


$c It.l t{0Tlcl0s0
o LAN sus¡pende §us vuelo§ - 

enrüre Tahiti y

Fiii. cuel,iiOn ae iai" I 0." autofinancia'

nriento. El rpresiid.ente, éederaf (R) don Ger-

mán stuarJo,;;t¿ "ptimi-"rta 
'en cuanto a qu'e

este, retro'coso s,erá superado una Yen que la

situación nacional y ñ'""aiut hava meiorado'

Por ¿hora, LAN, qq; 
- Ñaba emnez.lPdo a

abrazar aI *""0o, itégaiá' úot el Pacifico só-

Io a, tocar Trhiti"g*tó no''debe-quitar I-u ga'

nas de seguir progfe*á"on y soñándo con lle-
^gil 

a ausiralia Y JaPón'

O..II,IANUALDELVIAJERO.INTERNACIO'
NAL,, se lliama et-úttimo lilro editado por

Eladio Otárola, q*i*n ia teTía a su haber

unorelacionadoconlastramitacionesquese
haeen €n Chile poto 

" 
asot'to* cle legislació¡r

laboral, p*",itionál, etc' En el libro que rlorrl-

bramos, hay datos inláresantes Bara los viaie-

rGs internácionales y 
-pueden salir de muchas

dudas respecto a cuotás A: yi?it' sean norrna-

Ites G aoiáionales; ¿iráu*-tg":s de representa-

ciones aiplomáticas acreditadas, 9''jlllej': ser-

vicios de bus,es, eüo. Ún iitro útil para -viaje-
ros y poro qoí*nes tienen que dar informa'

cionós sobre viaies'

oEnt.relosreclamoscuri,ososque-Fersonal-
mente recibió ""-ót'ryá$anté 

de LAN fue

el de un pasai ero ;l;. hanio viai ado entre
puerto ruíntt "y santiago: Ie sirvieron un

i"g; 
-áe -trambuesa (de eio's -que Ie ponen una

bolsita 'de pol'vo to*t"tradó pgr un - aviÓn

de agua) que 1'o qtil-lgn ¡rintáao en lcs Ia-

bios que tü;ó s-erial difieuitades' para hacer-

le co'm,prend'er a su señora que ese color no

;;ái áur uniforme de las azafatas'

, . ¿Qué pasó 99n los paraguas? Un pasaie-

ro a"§Jñoio 
-Ln 

el 
-aeropuerto de' carriel

§ur, en 'Concepc¡on, . 

"1üry"6t de recorrer el

tramo Puerto nnonit t"tln ,ese lugar' Salió

del avión donde "*ri--áo*rdamente 
sentado

ybienatenAidoy'u'i-taliir'unalluviatorren-
cialloaoompailduranteunosminutosmien-
tras se demor aba "r 

l-"urir los 100 metros de

distancia en que "f-up*ato 
so había deteni-

do. Nos decía que plá"iu pedirsq a-111 líneas

aóreas que colocarán el avión 1o más cerca

posible Ae los eAifláios- del aeropuerto Y' ade-

rnás, que proporcionaran paraguas lPra el

caso de llruvias. S.'i" I"flr*O de que LAN tie-

ne paraguas poru l* efecto. Pero él pregun-

tó que ;;; ^trauían visto' ¿Qué pasó con los

paraguas? Y muy 
-sonriente llos diio: "Al Elue

te venga el paragu al'a que se lo ponga"'

. Un obsequio- para 'los pasajeros d: LAN-

chil; ,eia d revi,sta MANUTARA, cllyD

primer'ñrr*éio 
-ñ.u- 

satiao junto con depedir-

se 1g?5 y nacer 19f6. Dirígi'da p'or 1a perio-

dista Glória Staniéy; es. ediiada por -la Socie-

dad Editora rubiióítaria y Cornercial Lt'da'

Tiene un tiraje ¿á-lá.ooo éjemplargs y esgr,i-

ta en español ; iáglér. 
-será iuna , revi§ta

trimestrái'- I ,cire.lla tá" en todss los aviones

delmund'o.Impresaenpape'I'couché'atodo
eotor, ilp;;*ñtacién selvirá-para *r, a co'

Rocer chlte en formá ilusüradá y atractiva'

.Exencioneslgf¿tresoparcialesdeimpues-
tos a, las ernpreÁ"t extranieras podrán

obtenerse mediante uáiáraor de"reciprocidad'

Et Presid"tila* r" ñ;lúbüca-fue facultado

para otorsai- u-prctar &ict as exenciones cori

las que se espera qu; ;-;"¿qott ha-oer :J,s"-
nas economias en pátilt§ 

* 
uéteo§ o marítl*

rnos.

c EI viaj e de Arica a' Santiago puede 
' 
ha'

cer§e irtt tres medios: aviÓn' b*t o- bar-

eo. Por avión, dura 'dot horas; por bus' en-

tre 27 y 29 horas; pqi bu"o 48 horas' EI pre*

cio de1 pasai e por ?"'Ó; y- pot náico llega má3¡

o menos a los $ 500' En 
-bus nc alcanza a 1o'g

$ 180. por 
--n"! 

tiene varios controles' tipÓ

aduanero y f itosa-ntiario: en Cuya' al' salif

de Arica; en Quillag"', v 1n Calera' Por bar'

co Io tienJ án-Vafpáiaísó. Por aviÓn, er San-

tiago. sori tlés *iqéi"ui f ormas de viai ar'

La rapioez ;é,.u o.i vuero; la circulaciÓn v€*

laz del bus, y eI amuielie de hogar u hotel

fl0tante J"i"lurnacional del barco. sqn v&*

riaciones Fara }os ;;; güstan y puedgn via"

j ar' 
-- r- --^ *r ^ . a P. ,rnet

c Vamos a nombrarlo: A' Bravo S'' ea

t"gzt.dld ¿*- sut'iiago' Según su carta a'

un diario de Santiago' - 
el senor Bravo salié

jubilado d; LÁhI-chile después de 38 años de

trabajo, e, el mes d; Oi*í.*bre de 19?2. Es-

tamos a, Enero de ib?f 
' 

aún pareee que no

ha obtenido que le recono rc{n su pensión

complutr-. Si ü"" iunitación demora cuatro y

rnás años, Jt-Uláñ- diti*il que alguien quiera aco'

gerse a, i;{ ñ'i'ar*gio' té que extraña es ![uG

aquellos que tiele1 en sus TStot la tramita*

ción de IÑ iuUifaciones no piensen que ellos

tambié*, 
"risür- oi" tendrán que estar en esa§

gestiones.

o El DFL 221 de1 año 1e31. es 11 !3:? fun'
damental de iu 

- 
fágis'lación aeronáutica

que rige-actuatmenie l".o.stra actividad aé-

rea.Por§uantigü*dud''otantoenañoseo-
mo ante s] rprogreso de Ia aviación y las com'

pleji,¿aaes d""-ha iraído, ngces,ita ser revi:sa-

do, mcrdernizaOo v 
-tóOifícado' En este senti-

do informó eI Ceneiái o. Brigada Aérea (R)

CarlosJimén.eza.-'u,t.ia,auditorGeneral,de
Aviació;, 

--a;t -rtuv ñ; comisión en'eargada

de la nueva legisláción, que^se entrevistó con

el Cenei;i"G;ítávo Leigh Guzmán' coman-
te en íát* ou la rÁclr v miembro de Ia Jun-

ta de Gobierno, q;ien -est.á muy interesado

en que ;; ;;t"'uriou 
-iu 

legislación aérea. Ya

el Decreto srrprsrñó 
-sig, 

de,l B d: Julio de

Lg74 consideró Ia necesi'dad de legislar y §e

oesigné ü-óonnisión de la que forman parte

distingrüo* abogados y qué está presidida
por eI ;u,ditor oác*iaf de Aviación. De esta

maner; |5 ,pósible que eI Código Aeronáuti'eo
quode toiafmente 

- 
AÉJpacha.do 

-a mediados de

19,70. Es intaresariu i, coincid'encia que ten-

rla el hecho de que el-'decrelo básico deX año

1931 tue 
=áicla¿o baio la presidencia del Ge-

neral b;tf"; lianez- y que el nuevo C'ódigo

será dictado en Jf Gobieino de la Junta Mi*
Iitar.
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HDHTOETTAL.*

LA M¡STIGA DE LAN"CHILE

Para quienes dedicamos integramente nuestra vitla útil ete trabaio a la-

l¡orar en esta Empresi, ¡é*át ete§ido nuestra profesién como forma de mate-

rializar nuestros icleales y, Dor razone§ prácticás, siemp-re hemos identificado
ambas cosas en un sól; iódo, existe una mística profunila-Gon--respeto " t$N-
ail;; "".;i; 

p";i;;il" á; 
-p-irotos, 

sentimienro que n-os h_a llevado a, rc-a,liza,r

esfuerzos y activittades-;;;;á"d"n ét simpte- desdmpeñ'o. de-nuestra función'
cuando hemos consiaüaá=o q"* 

""éit", 
p"oiáiio" ylá ñueslrg Empreia no están

iiurOo debidamente ,"roro.idr" o están experimentando algún tipo de amenaza'

Disponemos de numerosos ejemplos, que nos enorgullecen'.Para demostrar
la veraeidad de este ".l"rto, 

A* tol cuite'd lós más inmediatos están actualmente
;; ;ñ;; ;Éencia y desarrouo, Ya qrle,. como es vox populi, LAN-Chiie se tlebate

uii ü"" grañ crisis-q"u-"*"t rád su-fuiuro, crea inestabilidail con respeto a la
árr.l¡""iáa4 de nueitrl desempeño profesional y retrasa el^progreso que debiera

".á" "ipátimentando, 
tanto li Empresa como nuestro perfeceionamiento profe'

slónaL liara estar a tóno con las necesitlailes y deseos tlel país'

La reacción tle los pilotos ante esta situación ha sido la de buscar caminos
adecuados para ayudar y animar a la Empresa a buscar los suyos pafa superar
;; "rñi;. 

s§ aJi cémo s"-ereó un sistema tle Análisis y Estaitísticas, para deter-
*irrr* y analizar Ia calitlatt de los tliversos servicios tle la Empresa, o externos,
que 

"oápl*mentan 
las operaciones de vuelo, clel oual ya se.han entregado a sus

éjetutivoi los primeros rósultados, _por cierto muy interesantes' c-oncretos y utili-
ábñ;; ;; reipresentación tlel Cíiculo de Pilotos integra la Comisión oficial,
desigiad¿ por D. S. Ne 529, del I de julio de 19?4, para-estutliar y proponer un
;;*;y;d Aá COaigo Aeronáutico par¿ la República de Chile, elemento estructural
indispensable paia una planifioáción y organizacién adecuada de nuestra Em-
p""sá; el Círcülo de Pilotos ha estado realizando estutlios acetca. del futuro tle
í¿ ináustria aeronáutioa de transporúe en la región iberoamericatra, ya que evi-
dentemente el futuro y rtes;tino de nuestra LAN-Chile tlepen_cle en gran metlitla
de lo que ocurra en la inalustria del transporte aé,reo en el ámbito mundial, es-
pecialmente en la región iberoamericana.

Iiesultailo de estos estudios ha sitlo la creacién de un primer documento
para promover la conciencia con respecto a, eSte asunto, entre todas las asocia-
clones tle pilotos iberoamericanas, por metlio tle la O.I.P. (Organización lberoame-
rican¿ de Pilotos), ya que, ateniéndose a las experiencias y éxitos logrados por
IFALPA (Federacíón Iiteínacional de Asociaciones de Pilotos de Línea Aérea)
creemos firmernente que, como pilotos, podremos haeer conspicua la necesidad.
de un acercamiento de las Empresas aéreas entre sí y cle los EstadoS, con el
fin de establecer una política aérea iberoamericana que, eliminando las fronte.
ras, permita a nuestro Continente disponer de una intlustria de transporte ae-
ronáutico que salvaguarde itebitlamente sus derechos, utilice racionalmente sus
posibilitlades y satisfaga ampliamente sus necesidades.

En el IV Congreso de O.f.P., celebrado en Bogotá durante los tlías 2?, 28
y 29 de enero reeién pasado, nuestros represenlantes tuvieron la satisfacción ile
comprobar el apoyo unánime a esta idea por parte de las asociaciones miembro,
lo cual de paso, prueba una vez más la unidail de criterio y la común altura de
miras con que los pilotos iberoamericanos estamos enfocando los problemas ile
nuestras respectivas empresas aéreas.

Debido a la necesidad de síntesis, no dejaremos aquí constancia de otros
ejemplos vigentes igualmente ineportantes.

§olamente diremos que aún no ha terminado la búsqueda de medios, a que
nuestro sentirniento místieo nos ha obligatlo, con el objeto de impedir el fracaso
de LAN,Chile. Esüos medios eontinuarán siendo creados por el Círculo tle Pilo-
tos ile acuerdo a las necesidades que se vayan presentando.
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DE CADA D\EZ LICENCIA§ CANCELAT}A§ A
PII,OTOS I}E LINEA, NUEVE SOI{ POEi

ÜAU§AS NTEDICAS

En la en,cuesta que hicimos sobre las en-
f errneda.des eue con mayor f recuencÍa inca-
pacitaron temporalrnente a los pilotos de IÍ*
nea aérea, en los últimos 10 años, encontra-
mos una eleva'da porcién de enf errnedades
gasLrointestiriales,. Estas ocupan el 25 p:rr
ciento ,de1 total de inea,Fá,cidades" Su atta in-
ciciencia ip,uede ser atribuida a varios fac-
tores.

1.-a) frregularidad en eI horario de las
ccrnidas.- Las concliciones prcrpias del traba-
j o ; Ias innumerables contingencias de tipo
técnico que pueden presen tarse ,en las, dife*
rentes fases del vuelo; Ia imposibilidad de to-
nlar alimento,s a urle hora determinada; ia
falta de apetito del tripulante en eI momentc
de servir los al",imentos; eI 'menú a, bordo in-
satisfactorio c fuera del gusto de aigunos
tripulantes, e,tc., pueden conducir a des,arre*
gios, gastrcintestinales. En vuelos lo,cale,s, las
causas má,s frecuentes d.e irreguiarid.ad. en las
comidas son los horarios y secuencias de vue-
,o variables" Un tripulanüe aéreo no tiene ho-
rario de trabaj o, ni rol de vuelcs, hi rutas
f ijas.

2.-b) Camhios de husos horarios.-*En vue-
Lcs transcontinentales o transo,ceánicos, es,pe-
cialmente si se atraviesarr vario,s meridianos,
los cambios de tiemrpo local exponen al tra-
ba j ador a varlaciones en el horario de las co-
:i,idas. Err lgs vuelo-*, de América a Europa y
i'iceversa, la mayor parte de los aeropuertcs
de destino ,s,í-' encueri,tran con una diferertcia
Je horario de 7 a I horas. Debido a la forma
li movimiento ,de rotación de Ia tierra, ios
principales aeropuertcs de los continentes, se
€ ilcuentran con tiempos locales diferentes.
independientemente de otros muchos probie-
rrta.S fisiológicos qlr'e se prod.ucen por eI cem-
¡:c de zonas de tiempo, €1 aparato d.igesfivo
es uno de lcs que sufren con mayor intensi-
:ad Ia desincronización" Para un residente
re ia ciudad de México que debe pernoctar en
IIadrid, tra diferencia de üiempos lo'caies en-
:re estas dos ciuda,des es de 7 horas" Cuando
::t Madrid es la hora de cenar, en México es
-a hora de comer; ese cambio en ei horario
ie los alimentos, repercute en las funcicnes
a:gestivas; cün frecueneia hay desarreglos
eastrointestinales transitorios"

$fit§Jm

For el X)tr. B,amiro Xglesias §,ea[
Asesor médipo de A§PA, de Méx,

3.-c) Carnbios de tipo de cocima.- f,¿s va-
riaciones de la cocina rlc sóio se obserua de
un país a ctro, sino en diferentes regiones de
un mismo país. Las Ciferentes formas de ccn-
dimentar los alimentos, s,u contenido en es-
pecias, Ia,s variacion'es en el conteniCo de mi-
nerales en el agua para beber, el cambio err
eI tipo y calidad de la,s bebidas de mesa (vi-
¡¡o, cerveza) y ctras particularidades de Ia,
uocina en difere4tes rpartes del mundü, juegan
uri pa,pei irnportante en los trastorncs diges,*
ttvos de lcs tripulante,s aéreos.

4.-d) EI nrenú a bordo no siernpre es eI
a.decuado para la tripulaeión.* Una de las
qu e j as má,s fi:ecuentes de Los trabaj adores
del aire, es Ia monotonÍa de los, menús a. bor-
do y ii inade,cuado de Ia direta. Para urr pa-
saj ero que vuela esiporádicamente, el menú
ofrecido en e"se viaj e I,a puert: parecer estu-
pendo, rpero un tripulante aéreo que pasa 2/3
partes de su vida laboral fuera de sit" hogar,
los menús ,3n los aviones rio scn en general
satisf actorios. Hasta ahora, Ia c;mida a bor-
do §,e elabora ,pensando por su puesto en el
pasaj e, no en !,'v tri:pulación; 1ü ideal s€rr&
que se pensara en ambo,s. Son fi:ecuentes lcs
Iargos perÍo,dos de ayuno r1el trabaj ador p or
la razén anterior, generalmente esperan lle-
gar al aeropuerto de des,tino para tomar ios
aiimer:tos qu3 a petecen o acostumbran. Los
prolongados perí:dos de ayuno son inccnve*
nientes en la triputación, pues esta ,situaeión
Lransitoria produce hipoglicernia, n'¿rviosis-
ffio, temblor, irritabilidad y uÍ1 d.eterlors
apr:eciable de la d:s'r,reza prol'esionai"

5.-c ) Carnbios de la flora regionatr o insa-
tisfactorias condiciones sanitarias,. -. En los
países trcpicales las conCiciones s,anitarias no
son *sienrpre satisfactorias. El medio ambiente
en estas zo,rl¿s es propicio para eI desarrollo
ie gérmenes, parásitos y vectores cuyo e on-
Lrol t:tal es difícil. En los pil,otas mexicano.,s
el. Índlce de parasitcsis es elevado. Lo,s cam*
l¡ios de la flora regional Ce lugares frío,s,
fem,plados, calurosos, s,ecos, húmedos, de grari.
altitu,d y del nivel del mar, son la regia. Eü"

organismo de los tri,pularrtes se ve e xpuesto
a" cepas de gérrmerles y paráslt;s para los
cuales ipuede tener escas,a resistencia. En es-
tuiios recientes, se ha probado que muchos
de los prob,le;Hrá,s gastrointestinai.es agudos de
la tripulación, se deben a descomposición y
con-ta minaeión Ce ios alimentos que se sirven
a, bordo"

Y$U
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. L§A ENTONÜES E§TE ARTICUTü

:

Exposure to earben monoxide can interfere
u*.iáIr*iy 

- *itft the op'eration of an aircraft'
Car,bon monoxide eombines with the hemo-

;ñ,bülor 
-i.O 

blood ,eells ancl renders the
biód ineff,ective in transporting oxsgqn from
tfre lungs to ühe hear't, brain ?nd other tls-

i*r.s aná oiga*r. An increa*.3 in the carbon
monoxlde colüent of btood can produce pain
i"- tfte neail ( angina pectoris) or an overt
rrá*it aütack, whióh may even be fatal'

It is rwell known, among students of avia-
tion me,dicln,s, the heart attact<s cccurtring at
iáxáo.ri or ta'nAing have caused 'cra§he§. In
;deifi"", there is evidence f rom research
*áiii.q óut in Srveden that the hardening of
tñ; -arteries, which un,clerli'es heart disease,

may be proilrote,d following years of €xpo§u-

re [o elevateC ]eveis of carbon monixide"

Perhaps rnore innportant than the ef fects
cn thó heart are the effecüs carbon mcnixide
has on the psychomotor function§ and beha-
uiot of an ihciiviAual -functions 

of obvious
importanee to oprating an- aircraft. Experi-
rnents, some of wfricfr date back to those ca'
rrisd. but on fighter pilots during World. War
1'wo, ifrow that visuá1 acuity,- the ability to
measure an emp,ty inüerval of time manual
ááxhrity and refiexes can all be signifiean*
ily imipáfred by a. slight increase in the car"

bon monoxide content of the blood. Further-

U$TEU?

