lia, por la
creación de uná "Asociación de Libre Comercio"
entre los paísos del Pac,tico, para llegar a Ia cual
sería útil estab,lece,r previamente un organismo ex-
perimental que fomente la asistencia y eI desarro-
llo de toda el área. En este sent:d¡ se han pronun-
ciado asimismo otras figuras japonesas, muy acti-
vas en la promo,ción de ,la idea.

Ferc el Océano Pacíf :co nc es sólc "e1 mejor
ca"m:no asfaltado del mundo" 

-g¡.¡¡3 
m'J decía en

T'okio e,l h{inistro de Relaciones Exteriores, señor
Ohira,- s;no un depósitc extracrdina,rio de ri-
que¿as. No ctlvide,mos las pesquerías tradicionales y
el mcvísimo "krill" o p,equeño langostino rico en
proteínas, n i lcs módulos de níquei, cobre y firan-
ga,neso sn el fondo marino, para cuya explotación ya
se preparan los país,es industrializadcs.

'" Lcs chilenos que asostumbramos a m'ira,f al Pa-
cíficc. Es poco lc que sabemos de él y apenas,
vagamen,te, ,el nombre de ios países que lo rodean.
¿Quién se acuerda de aquóllos situados en su parrte
centr¡l? Po'linesia, Melanesia, Micronesia, los gran-
des grupos 'de islas, son únicamente 'nombrados co{l
ribetes de aven'tura para la rnalrs.¡ parte de lcs
chiüencs. Sin ennbargo, colonias o países soberanos
todos participan en una c.rganización que se reúne
periódicamente iy se ocupa de lcs problernas comu-
nes" Este podría ser también e,l germen de una
comunidad futura más amplia.
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Polinesia es el archipiélago más importante y el
.jue está más cerca de Chile, ya que Tahiti se en-

- uentra a 3.500 kiüómetros de la Isla de Pascua.
La Polinesia es el corazón del Pacífico Su,r Y, con
. r-s Islas Marquesas, representa un i',mportante nú-
;lec de población, tradiciones y cultura. Es nues-
::ü r"ecino y ya es n.ece'sario abrir en Papeete, su

:;pital. un Consulado General que se ocupe de un
:turvimiento chileno en constan'te aumento: LAN-
C ri ile I I eva y trae to,das las semanas pasaj'eros, 'co-

:resprndencia y mercaderías y hasta delegaciones
; ulturales y deporüivas.

Hacia el noreste de Tahiti, en eI límite entre
. ¡ Pol inesia y la Melanesia, está Fii i, otro Estado
:.leño con el cual tenemos re,laciones diplomáticas.
.\ mediados de t97 3 visitó Santiago unc de sus

\f inistros y s,e firmó un 'acuerdo aéreo que nos

iermite usar el magnífico aeropuerto internacio'
nal de }.{andi, en viaie a Australia, Filipinas o Ja-

lin.Falta en su'capital, Suva, uR Cén,sul chileno
Je carrera. T a 'experiencia de Fiii en materia de

: ¡rismo es magnífica y recuerdo los hoteles en-
::e palmeras, las playas de arena blan,ca y las aguas
::ansparentes.

La Isla de Pasrcua es el trampolín que nos ha
; onr"ertido en el único país 'latinoamericano con
.:mites en Polinesia. Mucho hemos para ,transfor'
:iarla en un sitio atraotivo para el turi'smo, aun-
que no todo lo he'mos he,cho,bien, por inexperien-
- ia . En 1967 , siendo Subsesretario de Relaciones
Exteriores 

-per,dóneseme 
esta alusión de tipo per-

r,"',;1¡l-, solicité el esesoramiento de las UNESCO
:¿ra llevar'adeilante un programa de rehabilita-
- i.in arqueol6gi,ca, pue ésta es su principal rique-
i¿. que los ,chilenos rniramos con bastante ligere-
¡'-1 e ignorancia. Re'cordemos que en el Museo del
Hombre de París, Chile no figuraría si no fuera
itrr las reproducciones y otro,s obietos de la tierra
,le Hotu Matua.

Repitamos para que los que aún no lo saben:
P;s;ua es uno de üos museos arqueológicos ral aire
.bre más i,mportantes del mundo y eso es lo qlle

. s- e ver el turista extraniero, ya que lagos, playas
i c-in:ha-s de esqr-rí hay en muo,has partes" La Isla
ic Pascua es única. Cuando el turista millonario
'.3 tras la vegetación tropi,cal o las lagunas tran-
¿,iilas y los arrecifes de coral, se dirige a Tahiti,
f r i I o Bali, verdaderas islas --paraíso-" Pero ne-
-.s itamos en Pas,cua otro hote,l modernc, meiorar
i . c iinrino de cincunvalación sin destruir l: s mo-
: - mentos arqueo,lógi,cos, rerconstruir los santuarios

-:,a algo se ha h'ssfr6- y sobre ,todo, realzar las
- ,:a.-terísticas propias de la isla y de sus habitan-
ls:. sin pretender cambiarlas o "modernizarlas". Se
,:. , ;FrZ& muy lentamente en planes agrícolas y en la
:: ¡teción de aguas subterráneas, en la construc-
; ..'n de un pequeño puerto y de un nuevo hospital.
I"-,¡ rn ás importante es extender el aeropuerto de
\-f ,t¡r.eri. que ,tendrá siempre, desgraciadamente la
:r:l¡ción de los 2.500 metros o muy poao más, ya

- *: n ingún Go,bierno se ha atrevido a decidir la
-:nrrsirucción del aeropuerto de Anakena, de 4.000
r 3irr-rS. en el centro de \a isla, como fue propues-
. - p.or ingenieros de Aus,tralia y Francia en 1963,
: q J:¡nes aco,mpañé"

La Cordi,llena de lss Andes, impidió a Chile
extenderse hacia l'as fértil'es planicies del Este, ayu-
dada por la Corona de Esp aita, que nos privó de
la provin'cia de Cuyo, y de la generación de 1 88 1,
que nos supc ver el futuro de la Patagcnia. No nos
queda sino el Oeste, el mar, que es el verdadero
hinterland de Chile.

Desgraciadam,ente, no avanza'remos ni un rne-
trcr más allá de la línea de más baja marea, si no
desarrollamos la inquietud po,r el mar entre lo,s chi-
lenos y ,con ,ella la industria de la construcción de
barcos, la a,mpliación de nuestras líneas de navega-
ción y la prioridad pera los vuelos de LAN-Chile,
hacia esa's regiones. No avanzar'emos si, como ocu-
rre has,ta hoy, sólo se ocupa del Océano Pacífi,so
un puñado de perscnas, mientras la inmensa ,mayo-

ría le da ,la esp,alda" Las Universidades de Valpa-
raíso, üa de Valdivia, las del No,rte, deberían ser
el centro de las inquietudes académicas de,l mar,
aumentando los biólogos marinos, los constructores
navales, los expertos en pesquería, etc. ¿Y no habrá
Ilegado la hora de concentrar en un solo organismo
estatal 

-llámese 
Ministerio o lo que sea- las ener-

gías que necesitamo,s 'canalízar hacia el Oes,te?

El mundo ha visto surgir y desaparecer civiliza-
ciones al bcrde de los g,randos océanos; ahora pre-
senciamos como "despega" la era del Pacíf icc. Nu-
nlerosos rsignos indican que aumentan los ,con,tactos
y que la región cobra vida propia. Veamos lo que
está sucediendo 

"

Las continuas inversiones del Japó'n ,en Australia,
México, Perú; el desarrollo de Siberia y el Extre-
mo O,riente soviéti,co; el cornercio con China. El
declarado interés de los nuevcs gobiernos de Aus-
tralia y Nueva Zelandia por una vida más activa
en el Pacífico, luego de la entrada de Gran Breta-
ña en erl Mercado Connún Europeo. La creación
de organizacione,s económicas y ,corfiterciales regio-
n'ales. ,El aumento de la aeronavegación trans pa-
cífica y su in,iciación en la parte meridional de este
mar, con LAN-Chile 1968 y Air France (L973) y
los futuros vuelo,s Sydney-Pun,ta Arenas, luego de
la histórica ini,ciativa de nuestra línea aérea. La de-
claración de independencia de gren parte de las
colon,ias ing,lesas, australianas y neozelandesas y üa

f urtura libre dete,rminación de las colonias france-
sas o de islas bajo mandato de los Estados Unidos.
La explotación del pe,tróleo en Alaska y otros puntos
de la parte septentrional del Pacífico y los proyec-
tos petro,leros 

-peligrosos 
para el Tratado An'tár-

tico- en los ,mare,s de Ross y de Bellinghausen,
en la pl,ataforrrna marítima del continente austral.
El inminente comienzo del aprovechamiento mine-
ral de bs fondos marinos en ,el Pacífico. El aumen-
tc de[ ,turismo interna,cional en la zona"

Las ideas se abren ceuce casi s,iempre con difi-
cultad, entre la maraña de intereses creados, de rea-
lizaciones tradicionales o de simple pereza mental.
Tierra d,e o,céano, dijo Benjamín Subercaseaux; ojalá
seamos capace,s de convertir en realidad esta her-
mosa frase.

OSCAR PINOCTIET DE LA BARRA
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Pmtffittü GnAf'[ ruTtIn0

Por ENRIQUE CID (Periodista)

d Ll a v v.) \-t\

poiui, eon tocada AucklanC *:.lt'f:ii:";
il.;?á;;i;' ñ.1" áirecto "ltl1 n3*131T^:-X
§ffiÉ;'ár,";á,; Ñ; ho'u' 'l l'-b:::' ** 3l-:
iri4 á.;;r1;o rl rapidez _y econornía de este

viaj e de gru* atractivo para los turistas'

Enlaespera,LA}.IhainiciadoSusvuelosa
puerto wiñiams, e1 territorio poblado chitreno

rnás austratr del mundo'

MUTR MHt

m-lPaeíficoeslarutadelfuturo,eipinanlo,s
cxpertos uáioñáuticos' F'alta agregT.,ff: 'u*

Ia ruta" ,o^*f i*'tt"o de LAN' Sus avion:s e§-

rán *egand;^u 
-ü; isüi Flii, Lrn anchipiátrago

que sirve a; éscatra e;;-- 
-d1' salto a Tokio 0

Sidney, corl p-asos ptáüo= át' Auckland' Nue-

v& ZetranCü. 
"Lu *átu'"tñát 

-n1óxinra es N'ani-

la, (fines dá ááo), y, *á "" futuro nÜ lejano

Japén, pui[* -*- '*pta,l;":i{:*t a 1as lÍneas

aéreas de Lr,=á*telents pasajero délar'

Para LAN es un -gran virajg" en no muehos

añon§, ¿esde q"* *f pil*et "Gipsy Moth' un

avión de i;sü;*" át'táao :*.Y: Dc-10 o un

Boeing, Hóv6 su primer ryu*-1i,*:" 
aI norte' en

LgZg" Curiásá**t; fue este mismo año (14 de

iunio) .n á"¿l- tfegO 
""á :Óf*t* 

eJ primer avión

én vuelo de *'Latecogle';' ia. 
-nrin'I'era 

lín:a in-

ternaciona].q'uecubrÍaiosterritoriosdeAmé.
Eica del Sur y que luego - se ^ 

transformaría eR

la legendarla aeiopostal de Saint Exupery y

Jean Mertnoz, hoy eánocida en todo eI mundo

eCImo Air France"

LarutacelPací,ficcln0estávacÍa"Lapro-
pia Air Frárrce hace un vuelo Lima' Papeete'

T"ckio," En- *l-sigantesco sector oDsran Panam,

eanras, I; 
-triE r';;;;sá;- luPá" $i' lines'

Filipin*, Air- Lines. LANX entra en la eompe-

r,encia con un ."plii*eniado donninio del

pacÍfico ? tiár¿r á; *"r vuelos semanales a

Pascua Y--Tahiti Y ahora Fiji.
Esincuclab}eq.uenecesitarámásavionesta}

YeY,unDC-]'OoullTris.tarymejorar§uind'¿-
penden.íl á;mlrciat de acuerdo a Ia politica

de dejarla que vuele con slr's propia! g3:;io'o
Ios a1t,os c,c,§tos de oo*n"itibfes i' 9p*11:io:ral'
el, problemallJt¿ ó" los trarnos cortos que srern-

pre resutta*"-uñti*or"i*i."t. sétro se finan-

cian ]"o's exttremos, ptiá-ttn l'P ¡utas interme-

dias. Ei uso de grandes aviones' destinaCos

po,r f abricaeién a i"*ió* 
-A* 

Ia-rs o aliento (qn

Boeing 'r.oi pü*¿i ,óiá* ro nril ki,ómetros §ln

necesidad úe reabast**itt) hu:9 más eonrptro-

j;-l ;;iecónómica esta situación'

Para patriar los desaju-stt: f:^]ot tramos cor-

tos qus bi; páaii^n "ser cubiertos por p€que-

has €mpresa,§ p-articulares como 1o hace Aero-

cor en Puerto Montt^ y 
-.otto tal vez lo haga

Ladecoconsusnuevosar'ionesLANbusca
una mayor frecuerr.íu 

-á. vuelos hacia países

vecino,s. L; i"t" turístic.a Baril0che para cap-

tara'ficionadosalesquíyturistasbrasileño's
que viajan al sur ?rgitryq.y. la ruta de nego-

cios hacia Sanra C;r;:-Bolii iu, el más forini'
ciabl,e y naciente ".triiá 

¿. actividades vecinas

atr petióIeo Y a Brasil'

Enetrfuturo,unagranrutahaciaAustralia
a través &-p;riu Arenas en un vuelo trans-

h
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PARA EVITAR EL SINDROIYIE
DE tO§
YUELO§ PROLONGADO§

Conseloc parr q¡G lo¡ vi¡ieros fatigados tras prolongadoc vueloc pucdan conscrvat el

ftlgil cquiübrto fisiotógico rnietrtras cruzan ráIúdanente mucbo§ busoc hor¡rios

(Colaboración: Oficina de Roles)

EI síndrome de los vuelos prolongados gus afec'

ta lt 
-pasajero 

del avión de retropropulsién 6l iet
es unt de las más nuevas calamidades de nuestra

época; se caracteriza por o'fuscamiento rnental; fa'
trgu fítie" y trastornos digestivos. Todes los seres

viíientes, lai coles, los caracoles y el hombre, pcr

igual, están adaptados al día de 24 horas. si se

disloca este ritmo fundamental, §e presentarán dif i-

cultades inevltables. Un viaje en avión QLle re3o!'ra

gran parte det mundCI, e§, petr supue§'to, 
- 
ta- más im'

fortante causa de los prorblemas de e§ta índole, pue§

irf día se alarga CI §e acorta según vuele el aparato
hacia el oeste o el este.

Los efectos de estos rápidos desplazarnientos de

una zona a otra de horario difererlte §oR a vece§

rnuy intensos, y afeetan tanto al §uerpo eftrng a ta
meáte. Un industriatr inglés fi¡e direetamente desde

cl aeropuerto a una irnpontante c6nferemeia, tras un

vuelo rnuy prolongado. Ernpezó a decin ineoheren'
cias y a 

-tarnbaleanse al andar" Sus indignados co'
legas quedarofl convencidos de que se había presen'

taho én estado de ebriedad a !a iumta, pero lo
cierto es que aquel hombre nCI había probado ni
una gota Oe atrcohotr durante el viaie. En circuns-

tancias rnuy serneiantes, otro negCI§iante norteame'
ricano pronuncié un discurso, y luego olvidó pcr
completb haber tornado tra palabna aquel dí1.

"Cuando el viajeno cruza varios husos horarios
en iettt, cxpliCa un rnédico, "Ocuffen en Su orga-

nismo muchos carnbios que el suieto no advierte.
Deié mi corazén em San Francisco aca§G §ea, en el

momentCI de su llegada a Tokio, algo más que la
letra de una conocida canción para el pasajero del

avión que atraviesa el Pacífico".
El síndrome dc los vuelos prolonuados, colno se

ha lla'mado a sste ,eonjunto de disfun'ciones, tiene
en realidad poca relación 'eon el tipo de avión en

que se viaja" Si una persona se encierra en una ha-

úitación en Chicago durante doce horas, por ejem-
plo, y luego invierte el orden de su§ hábitos de vi-
d" pata 'qu. concuerden con la hora de Tokio,
sentirá muchas de las molestias inherentes a los
viajes aéreos de¡nasiado largos. Lo misnno le ocurre
al que cambia la iornada diurna de trabaio por la
nocturna.

El organismo humano posee docenas de ritmos
fisiológicos intrínsecos, tales como el ciclo mens'
trual, la sensacién de harnbre, la altennación del
sueño y la vigilia, etcétera. La existencia norrnal
depende de la regularidad de estos cielos, irnper"
ceptibles, pero actuantes en todo nnornento. Si se

alteran, las consecuencias pueden ir desde un vago

Por J. D. RATCLIF

desasosiego hasta imposiciones molestísimas"
Los riñcnes, por ejemplo, están acondicionados pa'
ra excretar orina copiosamente durante el día y en
cantidad mucho menor por la noche" Pero si eR

un solo viaje aérec se cruzan 10 husos horarios,
se invierte esta regularidad de excreción urinaria,
con lo cual el fatigado viajero tendrá que levan'
tarse dos o tres veces durante la noche para eva'
cuar la veJiga.

La temperatura corBoral es otro factor vitatr que
se altera. Io{orrnalmente se tiene la máxima hacia
las 10 de Ia noche" y la mínirna poeo después de
nredianoche; por ello solemos taparnos §on otra
nranta a eso de las 4 de la madrugad&" I)espués
de r.¡n viaie aéreo ex'cesivarnente prolongado, el
individuo siente mucho frío en las pr;rneras ho'
ras de la noehe, y en carrtbio va aurnentando §t¡

sensacién de ealor íntenso a horas rnás avanzadas" t

Y así tamhién hay un ci,clo de máxirnas y rníninnas /
en funeiones tales eorlno Ia contraeeién cardiaca, Ia '

respirae ión y Xa tensión arteriatr.

Etr hombre es un animal adantabtre; estas varia-
e iones de sus ciclos no suelen afectarlo mayornnen'
te; pero la modifie aeión de ciertos e iclos orgáni'eos
ptrede aeanrearle graves conseeuene ias. Por eierm'
plo: tray pruebas eada vez más convi¡reentes de qu§'
la reae ción del onganisrno a los medicamentos nCI

es igual en las diferentes horas del día" I-a misma
dosis de insulína que se invecta a las I de Ia IM'
ñana al diabético en Filadelfia, podría resultar EX'
e esiva o insufi,ciente si se le administrara a las I
de Ia mañana en Bombay"

La irnportancia práctica de estos cictros inheren'
tes al hombre, antes únicarnente interesantes para
la eiencia pura, no se advirtió hasta que se gene'
ralizaron los vuelos en reae tores. Cuando el viaje.
ro se desplazaba ,co,Íl cierta parsimonia en ferro-
carril a través de un continente o cruzaba el oeéa-
no a bordo de un trasatlántico, su onganismo dis-
ponía de tiernpo st¡ficiente para adaptarse a nitmos
y fases fisiológicos nuevos" Sin embargo, los vue-
los en los rapidísirnos aviones modernos, & velsci-
dades que casi igualan a la del eurso aparente del,
Sol en el firmamemtCI, han rnndifieado la situación
y han suscitado problemas médicos totalmente nue.,
vos. El diplomático cuyos ritnnos biológicos se ha-
yan alterado por un vuelo muy prolongado, podría 

,

constituir un riesgo para su país al intervenir en
una conferencia internacional de alto nivel, pues
una declaracién suya intempestiva e irreflexiva po-
dría echar a perder delicadas negociaciones.

¡
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Pero hasta el turrista que 
"i1i?. 

esporádicamente

al extraniero ptrede vorse' ,, dificultades; más do

rln breve viaie de vacaciones fuera detr país se ha

arruinado u--- áouru de [á fatiga," 
, 
etr insomnio' .la

irritabilidad, o por unu ' indigétiiót , manifestacio'

nes tcdas del sínhrorne de los iiaJes aéreos prolon-

gados"

Por las razones expuestas, durante los últirnos

añas se fru ?uAo Lln gran imptrlso a lcs estudios

científicos enderezados a .conocer mejor estas al-

teraciones: se trata de ,ub.t en qqé consisten y có'

Á" rá*ediarlas. Hasta ahora casi todos los estu'

dios se hauían limitaclo a los pilotos nrilitares o de

tíneas aéreas comerciales, pero* la investigacién más

cornptreta qr* 
-r" 

haya neéno hasta el día de hoy

(duró már. á* un aáo) se ocupó ante todo etr via-

jero común.

Elestudio,llarnado,.Pro.yectoPegaso,,,se,.hizo
con el patrécinio de ,a Syntex fharml¡euticals,
il[", iifluf inglesa de una irnpcrtante compatua es-

tadouni¿.nrr 
-Iquá 

etabora hormonas, y de la línea

de aviación- Tians \Morld Airlines, Inc' Para índa-

garloqueo*"''uenlamenteenel.cuerpodolos
viaieros intercontinentales, se con tó cpn L 4 volun-

tarios, ocho hombres y seis rnuieres gue procedie'

rcn de lu *án.ru sigúiente: se estudió un período

inicial de siete .días ántes de la salida de ' Inglate'

rra, para determinar el rit'mo básico. individual de

ruOu 
^ 

voluntario; a continuac-ión hioieron un - vue-

lo ds 1,4 horas (con cruce de nlrove husós 
'hora-

nios) hasta san Francisco; sometieron 
^, - 

1-?t su'ie'

tos del .*prii*ento a reconocimien'tos módi'cos du-

rante todo el trayecto. Fara averiguar 
- 

- el tlenrpo

eR que volvían a la normalidad, se .disnuso una

pausa de f ó áiáu un Calif o.rnia antes -de 
emprender

el vuelo de regreso a Inglatetrra, á lo cual siguió

otra semana de observaQió'' ,,. l

Losvoluntariostomaronelaviónenelaero.
puerte¡ de Heathrow, en Londres, y recibieron tra'

[o A" pacientes de una unidad de terapia intensiva'

Durante la fase de mayor activdad los sometieron

a30pruebasdiferentescadacuatrohoras.

Les hicieron muchos .análisis ,de ,sangre y 'orina,

los sometieron a pruebas sicológicas muy cornple-

tas, f ueron obi eto 
^ 
de compleJ as mediciones de se-

creciones hormonales y lei tomaron etrectrocardio'

gramas, a intervatros regulares.. Por la no.che les in-

sertaron electrodos puiu registrar las ondas cere'

brales y poa.r así juzgar 1a.. profundidad y las ca'

racterísticas del sueño. 
-t.t fijáron detectores- eR los

;?ña;;;r;;- *rái, los movimientos rápidos de

los. globos oculares que osurren durante cierta f ase

del sueño.