In a recent memorandum to flight crews,^Dr. I. Herbert §cheinberg, professor

of medicine at elteri-ñLsiein'óofle'e ot-UlAicine in the Bronx' notetl the

éitu.t" of smoking on €rew personnel'

rnore, sracking at altitudes above §ea level,
where the céncentration of oxygen in the
ambient atmosphere is reduced,- as- 1* a
prái="rized" 

- 
aitétaft, worsens a1l of these

effects.

Although physleians coneerned with expo'
§ure to car:bon monoxide, from the stand-
páint of prrnnr health, are worried when the
óorrc.rrtration of tfiis gas approachgt 100

parüs per mi[Iion, it is not generally known
[frat [fre exposure resul,ting from cigarette
srnoking is enormouslY greater.

The inhaled smoke of the cigarette e on*
tains. not 100, buü clcser to 50.000 

- 
p'arts^ per

milJion of car'bon monoxide. A smoker of one
or two packages of cigaretteq a day may ha'
ve as muc§ ás 15o/o Óf his hemoglobin use-

lessly inaetivated by being combined with
carbon ,monoxide. It would be difficult to
ésii*lte the magniüurde of these effecüs on
smoking members of ai'rcraft crew§'

It you a" §moker, ühese faets should be of
groat ,óoncern to you. Perhaps they will en-

courage you to give up smoking. !t the Jery
Ieast, 

-tfráV ought to make you refrain from
*,rioding ,for six hours before, &s well as du-
ring, any flight on rvhich you are functioning
as a memb,er of the crew.

Dr. JekYII: ilüVIHH.." Tiene las

amigdalas muy gord.a§... ¡Deberá

baj ar de Peso !
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"llIax: lt,uecles ver la,§ fechas:
hablan claro y el contenido cle

este folleto está aun vigente Y en
espera de ver la luz" "§Ia siclo tlis-
tribuido, pero nunüa Publiüa,dtl".
Te ruego publicarlo en IIESPE-
GUE; si despierta Polémie a, atien-
do consultas".

CAPITULO I
Concepto Y Medidas Tradieionaies

Las ,cien,cias han obtenido leyes por la in-
tuición d,el experimentador y \,a compro,baeién
d.e sucesos que se repiten baj o determinadas
c:-ndiciones. Así se re'conoce mundialmente
uoa jornada de ocho horas en un dia, más
otras dos horas "extra".

Pod.enros asumir un máxirmo diario de 10

horas, durante 28? dÍas hábiles del año ( de-
ducidos festivos Y feriado) "

DeI mismo mod.c, en aviaeién se ha im-
plantaclo y generalizado un to'pe de 900 ho-
r as anuales que tácitamente incluyen un
tiempo ad.icional para la,bores terrestres re-
lacionadas oor,1" eI vuelo (5? horas).

De esüa relación: 2.870 horas anuales en
[rabaj os más corriente§, y 9'5? hcras de tra-
baj os en eI aire, por año, puerde advertirse
la equivalen,cia de 3 a 1, 1o que es muy apro-
xtmado como media, aún ,cuafldo la "inten-
sidad," clel trabaj o realizado en una u otra
hora de vuelo es extremadarnente variable"

La medlda "Hora de Vuelo", arplicacta des-
de lcs primeros días de Ia aviación con mo-
tor, fu,e y sigue sien,do la más adecuada
cuando se risa co'trlo Índice de e antidad de
experiencia realizada en vuel,os de tipo mili*
tar o civil; sin embargo, no es representati-
I'a en la aviación comer,cial en vuelos de
Iarga duraeión, donde la tripulacién "esperao'
el progreso del vuelo. Tampoco resuita repre-
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sentativa d,e }a cantid.ad de trabai o realize-
do por cuanto exis,ten otros, desernpeñOs ne-
cesarios aI vuelo y que no son contabil,izados
o evaluados con esta me'dida.

Podria entonees aceptar,se et }Ímite tradi-
cional de trabaj o anual exp':rimentalménte
cCIn'lprobado con un equivalente en activida-
d.es borrien,te'S, pero para Su me§ura será ne-
cesario e rlicor;.trar una nueva unidad, co'mún
denominaCor, fJára toda la gá,rrlt de activida-
des en el aire"

LA TüEGLAMENTACION DEL TRABAJO
AEREO EIq LA ACTUALII}AN

Gbjetivo del Reglamento Errores e incon-
venientes *'§eguridad", palabra ocasional-

mente sin sentido.

EI trabajo en eI, aire es regido en la ac-
tuaiidad pcr el ¡|s,glamento Horas de Vuelo"
Res. de DACH Nc, 29 E, cuyo "considerando"
reza: "Que una de las medid"as fundamenta-
Ies para velar por Ia seguridad del vuelo con-
siste en cui'dar d.e }as condi,ciones fi*qicoffien*
[ales eie los mie,mbrcs ,de Ia tripula,ción de ]as
eeronavu's, evitando Ia fatiga por exceso de
ae tividades aéreas".

No podrermos d.emostrar los in'convenienies
de este reglamento sin antes, definir a" quie-
nes y en cuales circunstancias le afecüen pa*
ra Io que se enürega un análisis en el siguien-
te capitulo, sin em,bargo algunos errores sal-
tan a Ia vista, p" ej. :

TRABAJO

R

I

['COP

IDTA§

ILACION Ma

ACIRTA DIL

r$63

-Conceptos 
y medidas tratlicionales'

-Análisis flel trabaio que realizan l,as tripula,ciones esenciales tle aeronaves'

-La Nueva Metlitla.- fi,eglamentación y fiscalización simples'

-La distribución tlel trabajo en el grupo: Los Roles tle Yuelo'



lvlientras invocandc la seguridad del vuelo,
se re,glamentan }os, tiempos fuera ,de bAse, se
a'ce,Fta, que por tener un avión un número
mayor d.e tripulantes esenciales ( el qu3 tiene
fl,ccesc a los rcontroles y sisfemas) estos üen-
gan una j orna,da mayor de horas. Ers eviden-
te qlre si una aeronave requiere de un nú-
mero mayor de tripulantes es,enciales, es por"*
que tiene tan-tc trabai o como para los tripu-
lantes que demanda, 1o cual en ningún caso
dj.smirruye el agotamiento ni aurnenta el ren-
dlmienio de alguno o todos, siro al, contra-
rio, ha incre'mentado al menos las responsa-
bilidades y obligaciones de1 piloto a} mando.
Otro conürasentido se encuentra al ver que
una tripulaciÓn cuyo tiempo de servicio ex-
piraría én condicione§, ILGr,111&1eS, Se vería pro-
iongado reglamentaria'txep'te en dos horas,
si áCernás de }a f ati ga norrnal del vuelo d'e-

be soiportar una extra com6 eJ, sOluCionar fa-
llas o mantenimiento del avión"

Cuando estlpuladas ya las j ornadas de
vuelo, las considera de igual valor, sean de
noche, dia, o mad.r¡"rgada; con desentendi-
rniento del ciclc de vida diaria de1 ser huma"
ho, (hábito de dormir a determinada-q ho
ras). Sin considerar ni los estudios más re-
cientes aL respercto (Sociedad Médica de Avia-
ción, Londres 1968), que definen y recomien"
dan Las oporaciones sujetas a estos ciclos de
trabaj o, d.es,canso y sueño a horario similar;
nos extrañaremos que se hayan desestimado
h asta }os e j emiplos vulgares ; corn o, los acci-
clentes ,en carretera debido D" conductores
d.or,mid.os sobre eI volante. Son inurnerables
Ics ejemplos de cuasi accidente o incidentes
aéreos por agotamien,to físico, lprsiquico o in-
toxicación por sueño (no necesariarnente por
falta ,de dormir) en olpera'ciones en horas
desacostu,mbradas por eI af ectadc. Cuando
reglamentariamente se expone una tripula*
cién a un vuelo en esüas condiciones, la pala'
bra "s,eguridad' no tiene sentido.

§i es nee esario usar me,didas físi.cas Bara
reglamentar el trabaio y al mismo tiempo
se reconoce que serán aplica;das en 1o impal,-
pable del -ser humano, habrá de perrnittrse
ta,mbién ei usc de una parte humana en §u
aplicación, en mÍras a un buen re,s'uitado; un
poco má**, ,d.e uso del criterio del respectivo
afe,ctaclo frente a, carda situación. Perc, eso no
es todo I 'corlociendo Ia índole de trabai o, la de}
que 1o realiza, será más accequible la nueva
unidad de medida más aproximada, casi per-
f ee ta.

CAPITI.ILO DOS

AnáI,isis del trabajo que realizan las tripula*
ciones esenciales f,e aeronave§

§e entrega et üexto publicado en ei primer
, Boletin Informativo Mensual de} CÍrculo de
" 'Pilctos de LAN-C,hile 1965-66: *'Ante Proyecto
de Pres;tación de Servie j.os 'de Tripulaciones
Eseneiales de Aeronaves etre Transporte LÍneas
Aérea,s §cmeriiale§"-

6

lferriendo en e onsideracién que el obj eto de
este reglamento es veiar ,pCIr eL Óptimo desem-
peño de las Tripulaeiones esenciales: (de cu-
bier,ta ,de vuelo; pilotos, ingeniercs, navegan-
hes), durante el mayor tiempo que sea posi-
ble, eor:" un 100% de seguridad, establecemc'§
con exactitud.: o'las causales de un descenso
en Ia seguridad de Operacién.

Desestim.amos las expresiones: COMPATI-
BILIDAD FI,SICA, porque eI trabajo aéreo no
ss esencialmente físico, y su,ponemos que el
tripuiante es fis,icamente APTO, al ser eon-
tratado o licenciado" Desestimamos igualrnL'il-
te Ia expresión DESGASTE, pcrque ésta s,ÓIo
cabe emplearla con propiedad cuando se re-
fiere a ia r'educción fisica.

La resultante de la PRESENCIA FISICA del
tripulante en el lugar de su trabajo, durante
url" viaje, es ia re'ducción de §u CAPACIDAD
INTELECTUAL. El excesivo e ansancio fÍsico
de un tripulante, no timitarÍa s,u fuerza físi"
e,a para operar los controles, pero si su capa"
cidad de discernimiento, alerta y mesura en
d:'üermlnar su ac,ción fÍsica"

DEFINITIVAMENTE: EI, rCSuIIado ,dC IA
inoperancia es física, pero Ia ,causa ES EL
E§TADO PSIQUICO" En e onsereuencia, do
acuerdo a, nuestra pretencién ,de mantener la
§eguriclad Humana de Operaeión, d.ebe pro-
pender este reglamento a guarnecer el esta-
do 'psi y psico físico d.e las tripulaciones esen-
ciales, en vez de limitar su a'eciÓn fÍsica neta,
Io que es un elemento, pero no tra causa del
mal"

FÁ,CTORES DETEMIIÍANTE§
a) Anteriores o ajenos al vuelo cuyo resul-

tado es el estado psíquico o CAPACIDAD EN
POTENCIA; estabilidad emocional, profesio*
nal, económica.

b) Actuales o posteriores, derivados deü
vuelo o servicio, o estado psico-fisico, prcdu-
cido por la tensión nerviosa corls,ciente-sub"
consciente-inconsciente, derivadas d,e: eI sue-
ño, la vi,bración, el encierro, Ias comidas a
deshoras, el clima, cuyo efe,cto es la reduc-
ción de CAPACIDAD INT'ELECTUAL (es[ado
presente l.

(a) CAPACIIIAD BhI POTEI,ICIA O ESTADO
PSTQUTCO.

No depende directamente de un vuelo, si-
no de la serie de vuelos Qtl€ ha realizado un
profesional. Hay una mul,titud ,d'e problema§
que diariarnente resuelve un pa,d.re 'de fami*
lia en su hogar: disci'p,Iina de los hijos, reu*
niones cle los colegios, ,F€eueña's obligaciones
ras3ras, familiares, sociatres, polÍtie as, gremia-
les, de grupc, etc. Todo esto debe tratar de
realizar un tripulante en algún día en que
permahez;ca en Su ciudad de base, en pocos
días de cada mes, en ípocas horas de eso§
días. Conse'cuencia ,de esta irregulari,da,d ex-
trema, son las fre,cuentes plbres relaeiones
hogaráña§, que pasan a e oñstituir un nueva
y grande prohlema, Esto e§ lo que hemos lla"
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:rado ESTABILIDAD EN(OCIONAL, y cuya
,¡tica solución e§ La regulaciÓn del tiem;oo

li. eI tripulante permaylez,cá, en su base con
PROGRAMACION DE FECHA§ FIJA'§ DU*
RA]{'TE LAS QUE TENGA ABSOLUTA INDE"
PE}{DENCIA DE SU TRABAJO.

La herramienta ne,ce§aria para asumir una
:.sponsabilidad,, son las atribuciones que co-

:: 
= -ipo^roen a cada desem'peñc; pero ocurre

:.';e Ia reglamentaciÓn int'erna de Ia Empt'e-
: * a través cle Su,s organis,mos administrati-
.- :-:. imponen resüriceiones a esta autoridad
::t ia suposiciÓn de que se realizan operacic*
:-rs ¡ormates. De esté modo resulta que aún
j: ¡scientes que de ae'uerdo aI propio prcge-
l::. "ItO el rnás a'd.ecuadO para Ia SitUaCiÓn

t le se preseniá,", perg - reglamentario; etr

p.ápió tripulante, especialmente el Capitán,
i. te obliáado a a'ctuar menos acerta'darnen"
:: en def ánsa ,de Su posiciÓn adrninistrativa,
f ntenos que la declaie "de emergencia" (1o

: -ial también tiene que CoffIprcbar adminis-
::ativa o burocráüicamente) " un caso: Los
: lnocimientos y experiencia d.e meteorología
:.e ull pil,oto, no tienen valor, y si Io tienen
.:s pronósticos, a vece§ lej anos, Ínciertos y
::c vividos en vuel6, O Una observa'eién rne-

:.oro]ógica, meno§ eer'tera y más añeja, pero
: : iciáI : otro oa,§o: En ei Manua} de Üpera-
::ones de la E,mPres se dis,Pone:

Que Ia insistencia del Despachador de Ae-
: : naves a urrpiloto aI rnando, sobre urla pri"
:: -'ra sugeren,cia, tiene e} caráe'ter de orden"
ii:más lde 1a contradicción legal, donde por
:na parte, el organis,,rno of icia}, aeronáutico
.iir.áá ta res'poñsabilidad aI Capitán, { 1a

::lulresa p,ro'pietaria del avión y paga-dora'

:ei sueldo, Ie niega la autoridad existe eI ab-
surdo de: La consecuencia origen de la cau-
s3. t¿cuántos años de experiencia en los me-
s f les son Los equivalentes a una hora de
:.ueio en condiciones marginales? ) '

¿Debe eI trlpulante guardar §u posieién ad-
:: -lnistraüva a costa del rendimiento opera-
::onal, econémicr¡ Y de seguridad?

¿ Es suficiente la Lie ene ia de Piloto o sltr

¿iSCsnsf a capitán de Linea Aérea eomo re-
:,::iocimiento d"e su buen criterio, 0 e§ _§iem-
!r-. más acertado el de quien no vIvE Ia si-
i -,.ación que 1J'retende controlar?

. Debe temer un pilto actuar eÍe buena fe
: = a C uerdg A, SU criteriO, par¿ Cgn§ervar SU

=:::pIeo o slt carpeta d,e vida libre de anOta-
: . :'ues ?

C lnto afecten al tripulanüe estas incÓgni-
:rs. elt maygr o menor grad.o será disminui-
r -1 ia ESTABILIDAD trROFE§IONAL.

Influyen, ademá§, el régimen 0 reglamento
:= insfrucciÓn ins,peiciones y ealifica]eione§
- t,:lo requisito para perrnane'Cer en tras fllas.

El frecho de ño contar o Yer mermada Ia
:-:--abilidad'profesional, de acuerdo aI oon*
::pio aeronáutico de Piloto al Mands, des-

:aite a1 suietm oomo tn}, lm inhaloilibn.

El mantenimiento de Ia siLuacién econÓini-

üa eS un iproblema general en toCas las cla'
se§ d.e trabaj o, ,pero requiere una significa-
áiO* especial 

" cuancl¡ manbiene a un suj eto
,,responsable,,, !sl,posibilitado de acercarse a

fá ibfución, tomo es el caso de I'os tripulan*
[.*, ., viaje" Ad.ernás, durante sus funciones
trei'significá una "distracciÓri" y una baia en

Su reádi*iento, eon 'la consiguiente rnerma
d; seguridad. Por o,tra parie,, e 1 triprulante
tenfleia a suplir stt deficiencia econÓmi'ea,

haciendo il5o det tiernpo en que teÓricamente
debería I,3p lper §u estado psicofísico ComÜ

fireparación a] *siguiente vuelo. I] e e'sta ma'
**rL, la insuf icieñcia econórliica se traduce
c**o inhibición para un ef iciente 0 seguro

á*r:mpeño. E,s lo eue henncs ]lamado ESTA-

tsILIDAD ECONOMICA.