La cantidad, de material de estudio que se 9b-

tuvo fue enofme:' tr " 100 muestras de sangre, 1 '800

análisis de- orjna, 16 kilómetros de trazos encefalo'

eiátiror. 
-gf - 

ért"¿io' del sueño y las pruebas sico-

métricas revelaron, nuevos aspectos de la disfusión

causada por el desplazamienfo rápido a través de

muc¡r-as ionas de tiemPo'

Et estudio de'. TwÁr§yntex confirmó algo que

yu- suUi* 
- 

todos los 
"iafq¡os: .tra 

pauta -dtl sueño

Se trastorna radic,almente l-a, prirneia noche, 'y sóio

cuatro di;r d;.p"éb so: ,ormá1iza. Segrin lo previs-

26,

to, §e alteraroil visiblemente las f ases normales de

la contracción cardiaca, temperatura, tensión . arte'

rial y ,.rp'ráriórr. Flubieron át trascurrir de siete a

diez días para que en calif ornia volvieran a su§

cifras ,ror*ut., 
-'"r, la hora l0cal todos estos sig'

nos vitales. p" Inglaterra la normalidad se resta-

bleció a tor lri" oíu, despuás del regreso de los

viaj eros.

'Hubs4lteraciones'quí'micasenelorganismode
lo, 

^JJ:"rd ;;;uo,áoor.^ ñi.*inuyó la concentración

¿á potasio * la orina, lo 'cual es importante' ya

qtue este elemento es uno de los principales regula'

dores de l"---.o"tracción cardíuca. Esta anomalía

posiblemente ;; debe a la deshidratación que ocu-

rre cuando sÁ viaia a gran altitud. El aire inte-

nior de un jet só10 conti-ene la mitad de la hume"

clad del uiié 
-utm"r¡oii.o en pleno desierto del

Sahara).

Encondicionesnormaleslascápsulas.suprarre.
nales ,.urriá, 

--a 
interuulot la importantísima hor-

,rnona lla,maáa hidrocortiscna, unc de los principa-

irr"'rlgüü;ñ ;. todas las funciones'del organismo;

la. secreción d,e .esta suslancia llega al máximo, a las

t d;^ i;-;"ñ;;;,; cuar da 1á energía . 
necesaria

para iniciai las áctividades del día' y 
- 
baja a can-

[iáu¿m mínimas a medianoche. Esta horrnona ro:

e*il ru "ficie"cia 
fisiológica {.1 organismo.-,, so

comprobó ñ; ;; Californiá (tn loq suietos. del ex'

perimento) Lf ritmo de secreción suprarrenal estaba

alterado. L; eficiensia corporal máxima- se- adver-

tía a la hora en que debeiía estar en la fase de

r^ep.g:r:* §olgmente L partir d:l cuarto día empe-

zarcn a f;;i;;;t los mecanismos fisiológicos de

,á"li.rio" a la nueva hora lccal, y pasaron diez

días antes de que las suprarrenales se aclimata'ran a

la hora de California. 1-'

Con el ,.Froyecto Pegaso,, S9 conf irmó algo que

ya se barruntaba en anteriores estudios: los vuelos

de oeste ,-^;;é- ron".tt 'ciertos aspectcs .más .dañi-
;;t q.,t ,f* áe dirección opuesta' El período de re*

cuperacror, 
"6 

los primeroJ puede ser hasta un 50

por ciento Áár práonbado qt e cuando se vuela de

oriente a ponieñte. ¿Á qué se debe esto? Hasta

ahora los 
-irrvestigadót.t no han encontrado una

..pfi¿"ción de esté fenómeno' : 
'

En un estudio anterior al mencionado se había

eomprobado 'Quo, por razones d3¡ccnolidry' la

f uerza muscular disminuye en un siéte por ciento'

Esto acaso n0 afecte mucho a la personl comun,

Bero reviste giu" i;mportancia si le oburre a alguién

ilr; músculJ'cardiaco ya ..estó 
^debilitud-o.- 

Lo cual

hace a.onrrjable que iot en'fermos del corazón

;;ii;" ür vuelos prolongados y sin escalas. i

Después de un viaie largo en avión casi todas

las p.rron*r, confiesan sentir fatiga física,. pero

creen que Ia nrente sigue tan alerta como siempre'

Esto no es verdad. El "Proyecto Pegaso" reveló al

respecto álgrrrror datos asomSrosos" Se hizo una

prueba punu- deterrninar el tiempo en que s0 torna-

ba una decisión: se proyectaron instantáneamente

diversos núrneros en .rnu- pantalla y se pidig a lss

sujetos q*t oprimieran el botón correspondiente a

cada .rró de áror números. Lcs resultados correctos

obtenidos por el grupo de voluntarios disminuyeron

en un 10 ; un 2-O por ciento en comparación con

el promedio general



Otra prueba ,tuvo como finalidad 'aprdCiar el
grado de vigilancia" Consistió en proyectar números
en una pantalla, dos por segundo durante 40 minu'
tos. Se pidió a los suietos que oprimieran un botón
cada vez que vieran cierto número. En California
los resultados de los voluntarios del experimento es-

tuvieron, efl promedio, un 15 por cientc por deba-
io de lo normal, y al regresar a Inglaterra la baia
fue del 25; se investigó la capacidad de concentra-
ción sumando varias columnas de cifras. La mayo-
ría de los suietos creyó, en California, qlle habían
sumado con tanta ,corrección como en el período do
pruebas básicas previo al vuelo. Pero no fue así.

Se observaron tambi,én frecuentes trastornos emo-

cionales. Sin razón aparente, los hombres se mos-
traron irritables, y las mujeres nerviosas y a punto
de llorar. Una ioven comentó: "Sentía que yo no
era yo misma".

Los menos afectados, dicho sea de paso, fueron
los más ióvenes. Según otros estudios cabe supo-
ner que los lactantes nc sufren ningún trastorno.
Puesto que los ritmos fisioiógicos automáticos no
se adquieren sino varios meses después dei naci-
miento, no hay en los infantes pautas funcionales
alterables.

El titubeo para to'mar decisiones y la disminu'
ción de la atención y concentración pueden af ectar
adversamente a ',mushas personas, aunque no se

dediquen a \a diplomacia ni a los negocios. Las
reacciones lentas podrían resultar nefastas para las

tropas aerotrasportadas en vuelos muy prolongadcs
al campo de batalla, y también podrían perjudicar
mucho al turista ccmún. El individuo resid:nte en
California que llegue a Londres tras muchas horas
de vuelo y alqr.rile un automóvil tendrá que condu-
cir el vehículo por la izquierda; no cabe duda que,
al perder capacidad de atención, tal persona s:rá
un r;esgo viviente para sí mismo y para los demás.
Lo propio pugde afirmarse del peatón que viaje de
un país donde el tráfico de vehículos sigue el lado
izquierdo de calles y carreteras, a otro donde el
tránsito fluye por 1a derecha.

¿Qué decir del grupo más importante a este res-
pecto: los pilotos de los aviones reactores? En el
"Proyecto Pegaso" se contó con dos de ellos. Los
resultados de la mayoría de las pruebas fisiológicas
y sicológicas a que se les sometió fueron los más
satisf actorios de todo el grupo. ¿Se adaptan 1os

aviadores más pronto que otras personas? Así es,

al parecer. Pero aunque no lo fuera, no habría 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 viaie-
ros que programan muchas visita a lugares de in-
terés turístico. Una vez que llegan a su punto de
destino, Ios pilotos dispcnen hasta de tres días de
descanso para readapt&rse. Si se trata de vuel cs que
recorren gran parte del planeta, cuentan además
con tres a cinco días libres después de Ia etapa de
ida del viaie, y de otro tanto después del regtreso.

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

cuidadoso del tiempo que destinó a dormir en sus
vuelos por todo el mundo. Cuando no estaba de ser*
vicio, el piloto solía dormir normalmente de seis a
siete horas y media" Fuera de casa la duración de
su sueño fluctuaba desde breves siestas de unos mi-
nutos hasta once horas. Pero aún cttando los pilo-
tos de las líneas aéreas intercontinentales lleguen a
padecer este tipo de trastornos, queda una solución:
asignarlos a volar en las rutas norte-sur y viceversa.
Mientras perman ezcan en el mismo huso horario, o
no se desvíen mucho de éL, no sufrirán el síndro-
me de los vuelos prolongados.

Ahora que se van conociendo meior los efectos
somáticos y síquicos de los vuelos largos en iet,
¿qué se puede hacer para contrarrestarlos? Parece
que los rusos han descubierto una solución par'
cial, para los pilotos cuando menos. Se sabe que
los tripulantes de la ruta Moscú-La Habana viven
conforme aI horario 'moscovita cuando están en
la capital de Cuba, y por tanto se desayunan a

medianoche, cenan a mediodía y se retiran a dor-
mir a las 3 de la tarde.

La Organización fnternacional de Aviación Ci"
vil, cuyos funsionarios viaian constanternente por
todo el mundo desde la sede en Montreal, ha idea-
do una fórmula que toma en cuenta el número de
husos horarios que se crüzan, la duración del vuelc
y las horas de llegada y salida. El viaiero qlre par-
te por la mañana y llega a su destino en las últi-
mas horas de la tarde, necesita rnenos descanso
que el que saie después de la cena y liega por la
rnañana ternprano. Por ello, el período de descan-
so recomendado después de un vuelo de Montreal
a Sydney es de 42 horas a dos días y medio, y pa-
ra el de Montreal a Londres es desde tZ horas un
día y cuarto.

Son cada yez más las compañías internacionales
de aviación qlle instituyen normas para vuelos de
largas distancias" La empresa UniOn Carbide acon-
seia que los viaies al Extremo Oriente se interrum-
pan con una escala intermedia de un día de du-
ración pcr 1o menos, más un período de reposo
en el punto de destino si lo permiten los compro-
rnisos comerciales" El Dr. Theodore Allen, direc-
tor médico de la Mobil Oil Corporation, opina que
se deben implantar normas diferentes para los di-
versos grupos de edad, puesto que los ióvenes ne-
cesitan menos tiempo para volver a la normalidad.
Reccmienda, además tomar somidas ligeras duran-
te el vuelo, pues comer mucho a horas inusitadas
puede calrsar trastornos digestivos, los cuales a su
vez perturban el sueño.

Casi todas estas reglas son válidas, tanto para el
viaiero ocasional ccmo para etr funcionario de una
gran empresa que viaia continuamente. En lo esen-
cial, tales normas son: tomar las cosas ,con calma
hasta que los reloies biológicos hayan tenido tiem-
po de sincronizarse con la hora local. De ser po.
sible, conviene viaiar con un compañero agrada-
ble o en grupo; parece ser que los viaieros en
grupo tienen menos dificultades para readaptarse
que los viaieros solitarios. Y recordemos eue, du-
rante un día o dos después del vuelo, no somos
la misma persona que salió de viaie"
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TIENE QUE vERLo PARA CREERLO, por taurence Gonzárez

SEGI]NDA PARTE:

BEl"IEVE'I

(Traducción: M. ESPINO§A)

¿Qué es l, qu.e produce Ia ,muerte cuando o,cur,rCIuna catás,trofe aérea? usualmente los asien,tos. Lamayoría de los asientos de ras ,aeronaves están dise-ñaclos para resistir la fuerza de 9 gs. gr ,r.i:po hu-mano puede resistir 35 gs. Por lo tanto, si una aero-nave disminuye ¿la ve,lócidad ver,tiginosa,mente, Iosasien'tos se despegan de su si,tio y todo el mu,n,do seprecipita hacia delante, posiblemente aún a,tados alos aseintos- a,uilque ros c]nturones de seguridad queno tienen hebillas de metal tienen la tenden,cia aabrirse, soltando ar pasajero. En-,marzo de rg72, ramayoría de ros 4s pasajeros abordo de ra aero-nave Mohawk que se precipitó ; tierra .r, 
-Áru 

dny,Nueva york, roáaron por Ii aeronave hasta el com-partirmiento de carga derantero y 14 perecieron
apl astados.

En ootubre de !97 4, varios asientos se ,le des-prendie'ron a un Boing 727 de la Trans-Australiaauando se desató una fuerte turbulencia a 35.000pies. once personas resultaron heri¿as. En uiguro,casos, unos cuantos pasajeros han sido lo suriciente_men'te a,fortunados como para ser despedictuu- torrudel área inmedia,ta ar- ¿*uri.u, 
-.uy.ooo 

de formatal qlle han podido sorbrevivirlo.

Pero no hace falta. un milagro como ese parasob,revivir un desastre aér,eo. u.r""has veces una aero_nave dañada con,cluye su aterrizaje, -u"t."i?ncroseel piloto más o m.nos en con,trol de la situación.Algunas per,sonas pueden resultar heridas _inclusive
al'gunas pue.den pérecer- pero muchas son 

^ 

,ápu..,de sobrevivir e,r impacto, iguar q*, en un accidenteautomovi;lístico. peno esos que sobreviven se enfren-tan al problerna de cómo escapar.

En junio de 1971, un Convair 340/440 de laAllegheny se _p:,recipitó a tierra en Nueva Haven,Conne'cticut. Con lá exceprgign de dos pe,rsonas, to-
9or los pasajeros sobreviüieror, Ll i,mpacto. Sin em_bargo, ya ,en tierra, tratando de escapar del área deldesastre, 27 perecieron quema-,dos comc ccnsesuen:iade la explosión de variés cien,tos de galones de ke-ros9ne para aeronaves.

un sistema de proteccién ,contra ra exp,losión dercom'bustible per,mité que éste 
"o. 

comience a arderhas{a que no se encuentre en los ,motores" se usanvarias versiones en ras aeronaves militares. un mé-to'do sen'cillo es inyectar un gas ine,r,te en ros con-du'c'tos de ventitacién y en el ,espa,cio alrededor delos tanques de gasoriná aún ri" ,rifiüu.rr. sin oxíge_tro, eil combus,tibüe no podrá aroei" 
- 
También existeun si;stema parecido u ,n paner de abejas lo--que
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permite que el co,mbustibre sea almacenado en pe-queños compartirnientos separados uno de otro.cuando se usa este sistema, se puede disparar unabala anti-incendiaria aL- ianque para que éste no ex_plote. Estos métodos scn costosos (alrededor deUs$ 70.000 para un 7 47 t pero ii, 
-u.rolíneas 

no seasus'tan cuando los gastos scn para lujos.á*o pr-lículas, cenas y música stereo.

Inclusive si el sobrevir ienre no perece quema-do, puede que lo haga en \ .nena,Jo por los gasestóxicos provénientes ¿il ctrDsu;o pcr las,amas delos cojines de los át;inr".. I.\ piuticos, cortinas defibras, e'tc. Ei.iunurá ) ürit-\! srses que despidenestos p'lásticos al ser ccni;miJurs por el fuego pue_den incapacitar u 
- 

rru pe:iJn. en menos de 90segundos; el período m ín:rn ¡ J. tiu-po que requie_rc la FAA para er'a--rre: u3 *-r: totarmente lle,o.En 1961, u, DC-s s3;re--r¡:iii e tierra en Denver,Colorado. Todos troi ¡,.si¡:cni s¡b,revivieron el im-pacto, pero r6 murier.',n a *-J,*:üJUencias del moné_xido de carbono cu-:nú-r - - *.ionur'a co,menzó aquemarse. Cuarenra t" nr"¡.."" -...rorma ." n",*;;-, n-r.* l:ri ;'H[.ilo.o¿,,'r*tT1965. Cerca 
_ {.1 - 

Ae:.-p",.r,...,, }tiil113.}, en 1g72, un737 de Ia L nite,J *.n.;.-,::¡.J¡ .on anterior,idad, sePrecipitó a tierr¡ !¡::j r-- ;-__- rá. rás i;i;*., * ;;:.;n'i i;:.:::,j.?"3l,r.l,ill
nenamiento pL)r ;i"n Jrr-r. E. ;:¡niiro puede producir-se a causa de l: ::n.;-c:: Js .¡ lana, algodón , pz_pel y plás:i;r'. p.- i . * \ TSB n*.u dijo de don-de se prccu-'o i.:. ---:ri -:r. E, más, inclusive sellegó a d-='-ir E;: ll !.-'.n*:.-r fue corocado allí, in-[.=nCiOna]nl i- -, - - r

r a cionad;; .:; j -;:. ;j;,i'; :,.J_:;,J';'"1:;l:' rl;;iaban en i¡ -¿ i7 -,ñ a- a - :-
Ias ",,i]ilpi* ;:-:;:.' or.o'::::;r 

t''i::tTll; 
:l,T:rLrmcres' ss is':i:" qli eSertes del FBI con,cu-rrieron tf n :., ¡ i : -r .. -1,

.l,os. 
- 

orl' 0..' .=1.*'';.r:'i;,0,:.'..t1'.r]Xoj*.rff:randc q.re t-.- *::-t:, .. c¿iáslrofe. pero la NTSBer;trice q're '" J: -i-: i:- a:;:ceni.' ru. la sigurente:"'capt:rin'. f¡:l-:e i** e*"ei-;ise positive flight mana_isIl'lcnI'.



-":r inr'á1:do que nc podía ,pararse sin ayu-

: -:: falleció. La mayoria de los mie,mbrcs de':..,--ión están supues.tcs a permaneser L
--'t3 que la aercnave esté total,mente evacua*
.: rnaycría cumplen es'ta regl,a. En el famoso

,, . :: :: el aire o,curridc en Nueva york, un pi_
- : -: - ó su vida mientras ese arbaba cntre los
" - -,i encendidos tratando de salvar a un

i t, { es la úniea que puede haeer mandato-
: : p3r ejemrp,lo, los interiores de las aerona-

. - ; Pero por otra parte encara lcs proble-
. : ::ornover una industria aeromotriz que see

. - 
" * -:. )' SegUra; COSaS que Ccm:enza a pare-
" . ":lrreDte exclusivas. Recientemente, ufl Sub-

- : : 1a Cámara de Represen,tantes, presidiCo
- . - 3., O. Staggens condujo una investigación' .-i de la FAA y llegó a la ccncius,ón. de

r irta en tornar ac,ción sobre asuntos qlle
:::aI1y endanger hu,man life,,. El reporte

; .: la FAA demanda ,demasiado de la in-
.. .:3rcrnotriz: uuThe attempt to balance dollars* 

". . 3s benefits n0 one".

:r - ::r parte, aparentemente, la FAA no sa-,, *- . ordenar su lista de prioridades. Se pasó, _ ,: parte de 1,973 investigando choques en-- --\ que representa solamente un dos por" :: t:dos los accidentes aéreos. No se em_- f :ndos en investigaciones de accidentes
- * I ¡s "controlled flight into terrain,, ('comr

' " -i -) en Mia'mi). Esta clase de accidentes re-
: - :. 5 6 ,por ciento de la totalidad ocurrida.

" i . - comité de la cámara de Repre sentantes

: * -:flteS de las dlversas industrias a partici-
. .r - :. proceso que conduce la FAA para deter-r - - ' ::uridad, una situación qlre sin duda al qu*

- , -'\ ñ conflieto de intereses. La seguridad
:.nero. Lo qLle es más, cuando se toman

-r - -- enta de Eue una gran cantidad de cosas
, -r- :-l1ar. Las &eFor,fre&§ no desean tener pa-
r ' nerviosos. Por lo tanto, la asisterte que
: .. ' : : las instruc,ciones de seguridad al com ién-

- : r: cubrir el mínimo requerido en cuanto a
-;edimientos de seguridad. por ejemplo: ¿sa-' ::J cuales de las sali,das de la aeronave tie-

-:::ales? ¿cuándo es qlue us,ted necesita oríg,--
. ¡ cabina co,mienza 

-a 
perder presión o que

"Tr, *-r-1.\ comenz aría a tener usted como conss-
. - - -1 de la ne,cesidad de más oxígeno? ¿,Sabe us_
" -,'mo evacuar un avién qxue se ha precipitado a¿ ¿Y sabe pbrir ra puerta? La máyoríá d: las" ' ', ::1s no lo saben" En el desastre el convair

'l+0 de la Altegheny en Nueva Haven en 7g7r,' J: las víc,ti,mas fueron halladas cerca de la' : -r -r trasera. Leis investigadores presumen que
r , i J -r se apagarCIn 'las luces 

-ló 
que sucede

" , ,: jo un avión eae a tierra: la gente no p.:dc
- r - las instrue'siones dc eomo abrii la pu.riu y

:" -::ercn a eonseeuen,cia del humo y eI füego. La

asistente de .vuelo que se suponía abriera la puer-
tz, se leslonó y no pudo pres,tar su ayuda. (Normaf-
mente, dos as,istentes son ne,cesarias en este tipode vuelo, pero a Ia Allegheny so le extendió ün
pe rmiso especial). Los pasajeros debieron haber
Ieídc la tarjeta de instru,óciones en G&so de emer*
gencia antes del despegue, pero la ínstalación de un
sistema de luces de emergencia de ,calicla.c a fin de
ayudar a los pasajeros a evacuar la aeronave enforma segura, hubiese salvado mu,chas vidas" Exis-
ten luce s de emergen,cia, pero apanenternente, éstasno sirvieron su propésito en este caso" tJn observa-
{or inspeccionó el sisterna de luees de emergeneia
de lcs 727 s. recientemente y en,contró gue ,i mis-mo era inade'cuado inclusive hasta para leer un
periódico" Puede imaginarse lo quo ,.?íu eR medio
de una densa huma,reda"

Existen peligros ,totalmente innee esarios -ry sinreportarse- en üa aviación ,eomer,cial. Más oál g0
por ciento de las líneas aéreas üomerciales, ele
acuer'do com un estudio e onducido por la Asoe ia-ción de Pilotos de Líneas Aéreas cémercia,les (AirLine Pilots Asso,ciation - A"L.p.A.), transp,oitubun
materiatres peligreisos hasta hace rpoco. En }.{oviem-
bre de t973, un ca'guero 7aT ,¿e la pan AmLriean
se precipitó a tierra en Bostcn debido a que unasbote'llas conteniendo ácide nítrico, ias cüales Ro
f ueron mar,cadas clebidamen,te, cc,locándolas acos-
tadas en una ca,rna de aserrín, comenzaro* a salir-sc lo que produjo un incendio y sonsercuentement§,la cabina se ltonó de humo. Lbs rniembros de latripulación no habían sido informados cle la pre-
-'encia del ácido nítrico y pensaron que e,l humo enel cockpit era el resu'ltadó de un írr.*rráio pir¿u-
cido pcr un corto ,circuito y dado a que lil aero:
nave estaba funcionando bien, pasaron pcr varios
aeropuertos ep su viaje a Bostcn, ya que deseabanque su propio equipo de ,rnantenirnienio efectuaralas reparaciones dei caso. Las más,saras de hurnono sirvieron .su propósito y éste i,rnpidió que i; tri-pulación tuviera la visibilidad neceiaria pura volarla aeronave. El sistema de ventilación del e ockpit
tampoco Lt'izo su trabajo debidamente y el humo seacumuló en la ,sabina" La aeronave aterrizó a 262pies de la pista"

- En L971, una aeronave de Ia Delta contamina-da con molibdeno gg radioaetivo, transpcrtó gl7
pasajeros durante varios días" En abriü de Lg7 4,posiblemen'te 213 personas fueron expuestas a ra-riioactividad en dos vuelos de Ia Delta a conse,üuen-cia de la protección defi,ciente de iridio lgz. Lasaerolíneas posi¡blemente estén transportando gérme-
mes y cultivos de viruses o explcsirár. s,i usted vue-la a menudo, posiblemente está sentado sobre es-tas cosas" Y lo que hace ra FAA scbre .ri", pro-
blerrnas es tan a,trozmen,te inadecuado, qu; lás' p;-lotc's han amenazado ?.on bcycotear vuorcs quetransportan sustancias peligrosas"

. James _spa'rling, oficial de seguridad de la Asc-
e iacién Fraternal de Mecánicos " de Aviación ieir-craft Mechani,cs Fraternal Association - A.M r"¿.),en representacién de ocho mil hombres, ha úama_do a Ia FAA u{the worst cf alt Government Agen-cies"" El ha descrito situacicnes en las cuaües rosmecánicos "*?y be biting their lenuetdes a 1ittle bitwhen the airplane departs,,.