(b) ESTAT}O PH,ESENTE, CAPACTMAM
INTET,ECTUAL.

E{I s,ueño, o la f-alfa de dormir por 1ou ho-
rarios de vuelo, ya sea en ls, vigilia de ma-
drugada, 'cc,mo ip're pa.ración aI vue1CI o du-
ran[e el mismo, reducen ol¡viamente ]a capa-
eidad inl,electual. Las horas normales 'para
el sueño son las de noche, o por }0 menos la's

hOras normales parA e} sueño §,oI1 las 'de nO-

che, o por }c ménos las de hábito constante.
Cuanrdo se trata de ofrecer ei Óptimo estado,
ia mej or o minima capacidad intele'ctual
ace,ptable, será negesario buscar eI mejor rne-

dio de Ie,CUpe ración, descanso o preparacién,
ánticipándose a una oiperación fuera oe las
horas nor,nftale§ de vigilia.

La vibraciÓn, es de- ef ecto subcÜnsei:nte, y

eumenta en pr'oporciÓn geométrica con }a du*
ra,cién del vúetq e.s detectable en ef ecto des-
p*gt de concluido és'te" Por §u ef ecto' es re-
querido un perÍodo de inercia e inactividad
después ,del vuelo, sin que medie ninguna
otrá función de descanso, tal comc el Sueño,
que ,comunmente nCI ipuede eonciliars,S en e§-

ta condición.
Et encierro, en si rnismo no es rie gran

eteeto, a m.en6§ que -Se hagan notoriamente
Biái*t tus los efecrbos del sueño y I a Ia vibra*
ción.

La irregularidad en las eomidas durante eI

vuelo apárentemente no reviste mayor im-
portancfa por sí misma. Tal yez ¡q,ea más im-
portante éf res,ulta'do de ingerir alimentos
m.ientra,s -Se ene uentra en estadO de tensión
nerviosa, o por el tiernrpo que §-e necesite des-

pués de un vuelo para restablecer eI ritmo
y regimen normal. Por otra parte puede es*

áablecerse un tipo d': alimentacién más §ua-
ve y digerible en estado 'de tensiÓn.

Lá tensión nerviosa, consciente o su,b,cons-

eiente, es de efecto similar aI d.e Ia vibraciÓn,
perp, 5us resultad"os n0 pued.en preveerse si

ie darán ,durante ei vuelo mismo o después
de éI. Su origen puede encontrar§,e en 7'a ea
iidad del vuelo mismo 0 ell los faetores afl
teriores aI vuelo. De aquÍ Ia reiacién DURA-
CION Y CALIDAD DEL VUELO Y PERMA-
NENCIA MN BA§H ANTER,IOry A EL-

(tomtimuerrfl)



hllfih{T \/ISUAL APPRÜACHIS

,,The common denominator in a number of accidents has been that of a visual approach

over water or dárk t""úÉ-frt*O- f""¿ towards a well'lighted city at night wittr visibility

conditions good.

Research into the landing-short problem has been conducted by Dr conrad Krsft and Dr
gír,*I.]Eñ;rth of the'B;;i;;'Company, using a night-tanding sim,lator' T*elve expe'

;]f,3;l ""pt"il 
*"." ,rx.¿- io intte " viúral approa"h io thu simulator without uslng an

attimeter and to judge iheir altltu¿le above terrain. All other flight instruments were

available.

H¡lf of the pilots made simulated approachcs towards a city on a flat plane- utl th"
;iñ;; ["ff toiards u "itv 

,nitr, a 3-rle-áee upslope away from t]re approach end. Eleven

of the twelve pilots laniled short of the runway'

A¡ unusual visual phcnomenon wa§ uncovered iluring thls reryggh which showed that,

;th;gh th" visuat'tine-áil.isht ¡. a s6aight.line, tlie actual flight'path ol the aircraft

lo-fii*J tir" arc of a "irJe 
ltre centre of which ls located above the city tights anil its

"ir*-fu.ro." 
cotrtact§ the terrain short of the visual line'of-sight'

The following factors are said by Dr Kraft to contribute greatly to the vizual approach

problem at night:

(a) An approach over dark land or water lights to the side and below tho aircraft don't
exist.

o)a long, straight-in approach to an airport located on the near §ide of a ci§.

(c) A runway length'width relationship that is unfamiliar lo the pilot'

(d) The airporf §ituated ht a lower elevation and on a different slope from the surro'

unding terrain

(e) A navigational facili§ located some distance from the runrvay'

(f) §ubs¡tandard lighting of the n¡nway and other landing aids unavail¡ble.

(g) A sprawling city within an irregular matrix if lights spread over varioulr hillsldes
behind the airPor{.
they interact with the distribution of lighb about the airpcrt.

, These fac{ors indicate the need fqr more frequent reference to altimetry, cro.s§ checLs with
other crew members, and a knorvledge and awarerres of the special problems rr§oclated

with these lPProaches".

8
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íTradtrcción del Insiés)"*

Recientemente se ef ectuó una investiga;ión rn
los archivos clel NTSB ("National Transport Stand-
ards Bureau") con el tin de revisar toilos los casos
de desviación y sobrevue,lo de pistas (aterrizajes lar-
gos), por aviones reactores de los E'8. UU., debido a
condiciones rneteorológicas adversas. f-a investigación
reveló tr 8 casos de desviación, 10 'de los cuales fue-
ron clasificados cümo accidentes y I como incirlen-
tes. Revelé asimismo 2t casos de aterrizaies largos,
9 de los ,cuales fueron clasificadcls como ascidentes
y lZ como ineidentes. Los datos se encuentran re-
sumidos en tros Cuadros I y 2. iEstos casos eonsti-
tuycn un 3 por ,ciento de todos los accidentes-inci-
dentes registrados por el NTSB desde 1962 hasta
1973. Hubo otros easos meRos importantes que fue-
ron identifieados por la FAA ("Federal Aviation
Agency") durante los años 1971 a L973. Sin embar-
go, corno no se encontrarCIn más e riterios qu§ los
de la R.eglamentación de Procedimiento del NTSB,
se utilizaron los casCIs únicarnente para estadísticas
operativas. Hacemos observar qut Ro hubo ningún
caso de muerte en dichos aecidentes de desviación y
aterrizaje largo y sélo hubo un caso de pórdida de
f uselaje.

Para contribuir a definir las áreas del problerna,
s3 obtuvo un fotocalco 'de cada casCI (algunos de eu-

!'os detalles se muestran asimismo on los e uadrcs).
Por ejemplo, 2ü de üos 39 easCIs oeurrieron cluran-
're las horas nccturnas. Msdiante la utilizacién de
un progreüna estadístico, se estable:ié un análisis de
les causas y d e otros fae tores conexos" Los datosü
que muestra el Cuadrc¡ 3 incluyen las '§ausas deter-
minantes cle los casos ocurridos hasta 1972 inelusive.
Ponemos de relieve que la finaüidad de utiiizaeién
de esta información estriba en examinar la relaeión
que pueda existrr entre las variables sobre toda e1a-

se de accidentes y no en efectuar iuiüios con respec-
tc a la responsabilidad sobre los mismos. Este resLl-

;nen revela algunos hechos interesantes; sin embar-
so, hay que euidar la interpretaeión del significado.
Por ejemplo, üfl 50 por ciento de los caso§ lhasta
197 2) fuero,n atribuídos a los pilotos eümo cau§e
principal, nnientras quc un 32 par eientr: fueron atri-
buídos a las condi,ciones de los aeropuertos. Se sepa*
ran los easos en desviasiones y aterrizajes largos, nü

observándose variaciones en la relación ile implica-
cio¡res de causas" El Cuadro 3 muestra asimismo los
porcentaies por factores, resunriéndose esta implica-
ción total por elementos. Considerando las causas y
los factores, §É citan las condicicnes de los aeropller-
tos en un 67 por ciento de los casos"

Et Cuadro 4 muestra la frecuencia cle aparición
de las diversas causas y factores" El hidroplanee
aparece oeho veces. Otros contaminantes de las pis-
tas son la humedad, etr aguanieve helada, la nieve y
otros factores inidentificados que aparecen unas 29
veces aproxi,madarnente. La importancia por tipos
de contaminacién puede ser identificada mediante la
frecuencia de aparicién" Los datos indican que desde
el punto de vista de la seguridad, la contanrinacién
más importante es la humedad de La pista, seguida
por el aguanieve, la escarcha helada y la nieve se-
c&, en este orclen. La acumulación de agua sobre la
pista presenta la mayor exposición debido a la fre-
cuencia de la lluvia frente a otras forrnas de pre-
cipita,ción -nieve y llovizna helada"-

Det;ido & la inrplicación op:rativa, se empren-
dió un estudio ulterior de }os f actores precedentes.
No se dispuso de datos de ejecución, pero sí de otras
condiciones am,bientales. Es significativo que no obs-
tante .existir una pista contaminada en cada uno de
lcs c?.scs: las condiciones de aeropuerto (como ob-
servamos anteriormente) fueron citadas únicamen-
te en un 32 por ciento de los casos.

Se pusc asimismo de rnanifiesto un elevado por-
centaje de reducción de la visibilidad. [Jn cincuenta
y ocho por ciento de los casos ocurrieron de noche,
siendo éste un porcentaje muy alto si se considera
\a proporeión do operaciones día-noche, euya pro-
porción se ha considerado mocleradamente en un 65
por ciento de día y un 35 por ciento de noche. Ade-
más la visibilidad fue inferior a dos miltras €n 15 de
los c¿rsos 

-siendo 
en seis de el,los inferior a una

milla-" Et estudio ,mostré que el prineipal obstáculo
pera la visibilidad estuvo determinado por Ia niebla
ecmbinaela con lluvie y bruma, rnostrándose la nieve
sn menor proporcién . Estas condiciones presentan

ffiffiffiT&ffiHruffiffiffi$
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CUADRO 1: CASOS DE DESVIi\CIONI-ES
NADAS POR CONDICIONES

CIasif.
Fecha ¡{TSB Modetrl

1 .- 1-7 -64 Accidente B-7 Z0

2'* 9-4-64 Incidente B'7A7

3 .- 9'4-66 Accidente B-7 70

4=* 29-4-67 Accidente H-727

5.- 1-1-68 Accidente DC-8

6.- 29'2'68 Accidente BAC
1-11

7 .- 27'l-65 Accidente B-7A7

8.- 25-6-69 Accidente B'727

9.- l3-1-69 Incidente B'727

10.- 2L-3-7 A Incidente DC'8

1 t .- 7 -5'7 A Incidentr B:; Z7

tz.- t9 "3-7 c Incid¿nte CV880

1 3.-- ?9-l?-7 0 Incidente DC9

14.- 19-7 -7 L Accidente R 727

15 "- 20-6-7 t Acciclente B'7 47

1 6.*- 27 6 7 | trncidente B"i 27

1 7.* 3 - 3 -7 3 Ace idente R-7 ¿l

tr S.- I 9-3 -7 3 Ine idente DC- 10

Importantes Rotación Macadam: obscura/
para el 11.600 ft" Ninguna
despegue

Aterrizaie Cemento: Noche.tLlZ
1 t 'eoo ft' 

,*"11J;*oo,Itnot
rrieve

Aterrizaie Macadam: Dí*/2 Mi. 0

9.000 ft menos err

niebla
Aterrizaje Cemento: Día/Nin-

t 0"000 ft. gun¿r

REGISTRADOS POR EL NTSB (DTSVIACIONES EN TIERRA) EN PISTAS CO,NTAMI.
METXOROLOGICAS._ AVIONES DE RTACCION DE TRANSPCRTE, 1962 . 1971

10 Accidentes

(Ningún Accidente Mortal) 8 Incidentes
Fase del Superficie de Ia Restricciones Circunsfancias

Localización Daños Vuelc pila: Longitud de visibilidad
JEK Intern. Importantes Aterrizajé Cemento Noche/2 Mi. Pista húmeda

7964 ft. o menos Lluvia fuerte
de frente

Chicago Menores Despegue Macadam: Día/llz Mi' Aguanieve
O'Haré frus-trado 7416 ft o menos sobre la pista

Okland Importante§ Despegue Macadam: Noche/Nin- I'ista hrimeda
Intern. frusirido 10.000 ft. guna Entre ll4 y
Salt Lake Importantes Aterrizaie Macadam: Dia/11,2 Mi. 112 pulg' de

City Municipal 
- 

10'000 ft. en ventisca aguanieve so-
de nieve bre la Pista '

Fuerte Pre-
ciP. de nieve
CaPa de hielo

McGuire Importantes Ciro para Cemento: Noche/Mi' cubierta de
AFB rotación 10'000 ft' o menos en nieve sobre 1a

de despegue niebla Pista. Trac-
ción Perdida
en giro alinea.
314 de Pulg-

Aeropuerto lmportantes Aterrizaje Macada:m Noche,/314 de aguanieve
Municipal 7494 tt. Mi. o menos sobre la pista;
de Logan Irevando vientos en con-

tra. Nevando
Pista húmeda

Oakland Importantes Rotación Macadam: Noche/Nin- Chaparrones
Intern. para el 10.00 ft' gana. Férdida del

áespegue control direc-

Ctricago
O'Hare

Seattle lWenores
Tacoma

Aeropuerto Menores
Civil y Militar
de Charleston
Salt Lake h{enc¡res
City

Lambert Mencres
I;ield St. Louis

Creensboro Menores
Región Muni.

Aterrizaie Cenlento: Neiche/Z ]i{i'
7.600 ft. o menos en

niebla
Atsrrizaje }dacad,arl: hJochef 3 Mi'

6.380 ft. cl rnenos

h{acadam: Díallrlingu-
1 0.000 f i" na

Pista húmt'ila
Hidroplaneo
estando la
pista exptdita
Aguanieve
sobrt la pista
Nevadas in-
termitentes
Pista húmeda
I-truvia. Viento.
H idroplaneo"
Pista húmeda
Llovizna" Ex-
tremo cle Pista
resbal ad izo
recién Pintado.
Frenado ine-
ficaz" Intento
rle giro"
Pista húnneda
L.lovizna

Hielo-Agua-
nieve soirle

la pista. I)es-
censo de Tcrn-
reratllra.
Pista húmeda.
iluvia, viento
largo ligero
en cola. Ate-
rrizaie de Pre-
caLlcién.
Pista 'húmeda
Chaparrones
Pista h{rmeda
'!'ormenta. An'
t jdeslizante

i nop:ra.t;vo.
Pista húmee1a
Chaparrone§.
Torm enta"
Nieve CIompri''
nrida en pista
eni?.renada.
Vsntise a ligere

Stapleton
Muni"
Denver

Imp rrtantes Aterriza j e

Tokio lmportantes Despegue Macadam: Nochei Unk.
Intern. frustrado 10.335 f t.

I{cchester }il'nguno Aterrizaje Cernentc: O,bscuro/
l,{unicipal 8.000 ft. Ninguna

Wichita Importante:i Aterrizaie 6.999 ft.
(Pista 19R)

(Pista 22)
Aterrízaie 8,000 ft.

Ii.nchester Menores Día

-



-n-r implicación mLlcho mayor qlre. el L7 por ciento

.-::§nado a f u *.teorología- corno importai*- factor

t3rerminant., á;- acuerclñ *nn 1o quá se cit* en el

i- .: ¡.lrtl 3 .

l-as principales ccndiciones meteorológicas crnsi-

-::a,Jas fuero¡ tos vientos desfavorables y las ráfa-

: ¿, ,Je vientc sfibitas, ü; notr*t baj as y la- lluvia"

1:;,;;i;á; p", dos veses, tos fenómenos de vien-

, _' iu.ron la únisa condición mostrada como cau§a

-.ieoro1ógica 
-"áiiecta 

cle alguno de los accidentes'

iilendo presentes en muchol caso§ las obstrucc-ones

L ¿,,isibilidñ-1át eondiciones del viento no fuercn

:.1:Jas nunca COmo causa 0 fastor eR ningún §aso'

Conroenotrostipcsdeaccidentescleaproxime-
-.-r, !, aterrüaj*, lo proüabiliclarl es eonsiderablemen-

:: meyor de noóh. y *n *ottdiciones meteorolégicas

: i i ersas. l-as cenclicioRes meteorológicas conCucen :t

..i.cesviaciónoalaterrieajelargo.Mientrasqueel

.-..Jroplun.o--.iectivo fue observádo solamente oeho

..ces clentro cle este grLlpo, la efectiviclad del frena-

.lr-r fue reducicla en ttuü¿*O clebido a la reduecién

:ei coeficienie-áe friccián con la superficie de.la pis-

' ; Permiti;;A; lqr* los resultados de investigacién

.i¡* válidos, estos datos indican que los procedimien-

:rs ud..uaJ;ü-i-i iécri*a* rJe la <lirección de vue-

-r-)}Seanmásimporta',t.*ÜalmeRcsigualmente
.:nportantes que 1ás eondiciones de los aeropllertos

:rra pr*r.nir'}os accidentes por desviación o aterriza'

-: largo.

En el Cuacfro 4 las categorías ele velocidad y dis-

l -rñci& ,':ur*uJur erréneaménte'n- tros "fallos en la

.rrenció[ oe* tas directrices de proceel;,mientos apro-

i:rdas" y la *'supervisién inadecuada de los vLlolo§"'

iominan entre las **iitu* detalladas determinadas

a.t pilotos" Como estas causas §uperan en numero

; otras, ao*u §on las condiciones de 'los aerCIpuertos

., la ,n.t.oinlugiu, ésto sugiere que las triptrlaeiones

ie 'uelo ó;;;;A; titÁá# tno áxito dentro clel sis-

:.ma y las'instalaciones aetttales, sin complicaciones'

Se mostraiá- que las eondicione§ meteorolégicas y las

; ircunstancias simi,lares det entorRo, asociaclas a ca-

>os de desviaci'nes y 
"tá.iizajes 

largos, §ompartirán

iln¿} mayor responsabilidad con, factores de aeeiden-

:es .uuruáL* pt, pilotos. por ejemplo, unl degrada-

ción de referencias vistrales' un& éaracterístic¿r vista

:rrás de uRa yez con estos datos, puede determinan

.rna situación inciclental de aterrizaie o despegue'

.specialmente cuando esté somplieada con una stt-

perficie ¿.^pilt--áátetiorada o dá calidad controlada'

La exposición de los pasaieros a riesgeis de xesio-

nes y los'deterioros á*p*ti*entados pol- 
]:,:-:'iones?