1A
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'Jarnes,Eckols,Capitándeaviaciónyrepresen-
,ranre de ru IipÁ ^dice 1;- siguiente de la FAA:

n,They,re. ttre 
--world's 

worst. =Y"o keep turning

over rocks and you- con't-Jin¿ iust worrns' You

find tarantult;. hnd the finger ahvays. endl- un

pcinting at th; FAA' 
tTr'9v "áontt iust commit

adulterywitlr.theairlinos,theycc.m.mitincest',"

La regla generat es que 13 {A,e no quiere otor-

gar un ,,uiriáiiñin.* diár'iiu." (equivalente al 'po-

derdeunal,y)hasrtaquealgoterriblenosusede;
tal ,como ro 

-iáá 
eü des;stre oiurrido en Dallas, Te-

xas" Incrlusive si a'lgo trágico -ha 
sucedido' a vece's

no se hace nada ui ,*Jr?t-o-. YT ^"uirworthiness 
di-

re,ctive" es * *u"¿ato-áe ia FAA que describe las

califi.cacioneslegalesquedebellenarunaaeronave
a fin de pri* Iá1uo. 

^Áttt - 
At despegar de la nis-

Lz,,cadaaoronavemanufacturadaoqueYayaa
vo,lar en *.ir- pái" (EE. uu.) debe . 

resibir una cer-

tificación d; ü fÁA que la cata'trogue cormo una

'{máquir,u 
" 
áig't'u de emprender vueto"' Básisa'men-

t€, esto ,ngnIf iou que pl:t volar' Pero por otra

parte, ufgoná, de lbs véhículos que la FAA ha son-

siderado oo*o dignos, no se han podiqo 
- 

so§itener

en el aire. considiremos el ,caso aá Dc-10 de la

Línea Turca Cfffn. -en 
el cual 346 personas per-

sonas prroí*o'i iu uia* en las cersanías de Farís'

I

EsacatástrcfefueprecedidaenjuniodeL9l2
poí"irr';f,;;;- (término propiamen,re empleado por

los ATCs para oescrllii determinadas situaciones

i*áuditas) ,áur. windsor, ontari,o, en la cual trna

compuerta del co'mpar'ti'miento de 2?\g1 
de T DC-

10 se abrió brusca'mente, desprendién'dose' mlnutcs

despuós de que la utioáu" :d"'p"gutu del Aero-

puento Detroit Me,tro. El avión perdió presión lo

que hizo que el pis.o d; la cabina se hundiese y

consecuenté,rnente, obstiuyera tros ca'bles de contro'l

eilüosbeamsquesostenía.Estohizaquee}lno.
tor Nq 2 (central) se detuviera e hizo que el rud-

dernofuncionaradebi.damen,te.Elnoteníaider
deloqueestabasucediendo.Loúnicoquesisa-
bía era n"" ástaba metido en un gran-. problema.

Pero respondió corl calma y profesionll'^Y1:. y no

se proooirñ vic,timas al hacer un aterrizaie de

ernergencia en una aeronave gravemen,te dañada,

Ln Detrci't.

La NTSB recc|mgncó una ,modi,figación a fin de

qu; ,la rccmpuerta no aiustara atr nc ser que estu-

viera debidamente cerrada . La c'fi'cina de ta FAA

en Los 
'Á"gáf 

t quiso otorgar un "airworthiness

Jie,ctiv.'i .l uq.r.li entonces 'pero los fabrican'tes se

iú;Gtr; con tu'l,, medidas, ya qlro esto impli'ca

que sus productos son def ec,tuosos. Por o'tra p&f'te,

tienen q,i; invertir más 'capital a fin de cu'mplir 'El
DC-10 áiitu mucho de considerarse 'como una ae.

ronave Ir Uu:u calidad. Se maneia bien y cuenta

con ,rru 
-t.rrrálogio 

aerodinámica de las más so-

fisticadas a la fJcha. Y sería tonto pensar que la

Mc'Dcnne,ll Dougilas pudiera diseñar un avión ma-

lo a toáa consrciencia' Pero la máq¡fa es tan in-

crei,blernente compleja que el surgimiento de pro-

blemas ora inevi'table.

Los. proble,mas pe,o,res eraR los pisos .de la cabi-

na y iu ahora-tan-,famosa egmpuer'ta 'de1 cornpar-

timiento de carga. En mayo, de L97A §e 'completé

30'

etprototipode'lfuselaiey.estabalistoparael
,,rpressure ,.rJJ tes,t". Loi ingenieros cerraron la

compuerta comenzaron u un*uáut aire 'dentro de la

aeronave ,;;i;J; el Iio'r.ro de presurización

que se pro¿o'I, 
-ttÁti" 

- 
ru aeronave va lomando al-

rura. Bombe;;;"- áTr" rtÁtu qu€ als.o explotó. Muy

por debaio 
"á.i- nir.t de pt.tión 'mínimo, l& puerta

del ,cormparrimienro de ;rü;-;; alrió y desprendié,

haciendo q". ái piso se viniera .ab1jo. 
Para preve-

nir el colapso deü piso en la par'te delantera' los in-

genieros añadieron puertas d; ventilasión las cua-

les ,se abrirían en caso 
- 
e; que tra aeronave perdie-

rapresión.pu,olapartetraseranoeralosuficien-
temente fuerte para p9d9.r subsistir con estas

puertas O. 
'L",tiláción. 

Ñadie cono,ce aún quien es

el responsru,r. 
-á.r 

problema. Los eventos poste'rio-

res y la negiligencia :Ñ - narte de la McDonne'll

I)ouglas . lu'-fee a fin dd 'tomar aoción correcrti-

va al respecto, son tan compleioly compHcados que

Jchn Godson es,cribió .i riuro The Rise and Fall

of the DC-ié, áá¿i.u¿o enteramente a este a§unto"

Perohabíaunhombreparaquienelpeligroera
evidente mu'cho antes de át'" . 

ocurriese 'la catás'tro-

fe cerca áé--Futrt. Era ,tt ingeniero llamado F"

D.Applegate.Elescribióunme.morándr¡,m(nadie
sabe quien lo vió) que decía: "It seems to me ine-

vitab,lethatinthe20yearsaheadofus,Dc-10
C,argodoorswillcomeopenand,cargocompart-
ments *i,1- experien,ce á.compression for other

reasons, urrd 1 would expect thd usually 11 the loss

cf ,the ui'pru"',,. (Me luce que será inevitable que

durante tos próximos zo añós, las puertas de 'c&f-

gadelospc.toSecontinuaránabriendoylos
eompartimientos de cafga se deco'rnpresionarán por

Otras turo"tt 
- 
V tendremos co'mo ConSOCUen'cia la

consa,biOu-éárOí¿u de la aeronave). Si'1a F+A vió

0 no es,te memorándu,m, al menos no Se emitió un

airworthiness directive hasta después de las nego-

ciaciones de Windsor'

Sin emrbar'go, la McDonell Douglas ape!9 a Iohn

H. Shaf'fer, fá*ioistrador de la FAA' y llegaron a

l. que un oii.iut de la FAA lla,mó un "acuerdo de

cabalüeros", Áeáiante el cual la McDon".ll Douglas

emitiría un boletín de servicio el cual pedía .que se

,"*pri.ru de forma voluntaria. Lo's cam'bios ne-

cesarios rro }.r.ron efectuados'en el THY DC-10'

Aun,que no .. rru emitido un reporte oficial, los ex-

;;;ñ 
-están- 

de acue'rdo en qué la puer'la 
^se 

des'

prendió bruscamente y resultS en 1o que f uera ül

peor desas,tre * la historia de 1a aviación. No fue

il;, pasado un año ,que 1a FAA decidió que las

*o¿lCiéaciones fuersen reglamentarias' El sistema

sería diseñado para que el piso fuese tt,gor:^ y no

se hundiese urirqr" hubiere un ¡oY9 de ?9. pies

suadrados en éL. La puerta que se desprendió, sin

embargo, medía 22 Pies cuadrados'

La historia c'ormpleta de'l accidente de París no 
I

determi nará aún por varios años. En la reunió

anuat de la lUcfjonnell Douglas en St" Louis eI

abril de W q, it presidente Sánford McDonnel[ di

io que §u ro*puRíu esrtaba afligida p,or el acciden

i.. F.ro, añadiló, que era inexcusable que -los ma'

nipuladores de eqúipaje- en París los cuales eri

t.ipotttables de cerrar . 
ta- ,pugr"? de caÍg?, 1:, q

dieran ,leer el idioma inglés, idioma en el cual

taban i,mpresas las instrtlcciones"



*. \u1 ; D -- nnell pudo haber estado un pccc mo-

., - - , .r f ¡rma en la cual lcs equipos d s man'
: - . ".gunas veces tratan las aeronaves' Pe-

r ' - -:::-:i. 1o qlle se oye es que son metictilo-
- - 1 ::: renados y conscientes. Y la AMFA

rr " - _- .r¡ iraciendo gesticnes activas a frn de

.. .- \ \ preste más atención al mantenimiento
.. :::-ilryes; ya qlle es psrfectanlente legal

:r -:.J,-ri Unidcs permitlr qlle despegue una

: q--3 nc esté funcionando debidamente"

- - :.-\. hay cuatro sistemas hidráulicos en
:; unc de el{os no está funcicnandc, la

: : -":Je despegar de cualquier modc' Esta

- - -" ". J el ccncepto de la Lista de Equipo

'-f E.L.), baio la cua'l operan los mecáni-

* ¿. Si se descompcne un thrlist reverser,
- r . 3 puede continuar volando con ei otro'
- :.enen un mínimo de tres sistemas que

; " i --lricidad. Pueden funcionar con só1o

,. : 'r-:r¡-ien, como tro ltizo un 727 de Unit:d
-," i,' la Bahía de San N{atec el 18 de

- " + ¡9. E,ntonces se produ jo un incenclio y
"' : ",:.: lt¡naffIiento a un motor. Entcnces f a-

- -:. r:.ldJr, dejando a la aeronave sin elec-

.-:nJc en medio de la noche entre nu-
- - í 3guas profundas. Para colmo. se hi-
- -r nJ había luces y el ingeniero de vuelo

- r :il:anzar una paianca, accidentalmen-
.: electricidad a la batería. En ese mo-
:,entente no sabía porque no estaba te-

: : -l:;--:dad y mientras trataba de averi-

- -: - I-ulnñve Se Vlno al agua pereciendo 3I
, ' . E ¡ r'ión registraba 47. horas de vttelo y

- j \ con el generadcr número tres inser-
- , j.e. ni siquiera el piloto que murió a

* - - : Je es'ta 'falla, pidió que se reparara"

.Es difícit de deci,rlo, pero los pilotcs
r;: los horarios enfurecen a las aerolí-

-- 7 Je servicio"

' - - -;r i;os escriben reportes llamados Fl ight
\{:--iranical Retiability Reports, 1os cuaies

, " -,Jo difíciles de o'btener pcr aquellos
-: l-:irlo ya que son 'muy desordenados. A1-
. ; : ¡lares obtenidos por Ralph Nader en

---,.) de litigios scn:

: iuled landing (because the plane) lost

'-..:.- fluid and utility pressure during crttis=
- -33 hours after take-off... found leaking
*. n umber-thnee pylcn and f ailed number-

. - n lmber-three pylon and failed nttmber-
- - n u mber'-threc engine driven pumps anC

' . ' :i ar-rxiliar pump leakin. Returned d,-re to
-' ;ir engine stall on take-off ... replaced

"'.' \lrmber-two englne had series cf stalls

.:. Shut ,down engine and returned". (De

r ^ piloto iamás debié habe,r intentado tra-
: -.rr.lnC&r el motor). 'oPilot reported on take-

- hy'drauli,c pressure and quantity. Dumped
: : .l rned" '*A'ften take-off from Las Vegas,

- j-i\ of wheel rim, firs,t piece I I inches and

tire was found oR the runway '
alerted and fliht continued".

the erew was

¿Entcnces que puede ha,cer uno para protegerse?
Lamentable,mente no mucho" Coms lo dijo uR Ca-
pitán "If \rye dtd eve rything we e ould to make the
plane ,tortally safe, it would weigh 90CI-000 pounds
and carry four passengers and. 'crew of five. They'd
have a very wonderful and safe f'light and a" tie-
ket would eost a mil,trion dollars"" (Si hiciéramos
todo Ic posible "e fin de ha,cer a" una aeronave to-
talmente segura, ésta pesaría 900.000 libras, trans-
portaría cuatro pasajeros de una vez y un crew de

cinco. Tendrían un viaie placentero y §eguro y el
boleto te costarín tln millón de dólares). Por lo
tanrto, tome algunas ,precauciones 'mínimas por u§-

ted mismo"

Si está dentro cle una aeroRave y ve algo quc
1o haga pensar que la aeroRave puede estar eR pe-

ligro, báiese" Nadie puede detenerle, al no ser que
el avión ya haya sidr¡ concedido etr per'rníso de
despegar. Si deside quedarse en la aeronave y vo-
iar, el tugar más seguro para sentarse es bien cer-
ca de la puerta o sa'lida de omergen'cia y eR los iets
más pequeños, lo más ieios posible de los mo'tores
(en caso de ,que éstos exploten, se quernen o re-
vienten). Fin lo,s iumrbos iets (747, DC-lü y L-1011

-apréndase 
el equipo en el sual vss!¿- siéntese

sobre las alas, el lugar más estable duran'te las
tr,rrbonadas. Lo pueden batir ba,stante ele un la-
do a otro cuando el avión se ve afe'ctado p3r tur-
bulencia y chops agudos. Además, mantenga siem-
pre los cinturones a,marrados. Un pilo,to dc {Jnited
recientemente hizo el ,chiste de que él siempre
mantenía su cinturón atado porque le ,temía a setr

chupado si ss quebraba la ventana delantera. Qui-
zás estaba pensando en G. F. Gardner, a quien el
viento se lo chupó una noche cuando LItl motor
CF-6 de 'la Genenal Electric de su DC-10, estallé
y se quebró su ventana" (El motor en asun,to había
sido removido cuatro ve;ces para repararlo antes cfsl
accidente). El hcmbre tenía su sinrturén a'broohado,
pero estaba floio y se salió de adentro. E,[ crew
del flight-deck esta'ba atado por los ,ciRturones de
hom'bros así co,mo por lcs de ,metal a rnetal, les
cuales probablemente los hubiese man,tenido en
sus asientc,s en caso de una decompre:sión. Pero
aunque su cinturén no prevenga que usted sea
chupado de su asiento, a través de una ventana,
si le ayudara a no golpearse la cabeza" Una aerc-
nave que estó envuelta en cier'ta clase d e d :wndrafts
puede baiar a una velocidad de 7 a 3 rnil pies
pcr minuto, lo sufi,cientemente rápido como para
sacar a los pasajeros por el techo y rompérseles
el cuello. (Y la próxiura vez que usted e s'té lle-
gando a la ra,rnpa e¡¡ando un avión haya aterri¿a-
clc, considere 1o que un Cap:tán de la A.mer:cnn
di jo uRa \iaz, arcerca de los cinturcnes de segirri-
dad: "I've got,th,ree t,housand pound,s cf hydraulic
pressure in my plane. If some asshole is stancling
up while l'm taxking and I touch the lrrakes, he's
gonna go filying througtr the eabin"). . . (Tengc
tres mil libras de preslén ilidráuliea en mi aeroRavs.
Si algún idiota ss pore de pie mientras estoy ta-
xing y yo piso el freno, el muy cretino va a, satrir
volando por la cabina)"

3X
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United Airlines) el Lllenvoló etr primer avión oorrcü noeturno entro N orth Platte y Chicago en 1 930"

ir:iLiii',,,,'''l,iiiil.ii;iir,ririii,,i i ,,ri,,.i1iiiir,iiiij
noEstúpido".. auando te dije que podías
lo hi,eicras dcntro detr avión.". !',

volar sotro es para

32



si considera darse unos tragos mientras está vo*
endo, recuérdese que eR una s:,tuación de emer-

;encia estos tragos harán que sus reaee iones sean
¡:rás lentas. Cuando la presión baja, los efectos det
.l;chol se magnifican. Un bro,chure de la FAA
* c i'ierte: "Two martinies be,co,me four at altitute".
D ¡s martinis se ,convierten en ,cuatro en la altu-
:r). Por 1o tanto, 'cuando se huyu tomado unos
; ¡antos tragos y se sien,ta placenteramente tibio y
z cabina pierda presién, usted se encontrará totaÍ-
:iente co,cido e incarpaz de hacer nada. A muchos
:r iembros de tripulacion se les tiene prohibido, in-
- usive, entrar en un bar usando el uniforme.

Las regulaciones federales prohiben que cual-
- -:er perfsorl& que haya tomado tan siquiera un
; - j!ro, entre en una cabina y a cuatrquiera que es-"í en es'tado de embriaguez que aborde una aero-
- :', c. Los pilo,tos tienen un dioho ,,Twelve hours
' : ::n bottle to throttle". (Dorce horas entro la bo-
- : - - ¡ y el gaznate). Aunque usted necesite esos dos
, :"j.ka tonics desesperadamente, el no tormárselos
::Je aumentar sus probabilidades de sobrevivir en*:.J de una catás'ürofe aérea.

P:ro aún estando sobrio como el que más, pue-
.:: .star listo para una sorpresa si argo nc maisha* :i- Durante el vuelo 27 de la National el 3 de
" ,-cmbre de t973 cuando Gardner fue chupado
:. r! McDonnell I)ouglas DC-10, la aeronave, nl&-

" 
-..mente, perdió presión. A 39.000 pies de al-

. - j. el suministro necesario de aire se agotó en
, - .'{ pocos segundos. A esa altura, uno puede pa-
,: :r3 hasta 2a segundos s:n el oxígeno suplernen-
,,; - -, antes de perder facul,tades. Hay más,caras de

Jsno para uso en emergen,cia las cuales las au-
i:.s de vuelo demuestran al comienzo de cada

.: -¡. Lo que la mayoría de las personas no saben
j"" ; -re este sistema no siempre trabaja. cuando el

,- - assembly número üres del DC-10 de Ia Natio-
: * r umero N60-Na se desintegró, abrió numeros ]s
" _ :.: _ s en el cuerr,po de la aeronave, descompo-- 

- - Jc varios sistemas. Mientras la tripulación tra-
"r-. ' desesperadamente para ,mantener la aeronave
::- "uelo y bajo control, ,rnuuho de los 115 pasa-
j -- : se daban cuenta que Ro tenían acceso al oxí-

- -'- - )' empezaron a perder el cono,ci,rniento. Des-
: -'.. de una ruidosa explosión, la cabina se co-
- :- :ó a llenar de un humo ,co,lor azul-gris. La
" - ' ier p'rincipal telefoneó al ingeniero v l" pre-
;:'- - : -r si podía tratar de despedir las máscaras de

-: 
sn c. Algunas de üas más caras aparecieron.'-r. no estuvieron disponibles hasta po,r dos o

- r-- minutos más ,tarde" Y enrtonces un problema
-' r.' aún se creó. Increíblemente, ese slitema de: :: n o utiltza un explosivo "'üher,mal decomposi-

'r (Lea: Fuego) el cual se co,mpone de cloi,do
" ' *'',Jio a fin ,de CIrear oxígeno dentro de Lln con-
r"- : -l sellado. Esrto calienta el ,cilin,dro del oxíge-

::. :o ) a unos 547 grados Fahrenheit" para co-*.:-:3r la reac,ción: gl pasajero tira de una espe-
- i Je cordón. Debido a que los cilindros se ha-,'.r montados sobre bases muy débiles, algunos
: r.i i. : ros halaron fuertemenite y se encontraron
- .''- ics balones sorbre sus ,pie,rnas. No sólo se que-
,-',¿- - n algunos pasajeros sino que ,también ,rrro' d,§i -:lcnes se reportó ha'berse incendiado. De acuer-

do a las negu,laciones aetuales de la FAA, todo
gst_e equipo es perfecrtamente regal" Lo que ."r más,
John H. Reed, I)irector de la ñrsn, le es,cribié á
Alexander Butterfield (Ad,minis,trador de la FAA
gP aquel mo,mento): ,,portable oxygen equipment(for the sitewardesses) is contained in itosed'ca^bine,ts
near the cabin attendant's "sta,tions. The regulator
asse,mblies were covered with collophanetype wrap-ping, whi,ch was held by en elastii baná K-s dñ-
posable oxygen mask and suppry tubíng were sea-
led separately in plastic bags 

-ar¿ 
storéd with, or

near, the portable oxygen bottles . . " The board
questions ühe inmediate availability of such equip-
ment when it must be unwrapped and assemblJd
before it can be used, eonsiderins ühe redu,ced ti,meof usef ul ,consciouness at fxight-level alti,tutes. (El
equipo portátil de oxígeno 

-pa,ra 
tras auxiliares-

se encuontra de,ntro de un gabinete cerrado, eer-
ca de las estaciones de servicio de la cabina. Los
reguladores están cubiertos por una envoltura de
celofán la cual a su vez está sujeta por ligas degoma. Las ,más,caras de oxígeno deselhablei K-sy 'los tubos están sel,lados, pol separado, en bolsas
plásticas y guardados con, o ce;rsa de ias bo,tellas
postátiles de oxígeno. La Junta pone en duda ladisponibilidad inmedia,ta .de tal équipo cuando el
misrmo debe ser desenvue{to y armádo antes deque pueda utilizarse, considerando el tiempo redu-
cido duran,te el cual una persona se mantiene cons-
eiente a la alitura de vuelo.

una rorta final de este episodio: cuando la tri-pulación con destreza hizo aterrizar la aerCInavp
dañada (el piüoto tuvo que bajar la aerünave a la
al,ti,tud dcnde los p,asajeros pud,eran respirar), dosde los slides de los neu,máiicos no funciolaron.
och'o ,meses después , la misma aeronave estuvo apun,to de verse invo,lucrada en una casi catástrofe
cerca de Tampa.

Pero si de eso se tra,ta, ninguna aeronave esula máquina milagrosa. Eltas ,o pueden, por eje,m-plo, necesariarnen,te manipular clalquier 
- 

c,luse de
condi,ción metereológica. usted debe escoger supropia ,ccndición am,biental. La mejor époci para
volar es duranrte un sistema de alta presi-ón, .r, un
día ,claro. La FAA opera 3g5 Estaiiorr.r 

-'¿*'-s*r*

vi,cio de vuelo en todo el mundo. sabiendo algo de
mete,reología ,y llarmando a una de estas estaciones,
usted pcdrá saber si debe o no vo,lar. La poor
época para volar es de noche y bajo blizzard o una
tormenta eléc,trica. un rayo puede pegarle a su ae-ronave. Las aeroRaves son isomo grandes graneros
de me'tal y aunque tienen pararayos, alguno qu§
_citro rayo las al'canza fata,lmente. 