.r:gieren"l; necesidacl áe acelerar las aeürone§ pre-

r e ntivas contra estos tipos de ineidentes Ü ace iden-

.c5.

LasoperacioResdelosavionesestánexpuestas
i los .ig;'i;;;..- tiput de contaminación en las pis*

r.rs toclos los cuat.* Á¿*en Ia efieaeia y 1a eontrola-

:ilidad del frenado'

.TCUN{UIÁCIOX DE. AGIJA:

Resulta generalmente cuancl0 la eantidad de 11u-

\ iu o-áá nieve fundenie assiende & 0,10 pulgadas por

hora, 0 más"

1

l'

NIE,VE, HUh{EDA O AC}UAI.{IEVE:

Nievemensurablecayendoatemperatura§up3-
ricr a 30q f--i-f ,f f q C); definida como importante'

poro comrprimida y rezumando agua"

CAPAS DE HIELO:
Lluvia o llovizna observadas en congelacr-1n ,I9::

ra; las .ut.gátíut "muy ligeras" §e mostraron mslg'

nif icantes.

NIEVE COMPACTA:
Nueve,,mensurableatemperaturasrlehasta25qF

(-3,88q C) eR suPerficie'

hiIhVE SUE,LTA:
Clagficadaenobservacionesdeprecipitaciones

rnensu,rables a temperaturas inferiores a 259 F

(-3,88P C)"

SEDII\4E.NTACION.E,S DE GOMA:

Resultan clel derrape de tos neumáticos que ge-

neran calor, fr_rndienoo iupus_ finas de sedimento de

goma, con deterioro pur.iát de la pista. La vttlcani-

zación progresiva f orma e apas que pueden cubrir

de 2"500 a 3.000 pies en caba extremo de la pista"

ACEITE,SEDIMENTACTONESD,ECARBURAN-
TE DE REACCION EXPULSADAS:

Las comprobaciones demuestran qlle las 
" 
grandes

sedimentaciones reducen sonsiderablemente l¿l efica-

cia del f renado '-'-y aún más habienclo agl¡e sobrc

las pista-"

cada tipo, excepto las sedimentaciones de goma?

se ha uUr.ñá¿o q"l tienen implicación con los datos

de desviacir;;; i sobrevueloÁ expuestos. Lr¡s tipos

de contaminación se experimentan individualmente 0

en combinación y proáucen uR coef iciente de f ric-

ción muy variablá á.pr"áiendo del tips y 17 condi-

ción de t*, r.rperficies y las condiciones aml'rientales.

un estu¿io t.ulizado por una tmportante compa-

ñía de ri*rpnrt* Aéreo proporcioné La informa-

ción precedente, para las variaciones 'meteorotógicas'
basadas en la inciclencia y el estudio meteorológico

de los u.itpu.rtos dentro de §us estructuras de ru-

tas peculiares. Pueden observarse las indicaciones de

exposició;"y-las relaciones 6e temperaturas para los

dilerentes tiPos de nieve'

LaspistasSeca§ytimpiastienenuncoeficiente
de fricción áe un 0,75 a un 0,90, según las caracte-

rísticas or^ ro- superfieie. I)esde el pgoI .caso de con-

iaminación anotado? como es el det hieto en capas

o la .n*bi,,ación de una capa de hielo sobre un&

pista ,oui.*u á* 
"i"v*,- 

át 
'1in1 

puede -ser reducido

a rnenos de 0,10. fa ráierencia t ólta asimismo algu*

nos resultados de las comprobaciones realizadas por

SAS r,scanoinavian Airlines System,,) de la. depen.

rlensia crítica de la cali,Jad cle frenado con la tem-

peraturr, 
--árp.cialmente 

cerca del puntc de eonge-

lación. L*;;t;i; de tas informaciones de eompro-

baeión e investigación disponibles r1emuestran la ca-

raeterística de deslizami.riu varia;ble, de acuerdo con

la conta,minación ¿e- iar pistas. se ha comprobado

que fu*'r.li*.liu"ior*r d; goma en las pistas re-

ducen lu-poriUiiiauA A. frenaáo en proporciones v&-

riables ,"#;';;párfi*i** secas y que- disha reclucción

e§ muy grande en v§rano duranfe los meses de e a-

( A la Pásina 14 )

1t

t\ Igvq uUlrly-l'

rlida en Pista
e n aren ad a"

Ventisca lig*ra



h{.s ^ 
*148 ffiAHGLrEm0?

Comandante de

Aeronaves (R )
Sr. Rafael Salas Stone,

recientemente
fallecido desPués

de una larga Y

penosa enfermedad'

Ascalemocielofthe?4Scomplctervithlargerear
freight door lvas on ¿isptav on tire FISA Group stand'

The acldition of the frti" door lencls new climensions

to the aircraft's cairabilities enabling it to accept

eqr:ipment for a lvide range of different roles'

11
-4 ár,



(-...N,trRO 2: CASOS DE SOBREYUXLO (ATERRIZAJE LARGO) RXGISTRADOS PoR 3L NTSB EN PISTAS CoNTAMINADAS PoR
CONDICIONES METEOROLOGICAS._ AVICNES DE RIACCION DE TRANSPORTE, 1962,-197)

(Ninsún Accidente Mortal) 9 Accidentes
72 Incidentes

Fase del Superf. de la RESTRICCIONES
LocALIzACIoNDAños vuelo pista:Longitud VISIBILIDAD CIRCUNSTANCIAS

Aeropuerto Imponantes Aterrizajl Cemento: Día/314 Mi o Aguanieve sobre la pista.
Ia Guaidia, N.Y. 8.400 Ít. menos. Niebla Lloviznt. Viento en cola 1.0

Logan, Bos:oi-r Imrortantes Aterrízaje
nudos. Cat. I.
Aguanieve sobre la pista

Pista húmeda. Lluvia fr-Ter-

te. Tormenta. Viento varia-
tle. Hi.lroplaneo.
Pista húmeda. Lluvi¿ ligera

Pista húmeda. Í-Lovizaa. Te-
clro ,1A0 ft"

Pista cubierta de nieve. Ne-
vando. Viento en cola a 10

Aterrizaje

CLASIF.
\TSB MODELO

:-:-1I Accidente DC-I

. -:-c.+ Accidente CVSU0

---:i Accidente B-7A/

,. I * )-/:b Accidente DC-S

' : -'-'--t- Incidente 8-707

1r, : . -: l-5S incidente B-7'27

- ::--.-5S incidente B-72-l

ü : ---59 Accidente DC-8

':-i-5I Accidente DC-9

- ; - +-ó9 Incidente B-7 37

- : ---"-:9 Incidente B-72¡

- ' - : .- [r Incidente B-7 27

i -:--0 Incidente B-717

Incidente DC-8

Municipal
Kansas Ciry Importantes

Moisant Field Irnirorranres Aterrizaje
New Orleans

Macadam: Noche/Lluvia
7 .02L ft fuerte.
Cemento: Amane cer /2 Mi.
7.000 ft. o menos. Nebiina

Cemento: §Ioche/2 Mi.
9.225 ft. o menos.

Níiebla.
Ir{acadam: Noche,/3 Mi.
L0.023 ft. o menos.

Neblina.
Iáircadam:Día/2 Mi. o
7 .5A0 ft. rnenos. Niebla.

|ta1iaa1n 
: Día /Ninguna

,.150 fr.

I{acadam: Día/2 Mi. o
6.r00 ft. Ínenos. Nicbla"
Cemento_: Día/Ningu*a
10.000 ft.

Macadam : Nocht /Ninguna5.600 ft.
Macadam: Noche/2 Mi. o
6.2A5 ft. menos. Niebla.

ft. Día
2)
ft. Día
r4)

Logan, Boston Menr¡res

§Talker Fietd l\feno:es
Grand Junction

Lambert Field Ivfenores
St. Louis
Greater Importantes
'§fliimington Air-
Fort, New
Castle, Del.
Aeropuerto Imprr:tantes
Harry S" Tru-
rnan, St. Thomas

Corpus Cristi
Municipal
Baer lUuni,
Fort Wayne
Indiana
FTouston

Intern.

JfK Intern.

Meno¡es

IWenoies

Ninguno

Ninguno

Stapleton l.{inguno
Muni. Denver

Aeropuerto Ninguno
Kingsford, Sid-
tr€y, Austraiia

Miami Intern. Nlenores

Aterrizaje Cemento: Noche/3 Mi.
9.4AA ft. sin oi:strucción

Aterrizaje Macadam : Día,13 Mi. sin
8.400 ft. obstrucción.

Aterrizaje Macadam:Noche/Ninguna
10.000 ft.

Aterrizaje Cemento: Día/büinguna
7.898 ft.

Aterrizaje Asfalto: Día
9 310 ft"

Pista húmeda. Chaparrones.
La topogtafía permirió ex-
ceso acu¡nulac. de agua. Hi-
drol:laneo.
Pista hí¡meda. Lluvia. Nie-
bla. Techo 500 ft. Curso ILS
Pista húmeda. Chaparrones
( fuerres ) . Condic.oaes fron-
talcs. \rientos racheados.
Pista húmeda. Chaparrones"
Viento en cola"
Pista cubierta de nieve. Ne-
vando. Niebla. Componente
v. en cola 1.i2 Mi. Visibil"
Pista húmeda. Chaparones.
Viento iargo en cola. Rela-
cii¡n distancia de frenado.
húrrneda/seca. hidro-
pianeo.
Pista cubierta de nieve. Llo-
vizna congelaCa. Techo 500
ft.
Tos irltimos 3.000 ft. de pis-

ta muy resbaladizos. Llo-
viendo.
Los datos del NTSB no die-

ron precipitacién. Oros da'
tos indicaron pista hi:meda
con 3lA de pulgada de agua

en charcos.

Pista húmeda. Chaparrones.
Tormenta. Bajo coeftciente
de fricción debido a pista

nueva (pista estriada en

consecuencia) . Aterúzaje
piecautorio.
Pista mojada. Lluvia fuerte.

Los datos de la FAA indi-
caban lluvia fuerte a Ia sa-

zón.
Pista mojada. Lluvia ligera.
Niebla" Techo 200 ft.

nudos.
Aterriza;e Cemento: f)ía/Z n{i. o Pista hrimeda. Lluvia y nie-

7.600 ft. menos. Niebla. bia. Vjento en ccla"
Aterúzaic Macadarn: Nioche/Ninguna Pista húmecla. Chaparrones.

V.Afi ft.

Ar.errizaje

Aterrizaje

Atercizaie

Aterrizaje

Aterrizaje

Capitol Cirv fufenores Aterrizaje
Airport Lansing
Salt Lake City Ningu.no Aterrizaje

!rn

l

t-

!:

[¡,

! :;-: ,-i

Incidente B-7 47

Incidente B-147

Incidente B-7 47

Accidente

Accidente

- I Incidente DC-9 Chattanooga Menores rlterrizaje 7 .40A
( Pista

6.3 80
(Pista

Aeropuerto
Greensboro

Aeropuerto I)estruído
Kkron Canton

Importantes Aterrizaje

Aterrizaie 6.398 ft. h{oche
(Pista 1)

i'-

DC-9



lor.Lascapasdegomasobrelaspist&S..*€I1combi.
nagiónConaguaoConnievehelaca-puedenre.
tlucir la poriulmad cle frenado hasta en un 100 por

ciento.

Elproblemadelaseguridacloperativaenpistas
húmedas o 

-rá"taminadu¡I 
-r'u'9 ya, tiempo"..?:t*1:

sido reconociJ; ñ, la indusrria aérea, y al}n mas

específicamente ui introducirse los grandes iets" Este

reconocimenio se ha puesto de manifiesto .en el cull:t-

plimientodelosprogramasdeinvestigaciónqttehan
contribuídoallogrocleunmayorentendimientSdet
problema deJu-sJguridad y de Íos programas crienta-

hos hacia una solución final"

LaUSAFylaNASAexaminaroRconjuntamente
laejecucióndelfrenadoporun-avióndereacciÓn.
_con instrumentos en só pirtu. de los EE. UU. y de

Europa, *rürrá; l;t pistas §ecas' húmedas' cubiertas

de aguanie;^; ¿"-rri.to" Este extenso progriima de

"Tracción combativa" n*n";qionó (ctesd-e- Yta medi-

da de la distancia ¿r'}iánado de un vehículo de

Frenado en Diagonal en tierra) unl correlacién e11-

tre diversas ionái"iones de pistas -y un método pre-

dictivo para lá- ¿irtunriu de 
'frena«lo del avión' Mos-

tró asimismo que la L*igirración de frenado del

avión en piriur'frúmedas fuá meiorada considsrable-

mente por lus estrías transversales, C) mediante la uti-

lización o.- ,*perficies 
-párorur. 

l,a FAA NAFEC)
introdujo la investigación de datos de comprobación

que uportaio" á.O;ciones de f riccién en pistas, en

I ü u.rupr.itor civiles--itpt.t-.ntativos, media,te el

uso de ,n'-'lMu-Meter" y in Vchículo Frenado Dia-

gonal, realiiirndose ta .t*probación en condicione§

de pistas secas y ,húmeo"t p".u 1T diversas superfisies

depistas.otrosprogra,musconjuntoshaninvestiga.
do el transporte en rroriár.r y la configuracién detr

cuADRA 3.' cAu§A/rAcToR (1)

frenado sn vehículos rJe tierra y mediciones de trae-

ción en pista, itur¿ard y 
"*o 

pirtur de comprobación'

La finatidad pr.puesta consisiía en desar¡o11ar las re-

laciones purrí ü predicción ajusrada de \a eJeeu-

cióndelfrenadodeloluuion*,.Losdatosrecopila.
rJosindicanquelassup"'fiti*tdefricció"1:TY.:hu*
pistas de tos' Estados unidos son totalmento insatis-

iactorias en estado de humedad.

Lainvestigacióndeproblemasdedeslizamiento
en relación con pistas moiaclas, es só'lo une parte

del extenso trabaio desarrollado por NASA y usAF

durante l5 *l.rr 
-uproximaclam,ente. Los últimos tra-

baios, sin embargo, p"*'uo haber situado et proble-

ma en un ni.:oi "rioq.r* 
para .generar rnedidas co-

rrectivas ,gspecialment. ,rf traÜaio de 'medición de

fricciones. ü;;ñ;' idea de que la solución .,!on;
sistía en tr-m.joru de las condiciones de desague y

cle superficie, ha sido reafirmada por la evidencia de

,laspruebas.,Elestriadodelaspistasylacrrnstruc-
ción de *orr* ¿u fricción porosos ofrecen ventaJas

significativas sobre las trp.ifi.ies -lisas, 
para el §on-

trol ¿irecrioü t la detención. Las investigaciones

de co,mprobación efectuaclas por la NASA en Langley

Field y en Wuiiops Island démostraron que el hi'dro-

planeopuede'''",itadoesencia,lmenteyquee}coe-
f iciente de fricción en una pista moiada' colllpara-

ble con el de una pista seca,, puede ser mantenido

en uRa pista Lstriadá. f," efecto, la investigación ha

.,:demostraOo*q;; ;;;ái á" meiórar la acción de frc-

nado y el 
"c;ntrol 

direccional del avión, el estriado

retarda la árrÁUación de sedimentos de goma' re-

duciendo "tf-A 
[idroplaneo en potencia' E'sta carac-

terísti,ca no elimina.iul' rñ "*b"rg", 
ia. necesidad

de efectuar inspeccion.r iegulures y-timpiezas de Ia

r"p.iti.i. de la pista' estriada o no'

Comprende 14 Accidentes eü Total

Comprende 0 Accidentes Fatales
Accidentesllncidentes 1962 ' tgV 2

Aceidentes h{ortaies

Amplia Causa Factor Causa Factor Total

Piloto

Personal
Estru«ura

Tren de Aterrizaie

Grupo MotoProPulsor

Sistemas

Instrurnentos, Equipos y Accesorios

Rotor

Aeropuertos lAer<lv ias/ I nstalaci r: n es

Meteorología
Terreno

Varios

Indeterminado

( 1) El presente estudio §e ha realizada eü aviones de

L4

Acc. I{o-Mortal'es To':los los Acciclcntes

Causa Factor Total Causa Factor Total

1'7 17 17 17

io i;o o.oo 5o.oo 5o'oo o'oo )o'oo

rltl
0.00 2.94 2'g4 0'00 2'94 2'9/+

0.00 0.00 0'00 0'00 0'00 0'00

tltl
0.00 2.g4 2.94 0'00 2'94 2'94

)222
:.'SS 0.00 ,1.8S i.t38 0.00 ) '88

t1tl
0.00 2.94 2'91+ o'00 2'94 2'9t*

0.00 0.00 0'00 0'0Ü 0'00 0'00

0.00 0.00 0'00 0'00 0'00 0'00

11 i3 23 11 13 27

32.31 35.24 6t '(>1 i23) i8"21+ 67 '61

a/¡6246
:.ás n.76 17'61 5'88 11'7() t7'65

0.00 Ü.00 Ü'00 0'00 0"00 0'00

i111
2.g4 0"00 2"94 2'94 Ü'00 2'9/t

itlt
2"g4 0"00 2"g4 2'g4 0"00 2'94

ala fiia rurbürreáetüre§ y de hélice'



CUADRO 4. EXPERIEI{CIA DETALLAD/I DE CAUSAS/FACTORES ( 1)

Accidentes/Incidenres Ig52

Causas/Factores Detallados

PILOTOS

PILOTCS-COMANDANTES
Retraso en la iniciación del rodeo
\/elocidad, Altura o despeje mal calculado
Fallo para seguir procedimientos y directri-

ces aprobados, etc"
Funcionamiento inadecuaclo de fienos yio

controles de vuelo
\/igilancia inadecuada del Vuelo
\tal enjuiciamiento ejercido
Distancia y Velocidad mal calculadas ....."
Velocidad mal calculada
Fallo para mantener el Control Direccional
Pista errónea seleccionada en relación con

el viento existente
Fallo en la iniciación del roCeo

TOTAL PARCIAL

COPILOTOS
Funcionamiento inadecuado de los frenos

),lo los contrcles de vuelo
Distancia y Velocidad mal calculada
Yelocidad mal calculada
Fallo en el mantenimiento del control di-

reccional
TOTAL PARCIAL

A EROPUERTCS /AEROVIAS/IN STATACIONES
Instaiaciones de Aeropuertos
C,:ndiciones de Aeropuertos
Pistas Mojadas
Hielo/Aguanieve sobre la pista ,

\ieve en pistas
s<-,ft Shoulders" (Pistas) ".".

tlros
rl:sralaciones de Aerovías

TOTAL PARCIAL

}{ETEOROLOGIA
Techo bajo
I-::r-ia
\ ieve

Condiciones de viento desfavorables
Rifagas de viento súbitas

-\crividad tormentosa
TOTAL PARCIAL

.{CTOS Y CONDICIONTS VARIOS
\o alineación con La pistafzona de are-

rrizaje intentada
HiJroplaneo en pista mojada
F¿ilo por sobrecarga
Viento descendente

nEarrotainiento
S,rbrecalentamiento
i-ibración excesiva
Desviación Intencionada de Agua Sub-

rcrránea

r97 2
Cornprende 34 Accidentes en total
Comprende 0 Acci.dentes Mortales

Accidentes l{ort. Accidentes No Mortales To.{os los Accidentes
Causa Factor Total Causa Factor Total Causa Factor Total

1

6

1
,})
2
1)

1

2

2/+

2

2

1

2

7

6

5

2

1
I

\1

1

6

1
1)
2

)

1

2

2/+

2

2

1

2
1

15

7

3

I

3

29

?
)
1

2

I
i
9

8

7
2

1

i
1

3

1

6

1

3

2

3

2

hélice"

I
6
1
"t)
2

)

1

2

2/+

2
"r)¿.

1

1

2

24

2

2

1

2

v
2

1

9
2

1

1

2

6

5

2

9
2

1

1

2

1)
7

3

L
1)

29

2

2

1

2

1

1

9

I
-7

2

1

1

1

3

15 1574

2

2

1

1

2

2

1

1

a{

27

71
7
2

1

7

2

1, ¡ El presente estudio se ha realizado en aviones de aLa fija
I

I

I
*'

turborreactores y de
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EINT§B,cornoresultadod:laccjCented*aterrt-
zaie largo Ñ* i t ¿et Cua¿ro 2' urgié que ia trr\$

activara stl p'"giu*u q* ínu**tigación Dara determr

nar tas .*ruiiJ%ti"u, de iiiccioñ en-pistas-.1?l*uo'

no sélo en cuanto a su -f-.;';;tt* fó* requisitos de

certificación Jü- -tá"i'.*ju]'-;1";. a¿emás para la cer-

tificación de las superf.i.i*u ¿* las pistas comprendi-

á* *" t" reglamentación"

Aproximadamente40aero'puertosdelosEstadcls
unidos tienen en la actúriJáá'prt [o menos una pis-

ta estriada.-^'*o 
- 

1967, ,g1 Aefopuerto Nacional de

washington ñiultó ser ;1 prryler aeropuerto qqe s§

atenía a Ia reglarnentoción'Cq"lo ináicativo de [o

cuneplim*or*aá';; 1wá'; ryli llreron 
estriadas un

oromedio de 15 pisr§ aáualnrente en los aeropuer-

io, de tos EE. uu" trn.váintirrn aeropuertos a 1(} tar-

gü ele las diversas reeio;t ¿* lcs E tudo= lJni'dos'

han sido construídas pistas pcr'ose;§ o ira sido pla'-

neada ,u 
"o"truceión 

e'n L974'

Otros programes y - objtti"?:t-,. de ingeniería y

.esarro,o 
'de -lu FAA fueron revisados para obser*

var la relacién del pro,uiÁ, de operacione* - 
en pis-

tas contaminadas. Los ob jetivos específ i:o*_9-?-, §3$P:

ridad de lu^FÁÁ tienen-lo' finalidad ia rectruccion

de accidentes de at*rrilu:"1 ü reducción de acciden-

tes durante las op*r^ri,irr; 
";" 

tierra y la reducci6n

á-* *"uti-colisiones en el aire'

IJnodelosdiversosobjetir,o-sdeFAÁ"ecnsl§te
en incrementar la t;;;tü; 'u;t 

aeroputrto' ' 
inclu-

yendo el;;ñT? 13 il*inr" ce *"i*n*i y el funcio-

namienru ?* írrri.or";-;; pistas de despegue, pistas

de rodaie y ra'mpas' 
"81 ;bjetivl de los su'bprcgra*

ma.s den aeropuerto consiste en incrementar la teSt

ridad y 1""-;l;;iJu"¿-;ñ hacer frente & la" necesr*

dad do rráfieo crecienl;^; á¿, tapiá9 y mgiorar et

diseño del pavimenta- y íu* oor*i* de 
'sonstrueeión'

Incl'uídaenunodetrossubprogra.masestálaconti.
nuacién clel program;á. ilutttlsátión de la' tracción

sobrelasuperficiede'"lapistapararnejorarlasrnues"
tras de estrías mantenlárr¿* li uce;¿r, o* frenado efi-

cazenpistasmojaclas.Losprograma§dediseñorJe
asropuertos y *op*tiiuiÁ :::t-1tt*t* 

el acoplamiento

de solucioneá de los dosagiies y 1; resistencia al des-

lizamiento, considetá"d;;; en bi 
-ái=eno 

del pavimen-

to aumentos de 'u'[ái-1 
fY.*t?*.: Et posibte que la

sotucién definitiva ;;;, ia flot*i¿" ¿á tos neumáti-

§os esté en las *tp*li;tf q- rotpuYirr:rentos de desa-

giie libre que permrtln e} desagii!-baio tra sup:rficie'

Elestriadodelaspi'i^'tiene-+ilt;'11:::uoi*adi-
cional de impedir ;ffi iipoq de contaminacién' tñ-

ies üomo las u"""ti1utiu"*i cle goma y hielo'

ComodescribíanlosilatosdelNT?I:I::acciones
delostripu}antes.a*-y,*13{ueronasignadascolTlü
causalesel}unlmportantenúmeroefeCa§f]§.Una
aportaü¿n--¿e inr*riieaci,ón puio entender mejor los

fenómenos de las ;t;il;"áti" variar las re-laciones

de los facteires eausales'

Los datos muestran' sin embargo' que las medi-

das prevenri;r;-;;*iutiruo'; 
j;i t¿ini.* cle procedi-

mientos estnJa*" poqden 
"rJolurir el número de inci-

dentes de *t."irlzie largo i*i:"uelo) v o-::::t:iérr-

enpistascontaminadas.."r*p*'lficarnentáexcediencle:
las iel ocidades de apro*i'f;i¿!, L*T f;-l?[l?l?;
:í;:ftt* :,lJi;ü;::,,1["1IfiT;'?1iJ,,,,* 

u tu* dis-

16

tanciasdeaterrizajeenseco'tr-asaproximacionesde
aterrizaje *riá¡ifizadas y las tomas de contactc er1

firrne son tas tÉcnicas mírs eficaces en pistas conta-

min adas.

La uritización bien .p1ane:iuu j*, 1:= l::o*,*:uu,
de decelera;;;" ¿*r avión es especialmente rmpor-

ranre. La -;il;;rió; de los frenos deberá retrasarse

hasta que giren l?' 'u'¿'-]i 
*i ¿*uplie'gue rápido de

los ,,spoilerí,, ayuda *otlriolmente át qiro de Ias rue-

das. aumentando e} pesCI sobre ias miimas' I'a inves-

tig;ición c*-á*ñ en'pi"s_tas mojadas muestra un mar-

caclo or**,iü"".rr 
-fu 

¿i*i**"lu de cletención cuando

son aplicaclos los fr*o*J"""i* ¿qi Uito de las ruedas"

El frenado anti-deslizantJ^O*U*ta str aplicado pisan-

do el pedal 
"1 

fonclo oáfi .!t"i:: 1á deceleración

m áxim a disponible. r-olt 
"iÁpul**l?t de rev§r§a §on

rituY eficaces a las *uyo"i velocidades err tierra; sin

ernbargo, rilülización i^; tócnica eiercen su influen-

cia so,bre los factore' ¿f ;;;;ie tales t9-T'1 son et

viento cruzado, la atinJoJiá" v lu trayectoria' "Si 
s§

prcduieru ni?ioplaneo 
-ñ^'t'i*n¿o vienio eruzado' cl

ccntro'l d'ráccional ':t"iu?"- 
pi¿ta requerir irnpulso

de ,ur*rru llititntiur para eompensar cualquier ten-

dencia fireteorológica. 
'Hu.t" el motliento en que las

condi,conesdelaspistasdetaeropuertopuedanase*
gurar pn, ,l*.Ái*u, ru .ti,ucia consistente del frena-

do y la 'capacidad A* S¡iq' 91 
riesgo de iurcidentes eR

potencia -á- pistas r"ilut*dizas pcdrá §er reducido

mediante al'gunas rnedidas operativas'

LosdatosindicarrlanecesidadcleacelerarlosPro.
gramas v*il* *á¿;ti"utit*tt Í:.1:t aeroptlertcs para

meJorar las condiciones rle "!u"'ció" 
O*'la detencién

y el eonirál Cii*r.ionui *o pistas contaminadas *es-

Peciahn*nt* en Pistas moiadas*'

Hasidocomunicaclal.areaiizaciióndeimportan-
tes investigaciones, **.tiunte ias cuales ha sido iden-

tificada la recno,logiul" á""lio tq límites econórnicos

nceptables, Para "'oi";-;i 
ptoutt''u c1e operaciones

enp.stascontaminadas.Lasac,eionescorrelativasta-
tres corrlo el e strir¿o 

"á* l;; pistas, los recubrimien-

tos pcrosos, las ceitificaciones de aeropuerto que

incluyan norirras de 
-fricción y la comrtnicación c1'e

ciatos característic¡s ¿e 
^iricción p^t* tripulaci'nes de

vuelo €n companlas aáreas' '" 
parecen 

" 
cubrir luq

necesidades en *.,rrJ. e,t L.ttluOo áe las pistas' por §1

mismo, resuelve *n 
"uñü.i; los incidentes de ate-

rrizaie largo y desviaiión. en potencia, en pistas rno*

j adas"

E,laltoporcentajedetripulantesimplieadosCI
responsables 

";; accidentes e incidentes, indica que

tras tácnicas i;' dt;;cción- d. uo"lo risurosas en pis-

tas contaminadas, puederr l.,fti"lt asi'niismo el nírme-

ro de casos. La gran ptáp"t*iá' ai,lasos de restrie-

cién de visiL'ili'dac1, u*"qi'* no se citan eolno e&u§&-

les, inclican que 
^lu . 

C*tárirrr.iO" á" referencias vi-

suales puede Éonducir asir¡ismo a accidentes de apro*

xiÁación Y aterrizaie'

Lavariaciónele"fact0rescausa]esmuestr¿que1a
nrejora de 1a experiencil e* 1as operaciones que se

ef ectrian eR pistas {ront;rninadas' es problema que

soncierne ; c;;;--.rno ¿e tos integrantes de Ia üomü-

"láu¿ 
ile la aviación'

T-raducción de1 Inglés:

Luis l'{avas kfuXler'
I'{ovientbrc' 1975.*

%
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Ill comandante de Aeronave don Aleiandro Fornés sch. fue
nombrado Gerente de operaciones de LAN - chile. Nuestro distin_
guido colega integraba una terna compuesta además por los coman-
dantes Gustavo cid y Roberto Anguita, la q,re foe presentada al
Presidente de Ia Empresa, General (R) Germán stuardo de Ia Torre
para reemplazx al titular, comandante Mario Bontempi M., quien
renunció por motivos particulares, Iuego de una brillante gestión en
el cargo.

EI círculo de Piloros de LAN - chire y Revista DESPEGUE
felicitan sinceramente al comandante Fornés y Ie desean gran éxi-to como nuestro Gerente.

t7



No eabe la menor dYd-? qy*'o"'^*1 avión Anglo

F raneés ssl: ;¿;;;¿"rde"' la - aviaciÓn comercial

§uropea da un gran pu'o'*n la ruta del progreso

tecnológico"

Estesingulartransporteconstituyeeleslabón
entre la u*i*eut1'X *;;;cial y^'astionáutica' 

pu§§

no estamos muy leios en que países como Estados

unidos y tu"Ü'oiár, s"íi¿til* iealicen crucero§ in-

terplanetarios' §;- enrbargo Y ' a 
'pesar 

de todo el

Éxito qrle J;- 
"-rio" ü'l*niao hasta hoy día en

losEstadosUnidoses*criticadoporvastossecto"
res que nCI *tno" .:' f'*'ftt' de estar en segundo

plano eü .t 
*ááuirollo ;;i vuelo supersénico oo-

rnerciat.

LosE,stadosUniclosfracasaronatintentarto-
mar la ¿*f u"t*ra de este proyecto al diseñar un

avióndeg-";.'ría.variabláfnuy.aJelantadopare
ta época f';;"r,n^ urrr.im. 

^ro.tn "d* operación' y a

modo de 
'rtlJrru,iva 

1- 

" 
i"oustria aeronáutica nor-

reameri*uni ;;'^;;;idió por el 
. 
transporte masivo. 'y

eeonémico*a"ilIÁcg s; y creó la nueva generaclon

de aviones de f uselaje ancho'

Los sectores qlle critican 1i 
*'Concorde" han

atacado rr; tono' 1';;t;"I,:"::l:r?!t" rJT,H-Ti
;;; ondá sónica que hace rnsopr

$0ffi[t{T IRI$ §

// /¡ /

C.D.A' Rclberto R" Parrague

la vecindad de los aeropuertos' el "Concorde" con*

sumirá grandes cantidadt 
' 
á; "ozono" permitien'

do una mayor penetra.rán de los rayos ultravioleta

en la atmósfJru,'..; fin ;i^"ó;ncorde" será el.causan-

tedelfindelátierrayá*todosSussoresvivientes.
Todo esto suena un tanto exagerado si nos de-

tenemos a pensar ?q* ;; aviól no es el primer

avión r.rp.'íáoi** del mundo' perq sí es et primer

avión supersónico que 
" 
;;* 

'giandes intereses eco-

némieos t" 
"Ií'-ildüstiia' *t::i::::' comercial' en-

[onces de 
^fri- 

l^* 
-*iiticas exageradas en torno al

"Concorde" '

LaUsAFenlaactualidad.cuentaconmásde
100 tipos de aviones *p|;¿'it?: ?y* Yt'l'T 

to-

dos 10s ¿ia**Jotxe-10s +0.óbo m§" de altura y aún ma§

el yF- t 5 -."ü, ¿- uátir el record de altura para

un avión J t*á*tiO" de 91'320 Pies'

Elnuevobombar{"..,oestratégicoB-ldecaraete-
rísticas similares al "ááoráide"*no ha recibido crí-

ticas por parte de .aquellos 
que dicen preocupar'

;;-;"; el medio ambiente'

EntodoeasolcsEst,adoslJnidos.tarde()tcm-
prano tendrán que. reconocer 'que con el "Con-

corde" tanto Francia- ;;;" Irrgláterra se han ano-

rado uo 
'nii";;T deberán aceptarlo tal eCIm0 es'

r
(')

-( r.
¿./()

\-t\..\-*

1
)

),-4- t

f\*-*_*

(i. "'l'1 ",\) ¿

:h
/

//

=:*-i<'NN
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Prior to the current movement, passenger sa-

fety education was given low priority by most air-

craft operators and was considáred an ancillary task

of the aircraft safety specialist. Now, it is no. tron-

ger considered an ártilluty tTF a significant'

i.* piofession has **.tg.d " The cualifications of

it. irofessional in pu.t.rrg.t safety education in'

clude a rtrong found^ation in experimentat psycho-

iogr, a high lroficiency leel in social and instruc-

tional psychologY,

Impact conditions which are survivable are those

i, 
- 
*fri.fr deseleration forces experienced by occu"

pants throuÁh their restraint systems are within

human " g" tolerances and adequated restraint is

;;;id;d. 
"Of .orr.. the occupiable area of the air-

iraft must remain uncompromised" (4)

x:r See AppenCix A for FAR wording on "brief ing

purr.rrg..ri'^ stated in Parts 121 '9I and 13 5 '

and an extensive experiential background in trasn-

á landful of irrdiriduals pioneering rhis newly emer-

portation safety systemsl Ptttently' there is only

;;"i profession " The goal of these professionals is

to strengthen trasnportation saf ety systems by inte-

grating the 
^ 
pa*"ót into the system'as a functio'

nal componá, túough an duóational approach.
perhaps 

- to assist the reader in gaining a ülore

complite appreciation of the field of passenger sa-

t.ii .Aucatiln, a brief review of its developernent is

in order.
Research in aircraft passenger- _systems 

began to

build momentum in the 1950's . Flowever, rnajority

of work conductec in the 50's focused on the es-

tablishrnent 
--áf 

requirements for crew training and

passenger education devices, o . 8" escape slides (16)

and only *irár emphasis on the role of tho pas*

senger . It was not untill the mid-1960's was there

an industry-wide, concerted ef fort made in the

problem .ui.u, of passenger behavicur and aircraft

ernergencres t1ll" tfrit eifort wes promptgd "by 
the

continued íuig.' number of passenger ini uries and

fatalities in -survivabte airciaft accidents ' These

accidents included a :F707 in Rome, Italy,, 1 R727

in Salt Lake City, IJtah, and a DC-8 in Denver'

cotáruao which were eash described as survivable--

ño*rr.r, p^r."g.r in juries and f atalities occurred

due to itréir inaiilitv to evacuate the aircraft prior

to being overcome by fire and smoke. Data collec-

iJ¿- 
-¡;; 

the industry and goverment research

programs, stimulated by these accidents, recommen-

¿.Al new industry stanáards and federal regulations

related to passengr safety systems (17) ' These

recommendaiions included the upgrading 9{ crew

training more stringent requirements for cabin ma-

terials related to iit* and smoke criteria, MORE'

effective evacuation devices, the tlse of more ex-

plicit passenger saf ety instructions methods, and

the continued' study of passenger behavior in air-

craft emergency situations.
One palticuÍar behavior of interest in the early

research was that of "panic" . Initioal opinion was

tfrui pánic appeared t; be a significant cause of

injury and áeath in aircraft accidents ' However,

in a series of studies, the f irst publisherl in 1969

(7), Johnson found the oeourence of panic follc-

2ü

wing any disaster was extremely rare' and dccu-

men-ted óvidence for the ocurrence of panic on a

iurg* scale following an aircraft accident was vir-

tually non-existent. bn the other hand, a dlfferent

type of **l*duptive betravior han been exhibited

ú^ several aircüft accidents, a behavior Johnscn

defines as "behavioratr inaction". This particular

behavior has been previously ref erred to by many

in the f ield of aiñraft accident in,¡estigation as

,,freezing" or "negative" panic" (.1S1. BehaviOral

inaction is charactérized ul "inmobility in a situa-

tion r,vhich requires quick behavioral responses in

ordertoescapeoravordharm,,.Itisabehavior
not unlike ptütn"iogical shock, yet qu.'te. a .bit dif-

f erenr. In íJ,rtráfollcat shock it * victim is obli-

vious to the internat and external environment' and

o{ten displays a stupor type behavior which caR

p.61rr i;; rtiatirely 
'short- ór long peruods depend-

i.rg o1 the individual and the circumstances' Be-

havioral inaction is depicted by the individual who

is apparenti/ u*ur. ót the ánvironment but iust

doesn't Co ánything about it even in tirc faca

of possible in jiry ór death (19) . Johnson suggests

behavioral inactibn is a much greater threat to air-

craft accident stlrvival than panic

To gain a better undestan{in-S of the pheno-

menon ór behavioral inaction, Johnson (8) success-

fully proOrl.á the behavion in. a laboratory setting'

The research reveaied the maior contibuting factor

to the orr.r.rr* cf behavioral inaCtion Y3s whet'

her or not the passenger was knokledgeable (prior

to the aircraf t accident) of the correct ernergoncy

actions to be taken. ih*r. data supported Yost's

qiOl earlier analysis of 87 accidents in which it was

suggested many more passengers may have survi-

ved had *pf iÉit safety briefings been provided '

With tkris vatruable iniormation it became increas'

ingly more evident that a strong correlate of pas-

senger survival was safety education explicit

instructions on what to do in aircraft emergencies'

The question was, "How does one educate passen-

,.. oá s af ety'/ " In answer to this question, there

á.. several áducation methods appropriate f or pas-

senger safety instructions including the trive demons-

trat]on, *otio, picture, audiotape ryd - 
hard copy

rnaterials, i"e. inforrnation cards. Each of these

methods have advantages and disadvantages which
this article wili not p.rtur. . The passenger safety

information card, en FAR Part I2l requirement,

wiil be discussed .