- 
un "igl de taPan Am fue alcanzado por un rayo ,cerca de Ma-ryland en 1963, explotando el tanque de la sasoli"na y pereciendo 83 personas.

'cuidado ,con alg,unos aeropuertos. Los pilortos lotienen: Hong Kong y san r5,.gn son odiados uni-
versalmente. Entrando en Hong Kcng (el úni,co as-ropuerto con una }uz de tránsito; le indica a lospilo(os donde tienen que doblar mientrár- -Ja" vo-lando hacia una montaña), se §+,§á"m*¿- ,.1*aoo
entre las mo:rtañas y el océano" ;Ei piloto ti.n¡ que
entrar el avión 9on gr&n precisión-" usted puede,
algunas verces, saber que es lo qrue es,tán ,*oár¿u

q4
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los habitantes de los edificios más altos de San

Diego mientras hace l'a aproximación Ya que el

avión tiene que hacer un descenso ,muy perpendi-
cular directa,mente enci'ma de la ciudad y las ae-

ronaves Se err-cuentran físicamen'te entre los ed:f i-

cios. Otros aeropuertos malos son el Washington
National, donde varias restricciones ,hacen que las

aeronaves sigan el ,curso del Patomac has,ta que Se

hallen bien cerca del aeropuerto. Entonces tieren
que eiecutar una voltereta 'muy perpendicular y
poco usada a fin de ,ponerse en línea con la pista.

Cualquier maniobra es mucho rnás peligrosa suan-
do se vuela baio ya que hay menos espacio para
corregir una falla"

Otro aeropuer,to horrible es el Intercontinental
de Flous,ton. De acuerdo a La FAA un 7 47 corm-
pletamen,te llen'o ne,cesita 1 1.000 pies de pisrta. La
pista más larga del Houston es de 9.401 pies. Las
dos pistas están neicesitando reparaciones urgente-
nrente. Un aparato que Yaya a 130 nudos por una
superficie bachoza, puede sufrir daños estruct dra-
les que le ,causen literal'mente que se despedace
en vuelo. En estos 'mornen'tos una pista se haila ce'
rrada para asondicionarla y alargarla. En pista tie'
ne 77,5 pies sin luz por uno de sus extremos (donde
se estrelló un DC-3 recientemente) y una o,bstruc-
ción de 142 pies a tres millas del otro extremo,
ade'más de una alta cerca de pinos. cuando esta pista
se reabra con una nueva superfi,cie, los pilo,tos so

en,contr arán con ortro problema. Las lu,ces de acce-
so de la carre,tera del aeropuerto se co'nfunden f.áL-

cilrnente con las luces de la pis,ta de aterrizaie,
Algui,en que no estó f amiliarizado con el diseño,
pudiera te,rminar aterrizando en la vía pú'blica, es-
pecial,mente si las luces de la pista están apagadas.
Hous'ton también permite a aeronaves ,más pequeñas
a desrpegar y at'errizar en los taxiways. Las aerona-
ves que usan las pistas mayores tienen que taxear en

estas carreteras, creándose un riesgo increíble. La
FAA di,ce que esta situación no es altamente petri-

grosa. Esto significa que nada ha sucedido aún. IJn
problema más aún es que existen lugares en el aero-
puerto a los cuales no se 'puede 'llegar con equipos
de ermergen,cia en caso de que ocurriere una catás-
trofe.

Pero el peor aeropuerto del mundo es el Interna-
cional de L,os Angeles. La Federación Internacional
de Pilotos de Líneas Aéreas Aso'ciados ha otorgado
a" LA un rarting de Es,trella Negra en Tercer Grado
(Clas,s Three Btack Star), el rating rnás ü1jo que
se [e puede otorgar a un aeropuerto. Solamente
unos cuantos aeropuertos tienen este rating y están

urbi,cados en ,las zonas subdesarrolladas de Afri'ca.
Este rating se debe a las regulaciones antiruido,

Ias cuales requieren que con frecuencia una aerona-
ve haga una aproximación desde el océano con el

viento por detrás. Para poder en,tender la gravedad
de es,te pecado, hay que en'ten'der algo con 

- 
referen-

cia al vuelo. Pero bastará con decir que el Teore-
ma de Bernoulli y la seg,unda Ley de Moción de
Newton se e,mplean usualmente para explicar córno
es que una aoronave s'e sostiene en el aire y cuándo
el viento le pega por detrás, los efectos de ambas

teorías son giavlménte afectados 1o que fuetza a la
aeronave a áterrizat a una velo,sidad mucho mayor"

Quizás usted n,unca deba ir a L.A. p_or avión. A los
pio'tos no les agrada en parrticular hacerlo' Un ca-

i,ita¡ dice sin precedentes "thy're going ,to -kill pe-

bple in L.A.". Uuy un lugar ailí donde se halla 1a
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"peor de las aproximaciones, la cual denominan
"black hole" (e'1 hoyo negro).

Sin lugar a dudas, el meior aeropuellg 9s el de

Dallas-Fort Worth (DFW). El capitán William A1-

ford, de la Braniff, quien representa a 56.000 pilo-
tos ét la Organización de la Aeronáutica Civil en

Montreal todós lo5 años, le ha lla,mado "as nearly
perfect an airpcrt as there is today". .b,s un infierno
in la 'tierra ([uizás haya oído algunas do las histo-
rias de terror que Se cuentan sobre e[ lugar, tales

cCImo las de lo§ cambistas de billetes de un dólar
que devuelven 95 centavos y - los. Hot-Dcgs que

Cuestan US$ 1,50), pero es el primer aeropuerto
que se diseñó con la asesoría del Co'rnité de Eva-
luaciones para Aero'pue'rtos de la ALPA. Todos los
prcrble,mas com,unes de riesgos fueron eliminados de

DFW antes de que fuese construido. Por ejemplo,
de asuerdo a los^standards de la FAA, es una pista
de una milla, la altura máxima de una obstrucción
debe ser de L20 pies. En DFW la longi,tud de esa

pista se du,plicó.

E,l Aeropuerto de Dulles es ei segundo . 
en segu-

ridad. Peró la reciente tragedia que osurrió en sus

cercanías, Ia cual cobró 92 vidas, ha sacado algunas
pr.gorrtur al tapete sobre su se-gut4ud. Y como diio
un --ru,pitán de 

^A'merican 
"Yeah, Dulles is great be-

§auce 
-nobody ever goes there".

o,Hare es legendario en el ramo. El año pa_sado

maneió 681.00O operaciones. Los ATCs en la Torre
de o,Hare tienen veinte y tantos años y son pro-
penscs a úlceras, crisis nerviosas y -matrimonios fra-
iasados. Parecen ióvenes atletas a los que les gus'ta

sal.r y dar una que c,tra pelea de . vez en cuando.
Pero én el trabaio, se 'muestran rígidos, tensos, pre-

cisos y somp,uestos. F,rascos de galletas llenos de

tabletas de antiácido estomacal envueltas individual-
mente, Se encuentran sobre los rnostradores y mu-
chos de los hornbres usan barri'tas de mantequitla
de casa) en sus labios que están co'midos e hincha-
dos. Perciben el mismo iueldo que un ATC en Miami
o Atlanta , quizás hasta us$ 24.000, 1o que indica
qLle no se ván a O'Hare Por el dinero-

,,It,s like being on the best football team in the
league", dijo uft ATC que se hallaba en un bar,
c.tóa del aeropuerto. "It's something you've g9t to
l:ve. We all lóve our jobs, don't we?". Los demás
le confirman con la cabeza. Habla como un demente
de la velo,cidad o un animador de radio neoyorqui-
nc. "it's an egt thing. We're the biggest and wer're
the best. Theie's no other pl,acer like this in the
wor,}d. Merst, here, he's pircking up his divorce pa-
pers tonight. I pi,cked up mine two years ago and

i,,m onlv 1l . F;ut this work is our f irst love". (Es una

cuestión de ego. S,o,mos los rna)'ores y los meiores.
No exis,te otró lugar como éste en el mundo. Miren
a Merst, va a recoger sus papeles de divorcio esta

noche. Yo recogí los míos hace dos años y solamen-
te tengo 27 años de edad. Pero este trabaio es nue§-

tro amor principal).

En efecto, no existe otro lugar co'mo éste. Un vi-
sitante puede observar desde la torre córno un ATC
intencala despegues, entreteie aterrizajes, ob'liga ' a

un pilc,to a salirse de la pista iusto a tiempo para
ctro despegue. Recientemeñte diio un piloto desde el
cockpit q"é O'Hare era el único lugar en el mundo
donde sé podían ver esa clase de maniobras con
tanta pre'cisión. El eon,troller mira fiia'mente a la



, : - 13 r'e desde que se encuentra de tres a seis rni-
. \ ,iuera, iuzgando distancia, velocictad. tiempo,'" r,iJc de decidir lo- que la combina;ión ;;;io"-' - i r es o no capaz de hacer. Deben mantener las";"-:.r\es a una distancia d: pJr ro menos tres mi-.n días claros, cinco en d?as de condiciones ad_- - -1\ , l.o que se conoce como IFR 

-i¡¡5t¡¡lment-* - " rules). Y es un e jercicio donde huv qu. 
-r*-

-i\ órdenes al pie de la retra. se pieiaei- átso_
'-'gundos y ya despegó algrrien y ^está 

volancto-:'i"'ndo o tiene que lle_ea. u un acuerdo. y nunca: En el radar se puede ver una línea coÁo rar ::::ocarril, de enormes jets (conocido ,n*o eIchain"),,moviéndose desdé atrás fruriu las: J: espera. En los cuatro ,cuadrantes Je iuu
,: "1\ del radar, IOS aViones clan vueltas en recon-.'n:rando, con los pilotos protestando por 

- 
c1.::ble, 

^menazando 
con irsá a D:,tr-oit; Mil_

' :3 s i no 
. 
son puestos en rínea rápidamente. tu

- rr3. están haeiendo línea en ros gates y aún
- - - )egando" Bajo e ondiciones atmosféricás se-:'ricifica la IFT, los ATC no pueclsn trabajar

'i'-ión pcr ,más de g0 minutos seguidos. Ásí
=3nte es la tarea"

rke you might have to do eighty ninety_

: - - 
., ' qlle controlaba diez o más aviones, ,orta-' conversaciones diferentes a la vez, además- - .--irnos la ,mecánica de su traba jo. ,,N ow
'. out there and tell ,me if this looks like .a"

".- ::.i slowdown"u dijo refiriéndose a acrsacio-; ",. gunas aerolíneas de qlre los ATCs flojea-'' - - el trabajo. ,,In IFR iveather, maybe you" j -' t ll enty feet out the windows. yo, ,r,e 'got
':'r--ed five miles apart all the way back Jn¿

- :.- r see each othef and you can,í see th;;jtrt to be one hundred percent right for
- 

: l it)D for just a second and your whole sys_, \ .lown ". (Bajo condicionós IFR, pu.riúi._' l"reda verse ZA pies más allá dá l, ,_,r_
- - : "t3r-ofl&ves con einco millas de d rstancia

!, nosotros tampoco I as pod e m os verr :' .-rsta por ailá detrás y no prreden verse
-, nr edia. No pueden rraber failas. pierirc
*l.ie estar,cien por ciento correctos pcr" - "_::ión por un segundo nada más y té¿o

r l q Lriebra).