Aspreviouslystated,thefieldofpassenger'edu.
cation is retativery new and prior to early 1970's

very little applicuLtt data exiited relevant to safe-

ry informatió; card design . The federal regulations

listed the .ui"iu equipnreñt and procedures for which

instructions rnust b.- pt"vided, but no guideiines as

to presentation format were offered . Therefore Ro

standardization exists each operator designs the

information card as best they can . Becatlse of this

noted lack of standardization, there wero at least

two initial attempts by maior organizatíons' to pro'

vide some type bf design gtridelines for safety in-

forrnation .utdt, the Internation Air Transport 'dsso'
ciation (IATA) (21) and the Society of Automotive
Engineers (SAE) QZ). F{owever, both these at'

tempts were unsuccessful prirnarily dY. to not ha-

ving been made on the basis of enpirical research

data " Following the p'ublication of the IATA and

I
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. :, E re lonlmendations, the first empirie al autdy of

- .::;ft passenger safety instruction card design was

: :,Jucted in Ig7 a by Altnnan, Johnson and Blom
- - ,r u ghout the aircraft industry and government .

f ne results of this study were widely accepied
. - :::r. the NTSB recommended the results of this

- :"' 'be referred to when an operator is plann ng

; *: grade his passenger saf ety cards (1 6) . The
:, ;cnsisted of a conceptuatr analisys of safety

r- : -: r::cna1 air carriers . The results indicated the
"; r3 guidelines in designing information cards:

:. :.:ture accompanied by a minirnum number
:: Jes;riptive words is preferred over:
, 3 piCture with a large nurnber of descrip-

r - i.e words;
^ :. picture bY itself; or
: uords by them5slvs-ns pictures.

: .{ realistic, understandable (self-explanatory)
: . ::ure of good quality is pref erable to an abs-

l: .;¡ drawing.
'. i*r,:3re a Sequence of actions is ealled for, twc¡

: : :rore numbered pictu¡es are desirable .

¿ .\ s:mple, uncluttered, systematically organized
: ,:i design enhances reader aceeptance'

'-' - : .:.: ll-uctional concepts developed in the above

_ *i 'ñ ere tested in sirnulated aircraft emergency

rr - - - ,-,: o n and were f ound to signif icantly aff ect
- , : - ;:: egress behavior (12).

: ::: their first empirical study on passenger

. : : , :n f ormation cards, Altman and Jokrnson ha-

: - - : I in ued research programs in passenger saf ety

r . -:1 ,-rtl and have established significant prece-

,, : - _. one such precedent was the integration of

¡ :: , :nf ormaiio.t cards . For example, nonverbal
' :: : :l t printed instructions appear to hold great

,. . -r.:leS over verbally (written) presented instruc-
- ; -;-e C on the research in human cognition .

-"t 
- - * 

*:ñ Q3) offers the thesis that verbally pre-

: - - 
:- I :;rf ormation is linear; that ís to gain sense

-,3 e paragraph one must start at one end
' -:'" ., . iv the Llpper left corner) and read across
" : i -:!e . move back, and start on the second }i-

- " ::: I f this paragraph mere one long series o{
r--:-.-:!. written on a wall for example, it is easy

, : i that to connect a concept in the first senten-
: * :: that in another, one must read the first,

. - : . : : u -.,\tze its meaning, memorize it, walk the
:: - -l ^. .rf the wall (i.e. , read on in the passenger

" ':' . ::rformation card), read the second sentence,
. : -::: .t alize this second meaning, and then attempt

': - j the relationship between the first and se-

. - : :cncepts . This discovery of relationships is
" ;,.::eme irnportance in conveying the eomplex

- :,: :: urf information found in aircraft emergency

i ,"" ¡C in a non-linear format. By starting at the
- I - :: : -trf a picture, one's eye can travel in any di-

- . i: gu res or concepts " The advantage of picto-
: " : I ays is that the relationships, be they in

: i - : ¡nd/or time, can be perceived at a much
. .: : :ate than if the relationships were put into

ú : - :¡ And, sinse mental taskswhish &rs quiekly

completed are usually easier to cornprehend than
taski taking longer to complete, ít' can be stated

that, in geñeral, relationships ean more easily be

perceived, Iearned and rernembered when displayed
UV pictures rather than by words . An additional
advantage of pictorial displays is that words are not
required, thus langtlage diff erences can be minimi-
,ed. For a further revi€w of instructional psycho-
logy concepts and models apllicable to passenger

saf ety inf ormation card dosign refer to Altman (10,
24) .

The needed data is now being collected by the
prof essionals in passenger safety education and the

Fae and aircrait industry are becoming aware of
its importance. Recently, FAA requested SAE-S-9

Cabin Saf e'ty Committee's assistance in the deve-

lcpment of an industry standard for aircraft pas-

r.ng*t safety information cards. The impetus for
this FAA request for guidelines stems from both
the work conducted by Altman and Johnson and
the continued findings of aircraft acciden't investi-
gations which support the earlier stated correlation
between passenger safety instructions and passenger

survival . In one recent accident it wa§ fot¡nd the
only survivors had all read the safety information
card (25) and in another accident rnore than three
times the inj ury rate was accrued among pass§nger§
who had not read the card cornpared to those who
had (4). In response to the FAA'S request, SAE
Committee S-9 drafted and Aerospace Recornmen-
ded Prastise (ARP) which states guidelines for the
design of passenger safety inforrnation cards . The
foundation for these guidelines came from the em"
pirical research conducted by Altman and Johnson,
and the collective opinions of the rnost knowled-
geable individual from the airlines, government and
industry. It is believed this ARP wiltr assist the pro-
fessional in passenger safety education to design ef-
fective safety information cards. Thus, through
more effective safety information cards the pas'
senger will be more aware of his role emergency
situations which, in turn, strengthen,s the total air-
craft safety system.

In summary, recognition of the importance of
the passenger's function in aircraft safety systems
has steadily increased since the mid- 1950's . This
recognition has primarily come in the form of FAR's
which currently requir,e aircraft operators to provi-
tle passenger safety brief ings. However, the requi-
rernent has been only minimally effestive which is
seen in the continued large nu,mber of passenger
injuries and fatalities in survivable ace idents. trt has
become obvious through accident investigation and
behavioral research data, passenger education is a
nrissing link in the air,craft safety system. Thus, to
strenghthen th,e system a new area of concentra-
tion has evolved for the passenger safety specia-
list the systematic, scientific research and appli-
cation of passenger education techniques. This evo,l-
vement is supported by both gove,rnment and in-
dustry witnessed by a current ,movernent to upgrade
passenger safety educatio,n requirements. For exam-
ple, at FAA's request SA,E Com,mittee S-9 has draf-
ted an ARP which (for the first time) provides
empirically researched guidelines for the design of
passeinger safety information cards. An important
rnissing link in the airsraft safety system has beeR
§ound w &nd, somsthíng is being dsne about it-
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tft frulfiTlr,[ a r0ffiEulfr

AUDY TAN§ON

Suhi con mi Fairchild hasta donde pudo'

(y eso n9, t*á'muchol"-in*euerdan 
e§e estu*

nendo urr"i ánitrto ^á; 
;ü ba;a' et más to-

il;;;ñuiiro de todos?

Una capa de stratus' cubria lgdn el valle d'e

mar acoroitr'Jruáá d*i- 
- 
§ilntiago D" La §e-

serena. u;;-"á *nbü A iope q"iut elegir mi

meior rumbo; era *áré- voiut ;" esas condi-

ciones y ,-"i iñientai et regresn u La Castri-

na que v" **i'ub'''l'i'-á;; $ visi'nitidad v

el techo- Er p-l'an 
'9* 

VCn porque los inJor*

rnesorrclÁrastp'á'Óstico'estadodetlern-
no 1o pu,'ñitiu" X..:1 Ioio" 1'o *"íáiu" Elegi eI

Lorde o* i?"^io'áilterí'^tlttá* Ias nuhes §e

desgarrauaá ñásta desapareeer"

Después d"e contonear dos' horas las f aldas

de los cerros, apro#;ü¿ ün hueeo en el nacl-

mientsdeunaquebiaeta'paraseguirurtes'
tero ,r*o. Hundi Ia proq- y:-"-] nultu aqui el

vMc, pt'o';;; h.ol; 
-d;-tlégar a algun3' pa'r-

te, uurruLá "#"'itlJa 

-ñnl segundos' Necesr-

taba velocidad purá*rr,áli^"Lt?' en Ia sorpre-

§aelnuónDios,*:inspiracion,lab?iuvelo-
cidad para esquiv3' I H? ^iefurtneia 

en e1

horizonte que no tánía' Usé *e 
-guÍa 19* árbo-

les o un peñ az)cÜ qü*-ó"*i rczahá con las pun-

tas de urá' 
-ati **'ñ'antuve **Oiu hora' a lc

queoenil'sértrapt'**lá{esór'.Lao'scuridad
era ya üi";t*qJü." v-i; 'luces 

por enerma

ydebaj;-&i"';iniffi,Lxe.rentesp.aratermr*
nar de* OLsorientarmb Ü-on 

- 
tu* 

-difieultades

que ya tónia pu'u 
^f*"* de ''t; 

en cuando el

compás' sÓlo -m11teñ;"do 
tu ptteneia v la

vetccidu#lJ'aiu 
;-;*mir una aetitud"'

Ni páni'eo' -ni miedo; disponia de más d'e

una hñ;"á; uencina Y no dudaba que sr-

, guiend;' q#b'uou"áil"¡d uáguliu & la no§ta'

,)1
h¿8

Los rumhos podrian oseilar de '240 
& 340 y st

no bai aba i#;i;[láu§"*á"t'en¡endo 
mis pun"

tos de retereneia en t f;id;; tudo iria bien'""

Pero ib'a mal lei el eompá§' ep 90q; descen'

dia y mi techo §e u[iutñuá 'o¿'nilmente 
eorl

fosforesseneia en o"í-'iliüo*l¿u¿ verdosa que

hasta entááJes no *á""*iá" Por l'a proa; se-

rneiante a'un u*u"*tu' en un- lago-'co'n nie-

bla; ya potiu 
*li*tirr*iif 

,";t-1:* eostados es-

Besos maüñ;t,es 

' 
bástidores de ro'ea'

El aire, húmedo y ealiente' El suelo: una

alfcmbra. de terciorpefá*lerdoso' De un aealt-

Lilado **'J-'n rrilo áá agua q"e se surnergla

en etr las; brillante' T üñ*ógttáoo kios de la

ribera *'* 
*uéiá* 

torre* áoraaas c3mo de una

aldea tibetaña, y al frente o*á exptanada de

piedras lisas"

No tuve que alerrlzat ' eI Fairchild' eontra

rni voluntad se pegÓ;f úueto *óñ f irmeza' aún

a exceso fi uuiáoi'í-d v" ár'n}á estaba dete'

nido.

Seacereóamiunaneianodebotas'po1ai-
nas, .uruóá de *oá'ü' 

--ut't*nint y gorra de

áoiáOot del 1'900 :

*¿No'm'bre' " '?

Lo pensé varias veee§' pero no pude cozl'

testar.

*Volaba en Fairchild' diie " " '

*¿'fienes reserva? ' insistié

*¿De qué' " '?
, 
No entendié mi pregunta y a, mi ven }n-

sisti " " .

I
I
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esta la Ciu,dad Perdida de Los An-

-Este es el lugar donde habitan Ias con-
. . ::1 : ias de lcs q"- trabai aron o disfrutaron
:n -a aviaciÓn: 

- las toryes doradas, son Ia
:-,::sj.on de los que con eotazÓn y sin non-
: :: se entregaron efl }a cordillera, aunque

"..,*o' dejaron su carroña en el eementerio;
'- -::ten aqul un lugar reservado, 

- 
porque en

:; -:a dierón Su alma a un ideal. Algunos son

; -. -:os. hay otros que aportaron trabajos o

-:.r^, que ias va,ciaron en otros. Tod"os ellos

- - : haron por una aviaeión más §egura " " '

l-[e tomó de un brazo y me insté a, gaminar,

:".-n::ras seguÍa §u monÓlogo:

A- otro lado puedes ver' esa roca que soR

.i: :umbas de lbs, que por Yanagloria o egoís-

:. : abusaron de su- poder burocrático, dictan-
: : :ormas para asegurar §u empleo, y no
: É::saron en Jas vidas.

l:zo una Pausa, me soltÓ eI brazo Y me

:'. -: l.

--Sabe ioven. . . me diio- aquÍ hay un- Iu-

;.: para meyorias, síguéme y te mostrare""

El una hondona'da, rodeada de pared'e§

t: piedras, habia gente aplastadas por. un
,::asijo de fierros ietorcidos, de los que inú-
:- -::ente trataban de librar,§'e. Esos son *"me

clij o- snlplea,dos de kardex de reipue§tCI§, a

los que sü ne§Iigencia }e,-q impidiÓ entregar-
los, cuando §e ne,eesitaron"

Al otro laido del muro, vÍ otros su,midos en

el barro y trataban de escalar por ia pared
Iisa" Esos §on, -me 

diio- Ios que +egaron
un asiento en un avión, ¿sflQüo lo hahia.

Bordeanido el camino ascendimo§, por la
Iadera, hasta un bosrque de árboles altcs y de

broncos muy lisos. En Io alto, pendientes co-

mo frutos, unos ho,mbrecitos implgraban -por
descender. Son controladcres *dii o-, dif i-
sultarcn las aprOxiimaciones inee e§,ariamente,
forzaron a quennar eombustibie y otras abe-
[ra,ciones"

De 1o alto del cerro, baiaban corriendo y
saltando vallas de espino, elegantes hornbres'
de ancho cuello y corbata adosados cada uno
a su sillén"

-¿ Quiénes son?

Una variedad, de gente que no quiso reco-
nocer Sus eryores , Y asi no impidieron aeci-
dentes como el tuyo" La inmensa Josa donde
aterrisaste fue sÓIo un peña§,co, visto muy
oerca de tu oi 0.

-Debes 
irte, aqui no hay lugar, Para ,los

que sin cotazdn Ce piloto, no saben sb,b'repa-
sar, los papel,es para salvar sus pelleio§"

"The i¡iovie Was Love StorY . .
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COTIBHI:

tIil [uE PR0UItt0r$ NE

fiEAONIltIfiFfiIOfr

El colibrí debería ser emblema del continente

americano, pues solamente habita en esta pa.rte del

mundo. Es * 
- 
uut de t.1tt"tai:::': belleza' y tal

Yeznohayotraquepuedacomparársel,eporSu§,§.
plondoroso plunraJ'e, en el que se "encueRtran üos

más bellos matices que p;rJ1 soñar el eolorista rje

mayor imaginación, pt'J l*'1'*Ao§ -por 
refleios de

metal efl fusién, por resplandores de fu.ego y por

destellostanvivos*u*ulosdelaspiedraspre.
ciosas".

Losaztecas,losincas'los.chibchasyotras
principales 

-,ág*p*eiones 
americanas llamaron atr

colibrí,cn,*l.nguusoriginales,conhermosos
nombres §omo "gota de ro'úo"'-- "bucles de la ea-

beza de la *riiuri a* la mañana", 
-"topaciq"' 'jtuyo

de sol,,, "pechuga tr.r*oa'u;', "rneiillá del eielo""

Los español'es, con nombros meno§ poéticos' tros

conocieronco,rnotominejos(nombrequ,eledieron
tos cronista;" á; Indias pare somparárlos ton el

tomín español); zu'mbadores; pái aro mos'ca; sun-

sunes, tente en'el aire, chupaneirtos' ete'

Zoológicamentepertenecenatordendetrasave§
*u*ioqrriias que sfunífica en griego maRos gran-

des, cuyas 
- 

oáiurterlsti,cas principa]es son 1a gran

conformación de las ,iut, iu móvilidad especial de

la cola ,o 
-trulquier 

poéirión "y sll inigual'ada e a-

pacidad pur, *t ¿omiriio del aire. Las macroquiras

se dividen en tres Stutt¿*t familias: Las apódldas

(Vencejos); ,ru. 
"up**nreidas §}otacabras) 

y 1as

troquílidas tcáliUriesl. Lés venceios §on las aves

que vuelan n\á* rápiáo ,en el mundo: 350 kilómetros

pCIr hora"

De apariencia débil, los e olibríes tienen gran

resistencia. Lo mismo habita'n en las ardierites islas

deü caribe o en el archipiélago de Galápagos que €ü 
,

la Tierra del Fuego ü * Alaska' . 
''

Existen en América cerc& de 400 espe cies de

colibríes, agrupados en 125 grupo§ dif erentes' con-

tánrtrose entre ell.os el páiaro mai pequeño .{tt ryo-
do, el famosísimo sudsún de Cyba' . 

de 
¡ó1o, 

cinco

e eátí,metros de largo *-inc,luyendo pi'co y e ola: y

dos gramos de peso' Ttay óttuu, muy pocqs' del

tamaño ¿e un gorrióni .ó*o el no Inono§ famoso
o,colibrí Sigurt*- d* los Andes" (Patagonia gigas)'

q;; mide-fi centímetros de largo; e§ rnuy -hermoso,

v se da el lujo de pasear desde la Tierra del Fuego

hasta Alaska, siendb uno de los más espectaculares

páj aros migr'atorios"

?4

MAESTR(}EIt{LATECT.{ICADEtYUEL0

El cerebro dol colibrí es grande para el ta'maño

de su cuerpo, y a esto se debe que s-ea un ave men-

ta,lmente hábit" Con irsticiu se le ha llamado "la

nrás hábi} á*" to¿r. las eriaturas voladora§"' IJn

colibrí ** *upu z de abanJorru, *r, nido en siete centé'

simas de segundo, y no B§ raro que parez§a esfu"

marse"

Es el único páj aro capaz de vo,lar haci,a atrás

en ,línea ,*riu, iatultad üt'* no sélo le sirve para

escapar de ñ enemigos iittn para retirar §u largo

Oi;'áif 
-r¿ii, ¿* las 

-flores. H?V autores que iden"

tifi,can su vuelo con el de los insectos' su increíble

vuelo vibratorio }e p.o*it* además hacerlo vertie a}-

rnente, hacia 
-airiba b hacia abajo, somo si fuese un

agi,lísimo helicóptero, e- incluso también de lado' lo

c,ual ha sido cónsidérado eomo un verdadero mila-

grCI aerodinárnico"

Es la única ave en el mundo que puede que-

darse quieta en el aire haciendo vibrar sus alas' po'

§ee los *uy**r músculos volado¡es respecto de su

tam'año, o sea, que la proporción de su peso en

múscutos voladores es mayor que en. c^o^ulquier otra

ave eonocidá, pudiendo ¡egar hasta el 30 por ciento

del peso tctal de su cuerpo"

Las alas del colibrí ehtán cc¡nstituidas de ma-

nera que se invierten por compl'eto a cada golpe,

con lo cual lo alto dof ala qo.du en el punto más

baio y vio.Vefs&. Tan rápidámente vibran las alas

ári 
-pa:ur" 

mosca: que cuándo vuela sólo la's vemos

como ,,ute;- b;iio*b". La fotografía de 
- 
alta velo-

;id;á, util"izando luz estroboscópica, ha h"-t-hu po-

sible contar las vibracione§, algo increíble: 55 aleta-

zois por segundo en suspensi$; 51 aletazos por se-

gundos en retroceso; y'] 5 vibraciones p6'r segundo

en pleno vuelo (a 64 kilémetro§ por hora). Y cuandc¡

están en galanteos amorosos, ! el cotribrí puede lograr

hasta 100 aletazos Por segundo"

Los mismo que Su§ hermanos de especie , los

venceios y tot chotacabras, los colibríes tienen l'as

a,las extremadamente largas, y suelen llegar más

allá de la cola cu,ando el ánimal está quieto. L'a cola

deaügunasespeciese§máslargaquÉelCuefpCI"**¡
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r-: promedio, un colibrí vuela uncs 2.000 kiló-
* r: : - r en sus emigraciones sobre tierra y cerca de
, , rr 

' *: iómetros sobre agua (especia'lmente sobre el
i : : -, ie México). El combustible para tan fantás-
' .:"{ ::avesías es cierta can,tidad de grasa qu,e el
r - :-..ric páiaro alrnacena en su cuerpo.

, : i gusta vo'lar audazmente sobre las olas, y
I *'-:¿rnente se ahogarían si se en,con'traran de
- r: :,i con una de ellas, pero son 1o suficienternente
r: I - § )' ágiles p,ara esquivar,las.

U¡{ GRÁNNE Y T{OBLE CORAZON

* ¡ mo estas avecillas prácticamente se pasan 1a

rr" ! r'olando, tienen un gran carazón Jo,hn T.
i,!:¿r'. " científico no'rteamericano, para comprobar-
,- ::só un colibrí, luego lo mató y pesé el co'ra-
-.. : iolo, observando eue, en prcpcrción con su
r't"i I lctal, el colibrí tiene un coratón cuatro yrces
r,i-,:: que el de uRa palorna.

EI colibrí es audaz y valien'te para su p:queño
.i::ño. No duda un momento en atacar a cualquier
:'iL::O, por grande qu,e sea, si éste intenta acer-
-;:i3 a su nido. Ha h,abido casos en que Lrn colibrí
r.i :uesto en fuga a buhos y halcones.

EXCBPCIONALES CARACTERISTICA§

i-cs colibríes tienen oios prodigiosos. Son capaces
. :3 \-er nbietos pequeñísirnos a gran distancia, y
. *::3n el enfoque visual tan rápida.mente como vue-
.": No s'aben andar debido a que las patas scn 1o
i . rc que sobresale de su cuerpo. Pueden agarrars§

a una rama, pero se ven obligados a emplear las
al,as sie,mpre que quieran moverse.

Estas " jcryas aladas", como iustamente se les
ha llamado, ro son muy sosiales. Emigran solas,
ia'más en bandada. El colibrí mad're no permite que
su cónyuge se ¿se¡ique al niño, y el macho ha de
conten,tarse con vigilar el árbol y admirar a la
madre, que pdleará con é1 si se acerca demasiado.
Este hábito individualista h,ase más interesantes
sus migraeiones, pues el crío empollado en esa épo-
ea tiene por fuerza que hallar solo el e'amfuro

La madre pone solamente dos huevos, color
blanco pu,ro, que tienen el tarnaño de una habi-
chuela. El nido es una obra de ar,te en miniatura.
Un solo huevo pesa el 15 por ciento del total del
coli,brí, mientras que, por ejemplo, el enorrne huevo
de un avestruz só,lo represonta el dos por ciento del
peso de la he,mbra.

UTILES PARA EL CAMPO
Adernás de Ia hermosísima policromía de su plu-

maje, el colibrí es una de las aves más útilos para
el campesino, ya que su principal alimento lo cons-
tituyen insectos" De ésto,s come diarimeante el equi-
valente a su propio peso, además de,l néctar quc
extrae de las flores, lo mis,mo qu,e las abejas. La
lengua del colibrí se e ompone de dos tubos que
pueden sobresalir del extremo de,l pico en la mitad
de su longitud con el f in de a,lcanzar ol néctar de
las flor,es del nectario más pro'fundo.

Aún cuando los colibríes no cantan (el único so-
nido que emiten 

-aparte 
del zu,mbido de las alas-

es una especie de ohillido), son de los pájaros que
más admira,ción despiertan en el mundo por su
colorido, vivacidad y belleza. (CIMPEC).

Boeing 727 dE 'LAN{hile aterrieandcr
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#n Nueva York,
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TERCERA PARTE

¿Son algtrnas 1íneas aéreas meiores uLle otras'J La

FAA y la CAB^^tÁ'9t1-tün c1e Aeronáutica Civil)

dicen n0 fr*ú* ,rtuáiu¿o 
^lo"tu el asunto' Las ae-

rolíneas no á;;t;;" sobie el punto' Un piloto e§"

tarát a favor de la **p'J'u 
- 
p'uiu- Ia cuat trabaia'

Los pasajeros tienen sus,pt'J-11-^,::tt:- Jff3#t?;
ñ{*- ?"*- Hi.fi?,"-.,}*: *i; iHHl'.tú; airrines and

I have certain clients uthose planes I wouldn't get

aborard if ñ; paid me in heavy gold". El no rneR-

cionó nombre, claro "*tá' 
y nosotros nb tenemos

forma de averiguar de ;;iJ es!á [ablando" 
Sin em-

bargo, en una conversuÉiá" reci'ente coR los ATCs'

todos *.tan 
-Je -á"'*'dn L" cuanto a la preferida"

Hñ" *t- ru Continental Airlines'

*'They really move their tail for You"' bromeé un

ATC de O'Hare"

(En realiclad mueven la eola por usteel ' ' ')' Es

ciorto. Claro que nosotros estamos u'n poeo parcla-

Iizados" si^i*J-ái.. ^r;;" 
rrior ro hacen, y rápida-

mente. No podemos contar con otras aerolíneas

para qrr, ñugl' 1o que quere-mos cuanclo lo neeesi-

tarnos y *á 
*'olumente- t'u' de'mora el tráf ieo' sino

que puede ponerno§ ; ;; aprieto- Algunas vece§ le

transmitimos algo "'gt"ü-;il 
piloto' tal corno tie*

ne dos segundo' pu'u hacerlo' y todo 1o que res-

ponde es l?;a;éi"' u" ;*t" lt ru continental siem-

pre le oy* 
-ta- primeru'J*" Ú* capitán cle otra línea

eompeti¿"t*] ;"" ;bar!o' hubl;{e hacer notar que

si un ATc-hu--irreoa; á ,i.o*t sblamente dos §egun"

dos para eiecuta""'u maniobra' que entonces eso

quiere ot'i' 
-q'- 

r'u to**;ia" alguna f alla 
' 
grande'

Es cierto {tue it o*"1"'; i*:lo 
"r1o 

responde a las

llamaclas. Én octubrJ á; igl +' el vuelo 77 rje la

Northwestviajó25*llu,sincontestarlealATC
de la sala de 

'udu'*' 

- 
á* O'Hare' Et ATC tuvo por

último qlre llamar " J;" avión de la Northwest y

ü pi¿io qr''* Prestaro atención"

Continúa e[ ATC: Si tengo un Continental en

primer lugar para despegar '- ' " ,Y exprimo un Ame-

rican inmediato*.ri*-a.Iq"q de ét y digamos qus

quiero que 
" 
el Conti"entat haga url viraie de 1 80

grados, meJor que, "t uA'ie1ta que tiene un lentittl

detrás porque yo se á". 
"..i 

Continental me va a ha-

cer el viraje rápido. Éuecle que dé una vuelta §n re-

rlondo y se encuentre en uR preelica*?"t1-:3-:1

Amerie an, O si tengo un Annerican tle prlrneras

?6

tengoqtledecirleal'Continentalqlledobleporqtle
cuand«r éste 

-'o u 23Ü "*á"t' 
tf Ámerican posible-

mente esté ti'tu"¿o de lüui'ut 10§ 200 y el Con-

t,nental para ese .ntorrrJr- 
ju--.rta cogiendo por la

coia...
,,Son unos vaqueros", dijo otro ATCI' "Así los

llaman" Tieien agalla§ y 
- 
los , c3locimientos pare

usarlaaeronave.SabenelPotencraldedesenvolvi-
miento que tienen esas aeronaves --1as con tres ho"

yos (trirreae tores)* y1"O-" volar como cohetes'

Diablos, El 
';;i¿;' de il'f"* -el 

pequeño Dc-9-

hasta ese p;á;" volar ,uien. Y parece que ét escO-

giese pilotos Yaqueros á; ,-"t3n ro que están hu:

ciendo. si uno de esos muchachos se aparece en rnl

pista, sé qut 
"f- 

pr"redo 
-ñqit 

1o que sea y qye 1o

puede Oar. Á mdchas aárolíneas no les gusta hacer

steep banks' I)icen q"* 
^*t 

por el bienestar de ios

pasajeros, queriendo signific^'. qut no les gusta de-

rramar el stotch' Un ili;i; 
-de la Continental dice

por el irrt.rrn*onicad(ír-- á; la cabina qlre está ha-

ciendo ,rrr'uiiui" más ug"Oo que de costuntbre' qu§

ha sido autorizado por nosotros y recuesta la aero-

nave sobre cl al"a *y'*n.u clerrama Llna gota de

scotch en la cabina. rrl *r el viraje continental"

Side,*,*cuando,*-r*¿^algunaprioridaclRCI
es por f avoritislrlos' sino que cuindo hay mucho

tráfico, si uno puerJe ;;" un 
-l?lutitu 

de tierra don-

desepueclaaterrizarunaviónodespegarlo,unG
tiene que estar §eguro d; qLle el , 

piloto pr'rede con*

trolar la situación 'i* *tót**' Uno " 
*1-.flleUny

esperan,ro.'*o i" pista y Ie informa 'que quiere uR

despegue inmediato. Piecle queüarse ahí 15 §egun-

doscompletosantesdemoverse"Yesopuede§ig-
nificar un problemu. 

- 
Irr*ecliatamente quiere desir

"ya", "*froiu'i. Mo"hos de los pilotos de la Con-

tinental suben la pr.rián de ta Labina hasta 7"000

pies *i.ntius están u,i" ,en tierra, cosa de que con

Iasubidarápida,losoídosnoselesvayanareven-
taralospasajeros.Po,q.,*estoschicossabenlo
quehacen,ponenaesaaeronav§avolar,yobser-
vando las regl as <le seguridad' 

:

Porotraparte,unCapitándeT2TclelaAmert*
CanAirlirresresponitiéaesoscomentariosdetasi_
guier,rte *ur.ru,',,r,."ürrtn que los A[cs rle o'Hare

son los rnejore, ¿*i ;;;á": si me dicen que vuele

barriga arriba, p.r*i*^^rái 
=q"" 

1o dude, pero! lo ha-

go" f *ro eso 
' cli lu'lCo"tinántal es discutible' n6 se

puedesubir|apresiénrJeLlnavión,&7'000pies,
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- entras se está en tierra" Y si un ATC-- ss ha pues-

, rin crítico qlte alg6 tiene que hacerse en 15 se-

: -: ndos, ese controlle r la está j ugando demasiadt:

- i:Ja. Son vaqueros pero nc todo el mundo cree

: -e ser vaquero sea tan formidable. [,os ATCs quie-
-;:r velocidad porque eso los hace lr-rcir bien" Lo
-.:ben a 100 pies y le piclen que haga un viraie.
1::lonces un pasajero mira p«:r la ventanilla y ve Ia
:;nta del ala casi tocando el suelo y vuelve a ca-
- i l' le dice a su €sposa "por Dios santo, amor, ca-

: - nos estrellamos esta mañana" y no quiere volar
:tás con nuestra línea. Cualquiera puede volar un
.", ión como un vaquero. Nuestros pilotos están muy

- rgullosos del trabaio qlle hacen, nü e§ frecuente*
: rente que decimos ésto a personas no conectadas
:Jn la aviación, pero nos sentimos comCI persona§

-rn uR regalo muy especial por el heeho de que se

1c.s permite volar.

Tenemos una visión perfecta, re f le j os sobresalien
:3s y cuando yo estoy aLLá arriba, yo soy DIOS,
. cy totalmente responsable por la vida de 9 I per-
- orr&s: y no le vCIy a hacer daño a nadic" Nunca
. i he hecho daño a nadie por estar bo'beando eon
n ! aeronave. Y estoy orgulloso de sso" También es-

:.)!' orgulloso de sso" También estamos orgullosos
rn poder volar con precisión. Si un A'fC m'e pide
.lue haga una maniobra, la hago porque eso me ha-

-e lucir bien a ,mí, hace lucir a mi compañía y ha-
;e que toclo el sistema Luzca bien. Y eso de no que-
rer derramar el scotch.

Primera,mente, en esa etapa del vuelo, no se está
:lrviendo scotoh. Pero, en segundo lugar, siempre
lrato de imaginarme a alguna 'pobre abuelita senta-
Ja en mi cabina eon una cesta de huevos en las
piernas. Entonces, vuelo para ella" Le doy el paseo
inás suave y confortable que puedo. Cuando haga
ün viraie, lo haré de la forma más suave posible,
.'osa de que los pasajeros ni lo noten. Si estoy solo
in un avión la cosa €s ya diferente. He volado
-.viones de guerra, helicépteros y toda clase de
:quipo. Y cualquier piloto que valga un bledo quie-
re volar de verdad de vez en cuando. Por eso es

que voy al aeropuerto Washington National euando
:1 tiempo está 'bueno. Uno vuela río arriba y en-
Lonces tiene que hacer ese viraie tan agudo. Eso se
liama volar. Claro está, cuando el tiempo no está
bueno, la cosa puede ponerse un poco peliaguda eR

¿1 Washington National"

Pero mi preoeupación principal €s el pasajero,
e1lcs son ,mi gente y los vo5/ & cuidar" No me gus-
taría volar con un "vaquero". I)e oso nada, Y en
:uanto a eso de que los pilotos de American son
lentos, recientemente se publicé en el *'Coekpit Crew
Operations Briefing" (un boletín que se distri,buye
regularmente) lo siguiente: "Cuando se le da la laz
verde para despegar. . . si por alguna razón no os-

tá listo de inmediato. . . avise a la torre. . . Su eo-
iaboración puede ahorrar a otras aeronaves etr te-
ner que rehusar el aterrízaie" " . .

Pareciera que se requiere más e oraie para ser
piloto que para ser un ATC. Pero de acuerdo a los
ATCs cuando se presenta una situación difícil de
alguna índole, el piloto solamente tiene una ,eosa

por la cual preosuparss; operar su aeronavs pn for^

m a segura; despegar y volar ol aparato. Los ATCs
tienen cientos de aeronaves partienclo y arribando,
esperando, haciendo tiempo. Sobre e ste particular,
un pitoto de la American diio: "D§ ae uerdo' No
merezco el dinero que gano, la mayoría del tiempo.
Simplemente me siento cómodamente y me relaio.
Pero éste 

-se 
pegé una palmada- tienes miles

dc horas de experiencia por las cuales hay que
pagar mucha plata. Y cuando la cosa se pons
apretada y el avión tiene una falla -_como suele
pasar- entonces si merezco cada cobre que ime

han pagado durante toda 'mi vida porque e§ enton-
ces cuando de veras vuelo el parato y justif ics
cada céntirmo del sueldo. Un ATC se merece §u

sueldo en todo momento. Pero durante eso§ breves
momentos en los cuales yo me gano el mío, mi Úi-

da está en juego""

Puede qrle usted se haya pasado iroras frustradc
espe rando en tierra antes de despegar, o dándole
vueltas encima de una ciudad y pensando como ra-
yos las cosas pueden salir tan mal" Solamente para
los archivos, es eulpa de las aerolíneas (no de los
pilotos, sino de los ctue dictan las políticas), de qu§
usted esté en esa situación, auRque & ellos les Btls.
ta dar la irnpresión de que €s culpa de los ATCs o
de cualquier otr«r pobre diablo" Pueden ser conse-
euencias del estado del tiempo.