:3ro algo casi ocurre mientras estabaI) I ),ou see that truck droo the se_: active runway just then?,,. Señaló- - : -ri1 trijet lla,mado un "Three horeri-- -:i3frizando. Tomó un minuto comple-i . j -:'r,dof de la pista. "weil, that courd

" ' : :: i arrival into ¿inother pattern and"- ireJ out,,. \f ,mientra, caii sucede el: \TC hablaba a tal velocidad y a tan_-:r qrle muchos que se encontraban en-. - _ l de oirle. Cuando la gimnasia ver_
: ¡.los le apXauelieron"

I - ¿ I j,-). y en eontraste, la escena en el-*,. rranquila. No hace mucho un DC_10"' .,: ", ¿nía para O,Hare de Den'er un mar_. - ,;he bajo eondieiones atmosféricas il;"''-: r-rbosidad, niebla, lrovía int;rmitente-

nrente ) ner aba en chicago. cuando er avión ilegóa la prinrera área de espera, se podá álr*utio* §on-trollers habiandc a uri milra 
-p* 

minuto. Entrctanto. el p;roto había conectado sL aeronave al eursCI
9: r,9jo-o.acun y prendió una señal eléstriea en e}area oe espera. una vez.c'mpretado ésto, el avién
'o 

ió en f ornra de una . figLrra ,l* pista ü* 
-Lurrsr&

para delante y para atrás áesde su punto estaeiona_rio. r'olt.ó auromáticamente, mantuvo su alti,tud, ve_locidad y demás hasta que el pitoto Ie crio vuerta a
I as palancas y el contioller I- dirigié huriá otropunto de espera. El piloto revantó l"lp.e, ;-;; pusoen posición de retraJamiento. En el *igilán--pffi;de espera. se movié hacia ot o electric,al makcn ehiz. la misma cosa" En cada área de *rp*nu rosar ion es se encontraban en pil as ,e otrI 1 000 pi* entrec¿rda uno.y er controller ebntinuaba sacániélos del

f c ndo. ba j ando el avión más urt, I 0t)0 p;;;:A- una
'ez hasta qlle finalment§, se lo pasaba'u 

-uñ 
§on_troller de aproximaciones" Hub, .i, mornento eR ra

t e rcera área de espera que Lln ATrc ene ontré unseglr n d ito en slr cause de transmisionás ;;;;-;;msn-tar: "Ain't it strange, a guy making us$ no.ooo ayear for going around in " 
cir,cres?,y. E[ 

-pil;;; 
denDc-10 estaba habrando en ese rrrurrl§'to y ner le oyé"

En la etapa final pare er a,terrizaje, ras sosas re_cobran vida en er cockpit. La u*ió"io* 
- 
ti""* qu§ser acomodud? para las configuraciones J*--át*nri_zaje. I-o s check l:sts tienen quCI I eerse. Eü cre w tiene

q Lr e prepararse para los breves momentos e ríticoÁdel vuelo. Et piloto entonces arine a sus aeronavecomo un instrumento que parece una ,mira de ame-tral ladora y según va mantiniendo ra i*ug*ñ- o* s*laeronave, finalizará tocando tierra en el *n*i*niüde la pista de arerrizaje" Hly ,{;; reer ot* 
-Juego

de check lists una vez en rá ,ti*rru, ro á;;; pucachacer el crew mientras se rhace er taxinÉ ár 
-gate.

Y se concluye el vuelo. Entre tanto, el ATC está en-trando otra aeronave y otra y etra" cuand_o er trá:
{§o se iccngestiona, purere que nLrnea va a te'minar.una demora causa una demora 

-Áa*. y óotorrr*r,inclusive los ATCs aceptan que ni ellos ;ñ'per_fec'tos. Así es que cu*ndo u. 
'l* *rig* párr*.rion &una persona, también se verán situaciones u*uriorr*_les. Recientemente ,hubo una catástrofe eerca de Llnabase aérea en seattle. un ATC Conrun¿io las siglasde dos aeronaves que tenía a l¡*: rnism" oriitoJ. Leindicó a la que no era rlescendieia', ,* estrellé son-tra una montaña, muriendo las tr 6 personas que ss-taban a bordo. unos meses ante-; 

- 
de esa catástrofe,un controller se quedé dor'mido en s,u posta eon un"'hog" (nombre qüe rc dan los ATCs a los 747) qruese movía de frente a un c-5A Galaxy, el aviól 

'na-yor del mundo, el eual tuvc¡ su primen aecidentc fa-tal este año en saigón rnientra* 
-r* -'uraba 

puiu eva-§uar hérfanos. Las aeronaves nü e,hocaron por espa_
e io de 30 pies aproximadamente. 

- 
Los choques enmedio de uñ vueló sn er aire rnl *¿* eomuncs dclo gue Lrno pugdq imaginar. Er Instituto para Ia se-guridad Aeronáutica qñiation sáiLty rns,tituie) conta43 cuasi colisiones en un trimestr*"'E*i*ü,í iñpo-sitivo que permitiría alertar a las ae ronaves que Ioinstalaren. por lo tanto, lá- ,*uóánráLilidad de maR_.tener las aeronaves en sus sitio§ ;; á; Ios contráñer,en gran parte.

(Conúinuar¿ñ)
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§CAr.I
m le página 19)

{ :.' ¿ roo a L/ruguay dos funcion arios de LAN.
:'i - r: comitiva presidida por el Subsecretario de
: "- i - :l ía. don Gastón Frez. En Montevideo es-
ir : -. :'r estudiando los problemas que se producen

- r : - ::e tributación que afectan al servicio.

[,m Ia ciudad de *.n,fi*-, 1.000 kms. al sur
ru Lime. LAI\-Chile abrió una sucursal que fue
¡rur¡*ugur¿da ba jo Ia presidencia de LAIY, General
ffi Grrmán Stuardo y el Embaiador de Chile en

rf ,nl-rnr, General (R) Máximo F,rrázuriz trYard. Fue
umnr¡ru.urido el edificio al Banco Hipotecario del Perú
*r rm,¡ suma cercana a los US$ 50.000.

[,m esa reunión h,izo uso de la palabra el gerente
fry:!llrr,{r'-jr.l de LAN-Chile, don Roberto Becker, quien
uil*rr que "la unión de compañías aéreas andinas
t* d'e gren importancia para presentar un frente
lr"¡lrlllltlt{lilül0 -\ SólidO".

:ud. *-:, i cargo del supervisor de nrantenimiento
,rl ,¡.,.1 -3 T.:ia.

l' mr Conr ención d;J."t* Generales de LAN-
' .tuiiu i,rÉ r erificó en Santiago, con Ia asistencia de

;S;auentes de todo el país. En ella se hizo un es-
urúimm *i:rtrre las políticas de ventas, desarrollo co-
mrrr::ruril r restructuración de los servicios en el te-
"F"üliltrí-r,:r n¿cional. se pretende que nuestra empresa
,rru m*rluL*d rlrrne en una industria nacional exportado-
'hr úN,r *err icio de transporte. Todos estos puntos
urürlürüstll ne [,¿cidn con el tema ttProyección y Plani-
ii'r::tr;::r:nu de Ia Empresa en Materia Técnica y Co-
!l{ü!,F j,':llütl.-,

_o_-

r 3r¡i"lS .1 aquellas personas de escasos re-
-: i: "1i:i-r\ en por no tener tratamiento

- ,- 3 <olamente pueden recibirlo en San-
'-i :nf ormado a la prensa por el se-

.::- -- l*.]:.¡.

r' ¡rrr t[.¡uud,r \o Es;oi* u. Zona de Estado
rlr [i ,;mu'r-gt.ru c'iir. General de Brigada, Rolando Garay

lrruflmmill:i* d*]t'U mento que cOnSta de CUatrO pUntOS,
ls "**-$Eu1!'üruu u que las ernpresas de transportes, aéreas,
ür¡r"'*lf-q¡m*r+ '] mrritimas; las agencias de viajes, etc.,
;rtrmrur i¿ rur entrega con 48 horas de anticipa-
rl,m ¡ ::,r fu"a'h¿ del r ia"ie l' en duplicado de los da-
rrffiir' fu*irnu Nq¿§ sobre las personas oue viajan al
rysftrrnur f.fi,:rr. dutos deberán ser enviados al De-
üliüm¡üllrürItlmr:, d,e Ertranjería )'Policía Internacional,ry *i, l,tu¡¡s"r;,¡1",-*61 Grneral de Investigaciones.

rcl0§0
tienen una empresa de transporte terrestre IGI-Llai"
ma. la qlte también están en vías de acrecentar con
nuevos eq uipos y alargando las líneas hasta Brasil.

En los primero, UaI * octubre finatizó un
curso de "Avión y Sistemas 8.707" y LAN está
lista para hacer overhaul a los 7 A7 . Es de esp€rar
que en esta operación es reedite la hazaña de 197 2

en que se hizo overhaul a un Boeing 721 en me'
nos horas-honrbre que en norteamérica.

Debido a que rruv **ffi que a pe§ar de §er
titulares con permiso de tráfico aéreo han deiado
de operar desde hace meses, el Ministerio de Trans-
portes caducó los permisos de Línea Aérer §ud,
americana (LASA); Línea Aérea Cóndor y
Transportes Aéreos Suravia Lirnitada.

Fuercn aprobadas * rfficiaciones de la deu-
da qlre LAN-Chile tiene con la firma Deutsche-Luf-
thansa A. G. para e} año 1975. El Minisüerio
cle Hacientla dictó el d*ecreto* respectivo"

[Jn avión de fabricación soviética Tugrolec TU-
154 se precipitó al Mediterráneo a einco minutos
de Beirut. La ma¡'oría de los pasajeros eran ára.
bes. Los 10 tripulantes y un pasaJero eran hringa-
ros. Parece que el avión había sufrido una explo"
sión v se precipitó aI mar a las cuatro de la ma-
drugada. Se ignaran las causas del accidente y Ia
"caia negra" cayó al mar, de modo que es posible
que iamás se sepa el diáIogo sostenido en los últi.
nros momentos por pilotos. Bste fue eI tercer acci-
dente que ea seis semanas aparatos de f¡bricacién
rusa' 

r ü

El piloto de Lr-rf thansa observó algo extraño en
la pista de Beirut. I)esde la torrc de control le di-
ieron que había tiroteo en el aeropuerto. Aceleró
a fondo y su poderosa máquina se remontó a los
cielos y partió rumbo a Angora. . . Estas frases
podrían empezar una novela, un film de acción o
un relato verídico. Esto último fue lo que sucedió
en Beirut cuando un grupo de árabes se abrió ca-
m ino a balazos en el aeropuerto de Beirut. Fue-
ron rechazadcls no sin antes dejar un muerto de
ellos y Lrn cabo del Ejército Libanés. Et coman-
dante muerto era sirio; uno do los deteniclos ere
egipcio y el otro, libanés. No es fácil enter,der er
popurrÍ que se ha formado en el Medio orienüe
con el acuerdo Egipto-Israel que aunque es provi-

For otro lado los ingleses dan la nota humana y
sentimental. [Jn avión "Jumbo" de Ia British Air-
way voló directo de Nairobi a Londres, §in hacer
escalas, ahorrando dos horas de vuelo para lle-
gar antes a Londres porque una niña que había
subido en Kenia 

-ecompañada de su madie y que
iba a Londres a hacerse un tratamiento .ooiru la
leucemia, había agravado en el vuelo. [Jne ambu-
lancia esperaba aI 

- 
llegar a f,ondres y lo¡ pasaje.

ros tuvieron que busear otro medio pafa iiusu,"a los puntos que eI "Jumbo', no rrania ir*uao.
CHARTIE ABLE

t-IOT

J: Ie:nLlco: cuatro empresarios
--:".: !0i r'í¿r aérea 1as ciLrdades
j:. L., Serena. Santiago, Concep-
:::, . Pij.t-tc \l ontt. Es decir,
- +f '.-: nJ ¿tiende por no serle
- i-;::¡n CLl3.Irr_) ar iones del tipo
t: *: :r l".oil J: dólares y con
lr-".'::-,). Esluts empresafiOS ya