Pero a las aerolíneas les gusta eompetir entre sí,
programando vuelos al mismo sitio durante las
mismas horas de partida. Si cuatro cornpañtas tie-
nen cada una un vuelo partiendo a las 8"23 en
día viernes para Los Angeles, no hay forma hurna-
na posi,ble de que las cuatro partan & tiempo. Es
físicamente imposible para euatro aeronaves partir
del mismo aeropuerto a las 8.23 en un mismo vier-
nes. Las aerolíneas saben ésto de sobra. También
saben que esos números eseogidos con alta inteli-
gencia (9.2L en yez de una hora ,más viable y reatr
como "nueve y ,media"), le da al pas,¿js¡r una im-
presión de precisión la cual produce confianza. Pe-
ro la verdad es que despegar un avión de una pis-
ta e indicarles cuando pueden comenzar a volar es

un proceso complioado y no puede programarse
eon precisión absoluta. Esa es la razón por la eual
los aviones nunca parecen estar a tiempo"

Otra falla de las aerolíneas es comunicarle a los
pasajeros cuando upq 4gronave está retras,ada. Du-
rante un vuelo reciente a Denver, el piloto le avi-
sé al despachador en Denver qlle lo iban a dem-o'
rar en el aeropuerto de O'Hare por lo menos una
hor,a. En tierra, el cartel de señal de la puerta se
fue moviendo eR intervalos de cinco y diez minu-
tos, hasta que f inalmente registró qlue la aeronave
tenía una hora y quince ,minutos de retraso. Aque-
llas personas que esperaban en tierra, en vez de
estar a la expectativa esperando alrededor de los
avisos de llegada y mirando el reloi cada minuto,
pudieron muy bien haber ido a tomarse un tra-
go o algo por estilo de haber sabido la verc{ad y
lo que estab,a en efecto ocurriendo. una forma
sencilla de averiguar usted por sí mismo cuanto re-
traso trae u.n avión es conocer el retraso de los
vurelos que han aterrizado con anterioridad. Todo
el mundo espera aproximadamente el rnismo tie,nr-
po" Inclusive los pilotos A- 1 ("hstpiloh")"

rya&t



r,Áiese d€ empresas que tengan .p"-b]:T':. 
fi- tripulación u: ii:i; T'.J'ltL''1:t:t-8"'?:""t'lli::

::i,:i*;;",á,ii.:'x:ll;l§:i:ilh$**'':l'x 3;;i*."fly1"*i{q;J$:,llitii
ii:{}1#,f#,'"i¿r,¡;i*'.:,s'i:,':"i:i!rii'*: i,*,rl" ü1llmt'*it":tjlárt:.';:t{
Ii",.i*..'pueden no ;;ñlF^ l" -^'-':::f':: iL?; i,:;,"Ñ; u" n1'".',r1['"','*'il'Í ,i"' i',rit,'' Pero un

ifi #b1i:;*"1* i.t ^fi 
i"t'l?'""I"* "; 

u 
iF::'li:l: il lii'i{ ,*'m¿";,$ [I'Ji:

li,',',11'"I'"l,ir. ."rfi'" 
"i!:i ;il:i? ^,"T*# :: ;l ,','.:olll,,,',

;;i";;, que considerabatt,#r'á;;r¿.i?t* 9_"T§,ii: 
cc oe Llur vr---- 

á.ros nrecauciones, de

L{,ii#;..H*tiii''ll*fq:"ti.-;¡3tl -ff:i,}:: qq}i:.i:yffifi!*;;.
oliien Posteriotttlt?-,' :IilñH'l'.:iilo "" aocidente tatat'

ffigg**=*:,ffi ,**l':.:'#:#iil$l'iffi

#$Hlff***e*u*f$*}dff::flffi
iil '"rb".'_p"t,.l} 

t":?l},,1"'r"ior?r*-filotos aún ta aeronave ha
l'.amar aI 747 "u¡ c

i. ot.na.n .y",i:^,,* ,,¡1i.:u'Ulf;"':lri"{'; ,,:"i9tX!,$.,'",#t:{1i1,: n:' ,{"rf#!Tit+
s11"^.iH''31i1': T1; #i':x"lh¡,xli:U'"'#:'-J"'Sffii:,:tffi 'i,1}"{Si;l ql1
uÍ'e*.'iruql".f,".l;ülruf *XrX*qiT:lx'Jft''$','T*.-:ffi :?;:ri.$.,".n
'[igJ#Jl'#*ut"lli..''ffJi- T'*'$'l f.+í]ii:','I'"ü;: ¡'t*:ffi**#l
,.T::,i:,,'f +:'fil:ü?:'::':T *t.:T li"Fi#tf hi#i;'¡'4i;:$Ht' 
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Y'sr 

}6ffi*tl****$i*ffi
trosas Y catastrÓtlc

mentación de las..

nes del combustlt
merlic del vuelo"' ll:^:::".";; nada del mun- cu,ando s,

**;;r-ffi#:::'.i-ffi l:ü*
rr"*"'ijr'?or't' 

6,it.,,uii* r;,t'Sij:*::r.f*:fffi,,;i,
Y si está Pensa

los 'aviones mas

dere Primero est-e

La tasa de accld
'tr 

*','"T [cj-,lt'*'í: ;i.df.,""'.'"H'{ Fft{fi* rt*t*;,ffi.t,."-lx**
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Comandante de

Aeronaves,

Sr. Amaro Bamón
\Iontecinos, quien
se acogió a retiro
después de una
larga y brillante
carrera como piloto
de LAf{-Chile.,

fquipo de fútbol de LAN - Chile



Cuandei Roosevelt tomó et 
P11?1: 

1uu acciones de

N{r.Brownlellamaronlaatención,yloscontra"
tos f ueron Á'*f udos' Conseeuentemente' tas corn-

pañías se 
"u*uiuroo 

los nombres y recuperarCIn sus

antiguas rutas'

Las líneas aér'eas según fueron engorclando' eo-

nlenzaron a encontrar áo. la co'mpetencia ::-.1:oo-

vertía eR o, cárii¿in. Fúe entonces que se -c¡eó" 
la

ATA, hoy ;" ;á el segundo gtopo de lobby de

washingturr.---p, 193I s;; esfuerzos resultaron en

la ereación ¿í'iu'Cirifl{..o,ruuties Board, 1o que

redundó §n la for'maciOn 
- 

¿e las cuatro grandes

*Un'ted, TWA, ¿mell"u" y la Eastern*' las eua-

Ies dominan hoy día lu-i"¿ústria y no s§ hau aña-

dido otras desdá e1 ProPio 193I "

Durantelosúltimosañosdeladácadadelos30'
ta forma gil,iluioru de viajar era volando. No im-

porta qu§ ffi-novedoro," 
- 
gruld* o importante fue-

se ufi medio d.e trun.páró, éste era superado pol

tas líneas aéreas, y ut'l^;;Ttt"'1. así' como pode-

moso;bservarporlacompeteneiadelaslíneasaé-
reas hoy *J^¿á:l la forma eR que eomeneé 1a era

del jet"

En 1955, Juan Trippe' gerente de 1u lul. 
Arn'

ordenó eI É";i"t 707s,^ los cuates eran Üne lnnova-

ción tecnológica p,ara i, época, comparoql-* '9n 
la

introducción de los 
"o*p.,iadcres 

a 1a vida diaria'

Nadie po¿.iu* uour*rivii' sin los jets. cunndo ss

hizo entrega de las aeronaves en 1 95 8' comenzé

una recesión por lo que la - C|? otorgó un au-

mento *n 
"la 

iar;fa ¿*i-pu*:" {.1 18% durante los

próxiimostresaños'A'mediadosde-losañosse-
senta,lasaerolíneasseeneontrabanenplenoapCI-
geo económico'

Lasegundaordendeimportanciaparanuevos
equiposfueheehatamUiénf'orTrippeeuaneloeonl"
prólos747s-Nuevamente-estttvo.alasabeza(y
horrlblementeprenraturo)ynuevamentelosdemás
ruvieron que conresra;-;l ieto. A US$ 25 millones

por .rni¿a'd, toáo -el -ü"¿,, entró eR grandes deu-

das para uüt*n., fu* l.*üou jets. Entonces vino la

reeesi,éndelos70s'NuevamentelaCIABaumentó
las tarifas. Entre 19i0 I f'oy- diu' las tar 

"f 
as han

aumentado un 26,9'¿ aaicioná}. Hoy día hay nue-

Yos aumentos eri discusión'

No püreee haber musho que expllcar 
' 
sobre etr

comporru.ni*to de 1"t';ii;s ejlct'tivos de 1as 1íneas

aéreas. u; "lrservadoi 
sinrplenrente llegó a la eon-

etusión d; áuá las 
. 
aerolíneas están aparentemente

maneiadas por manráticos deprimidos quienes reac-

cionanaépoeasfavorablescomosifueseRadu.
rar por siempr* y *- tut malas' como si f uese el

f in del *u"¿á. Un analista de acciones cuya cspe-

cialidadsonlasinve,,i*.,enl,neasaéreasdiceque
losindividuosquecomenzaronlaaviagióncomer"
cialSontrosresponsablesdeestaformadeproce.
der.Lospionerosqueaventuraronenlaindustria,
saracterizados §omo ejempl"l . Por Robert F' Six'

fundadoi J* la Continentaf Airlines, mo-stra'ban uüa

especie ¿* urtitr¿ d;i-;i;jr y leiano oeste ameri*

§ano, salvaie y 'a la manera en qu§ §§ hacían las

e osas eR aquellos días' Pero esc) no ayudó mu-

aho§nnou,,to&tomardceisionessabiasunaVez
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que se habían eonvcrtido en emprtsarios de gran'

des burocra;i;- ' El p'oUto"u se hizo evidente en

la forma *or"Ii" ,ñt ?f *ri""U"" las asciones de las

aerolíneas. Si e1 rnercado en general subía 1CIo/o '

las "rolírr.J' 
*Uiu" :O' Si el mercadr¡ baiaba ull

poquito, las aero{íneas se hundían'- La única aero-

línea que ereció en f;;*; estable durante años

ídebido a, decisiones intetigentes Y caute'losas en

e} uso de 1"- frills) i;';" }^-o^^J'" 
(puede qus

ustedhayanotadoquelosaviones'delaI)eltano
lucen tan relueientes ;;;; los demás' el aho*

rro de la pinturita no.,,^. ,ig''it,.uuu plata. en eI

banco" Ahora, por prlmera Yez' incluslve la DeJ-

Lanoestátanbien,*odeeostumbreyS.usin-
versionistascreenque-..losdíasdoradosdetras
aerolíneasvasoflcosa¿.t"pu'ado.Quizásn0den-
tro de mucho veamos a las aero-líneas en ]os

mismos líos en 10s "out"i 
están m'etidos hoy día

10s ferrocaüilLr" 
,,si se toma e n consideración 10s

sueldos qlue los altos u:á.rtiro. de las aerolíneas

sc pagan ; ,i" *ir*b'i- di.. . 
Robert Murphy' tx-

miembro d; lu CAB' ';pensaría que tienen Ia crs*

rna y nata de los tt'*tio'' Ganan un cuarto de

m:Ilón ¿e détlres al año" No debían necesitar un

señor que ,ái- lo mil atr año p'ara que 
1ul ^?*qo*

de los apuro§ eü que se meten a consecuencia de

sus errores""

En realidad, de acnerdc a R';bén B' Robertson

r1e la Aviation Conro-.i Action Project (ACAP)'

[aCABfuncionabásicamenteparaotorBarle§u§
rleseos a i;";;;-o1í""u'' o'E§ como una asoeiaeién

de comercio patrocln;á" pot el Gcbierno"' diio"

gn iunio á! igl*, noütti Timm' er aquella ópo-

üa directoi-d; la CAB' voló -a ^ 

Bermucla con §u

s,eñora *un 

^,"0o 
iet de la united Aircraf t' La cueü-

ta la pagó la,,uniteá". un fabricante impr:rtante

deaeronaves"Ent,resusotrosacompañantesSe
encontraban William §.u*.ff, director de Ila Pan

Am; charles c. Tilliühasr, d:rector de la TWA.

Harding iu*r*.., ¿ii-rtrr de la Braniff y Art-

hr-rrKelly,presidentedelaWesternAirlines,Re"
cientemente, Tinrm fue-pu,etto -baio 

investigaciones

por parte del Congtt'o (de USA) por tales esca-

padas. Parece ser que ha heoho un hábito de acep-

lar servicios, comidas etcétera' gratis' por parte de

las u.rotinlur, 
- 
,o solamente en este país,.,sino tarn*

bién por otras partes 
-áe1 

mundo. En abril de L97 4

Tin-Lm partió en un vuelc alrece'cor clel nrundo por

,liez puir"*' que- ¿uró un rles' y pasaba gra! parte

de su fi;p}*Lon altos eiecutivos de tas diferentes

aerolíneas. Un "p"'*tante 
de la CAB diio que

nohabíanadadeparticu,larenSu.e§udirectortu.
viera reuniones con cualquier ciudadano que qul-

siera.

Tampocohaynadad:particularref,erentea}as
curiosas conexiones o'- t^itt"t entre las aerolíneas

y Nixon.-fi;;,- quien no posee ninguna exporien-

cia profesional en 
"i-" 

á*po cle 1a aviación, f,ue

nombradcporNixon-ctu.t.MacGregor,exdirec*
tor de cREEp, es urr" uir*presidente para la ,unidad
Aircraft- Coiporation. »wight Chapin trabaió para

laUnitedporunt'umpo.Enestemornentoestá
h aci¡endo grandes esfuerzos por no ir a la cárcel

por u,.,,,to* relacionados al escánda1o Watergate"

El Bufets de uUoetiot de Herbert Kalmbach fue

también empleado pá; la United. Kalmbach fue

condenado & seis mese§ por prácticas indiseretas eü

las e ampañas Perlítie as"
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Y recientemente tln incidente uR poco extraño en

: Jual está involucrado el suicidio de V[illiam

-.l ngery, oficial de la CAB, abrió otra Caia de Pan-

, ,,i tó ¿e serpientes como hubiese dicho E,ckols).

i, ngery deió escrita una carta en la cual implica-
*: a Richard J. O'Melia, director en aquel momen-
: relacionada son su involucramiento en la obs'
'-;:ción de las investigaciones referentes a" posibles

; : ::rr^buciones políticas de índole ilegal por parte

: : las aerolíneas. El senador Edward Kennedy,

- -:en estaba maneiando un subcomité congresional
; *3 investigaba los asuntos de la CAB, llamó al or-
: :: a O'Melia quien negó en forma categérica los

- --3os que le fuéron hechos por Ia carta suicida de

-' -g.ry. O'M.liu a su vez, acusó a Timm de ha-
'=:,i dado órdenes de suspender las investigaciones"

-1n1 negó las acusaciones hechas por o'Melia y
-:.rB 1a fecha no se sa,be quien es quien está min-

::. io.

- e-rrrro resultado de tal carta, los propios oficia-
r\ je la cAB han presentado quejas for,males en

_ 1::a de |a American Airl ines y de la Braniff In-
' : -- siional. Acusa a la American de distorsionar los

: - ;:.'i de representación y de esconder los fondos
:"r enos § 27 5.000) para un fondo se.creto a" la

: . : r:on de Nixon. El Director George '§pater 
§e

' ¿ - .r declarado ya. culpable en 1973 §n referencia

'. -::gos hechos por hacer donaciones ilegales y
: :n ultado en US$ 5.000. Otros acusado§ por la
r. f, aún trabajan para la American. La Rranif f
r ¿ún más indiscreta. De acuerdo a, la CAB,

: - *.c alrededor de unos 3 ó 4 mil boletos que

r : *e:on reportados y que generaron eá'.§i un
r . :'i de dólares para la camPaña"

" : : r a pesar de las diferentes m aniobras il ega-

:r i , as muertes, a pesar de las predicciones de

{ - 3 ¿ las aerolíneas les espera un futuro trastante
,r** - - rJ en cuanto a finanzas §e refiere, tanto el
, : i:;1o como los oficiales de las aerolíneas si-

: : - 
" 
Jelante viento en popa y a toda vela, gastan-

.r, ':r.Jos como si nada estuviera osurriendo. En
.i- rr estableció el Fondo para la Ayuda a uR

; * ;- i m a de l)esarrollo de Aeropuertos, hacién-
. .",: t':iigatorio uR impuesto del I o,b sobre el valor
;,:r i troletos aéreos" Existe un ex§eso de t,9 bi-

- l'i Ce dólares. I)esde que los secuestros aéreos

i .r. - . E iorl populares, se le añ adió un 34o/a cle im-
*, ; i.- : : a los boletos para poder sufragar I os gastos

. i : i :nedidas antisecuestro" Poco más de 100 mi-
- ... Je dólares fueron recaudados en 197 4" $ 25

i -:.i más de lo que se gasté en medidas de
-. j - {

-3tl .

:r- :"lCa alguna, la forma en que se les trata a

o. x'* 1 - "i senadores y otros altos oficiales de Was-
" i- t1 a durante sus viaies pro'mueve la actitud
-,:r ':'-.rr de éstos hacia las aerolíneas. Hasta hace
r, ; :. manual de servicio de la Allegheny daba
:T, '- -; J iones de "detectar a los miembros de la

r. ! -" el Congreso a simple vista y de saludarles
r'" - \ *i nombres ("On sight and greet them by
riirr:.* i Los oficiales de las compañías estaban su-
i'],Á'.'-i a saludarles, "a brindarles cualquier ayuda
,.,,,,: : pasaiero requiriese y a darles prioridad en

- i. ja dei avión ("provide any assistante that the
* 

., , -,ia rir may re.quest give priority to unloading

passengers flight") y de &compañarles al mostrador
¿e reclamo de equipaje para asegurarse de que to-
do estaba ,en otdtn. Esta clase de trato estimula
las relaciones y las" buenas noticias cuandCI una
aerolínea solicita un aurnento en §us tarifas.

Aunque recientemente estas prácticas 'están sien-
do inveitigadas, no es de extrañar que las aerolíneas
deseen darle tiato preferencial a los VIPs. La for-
ma en que tratan a los pasaieros eomuRes nO les

ayudaría de mucho en su imagen en la Casa Blan-
ca. Tomemos por ejemplo, cuando un pasajerg €s

dejado en tieria. Las aerolíneas sobrevenden Xos

vuelos y a veces la capacidad Ro es suficiente, d€-
iando é, tierra aproximadamente más de 100 mil
pasajeros al año. Ese es un gran número de P€r-
scnas que quedan muy enfadadas.

En abril de lg72 una de esas personas fue Ralph
Nader quien estaba supuesto a dar un discurso sn
Haltford, Connectituct y fue deiado eR tierra en

Waihington. Nader, naturalmente, demandó a la
Corte de Distrito de Estados Unidos de America
en Washington, fue indemn ízado por US$ 50 mil
y llamó al Altegheny's Act "wanton and willful
misconduct" (conducta caprichosa y falta de éfi^

ca). Si usted es dejado en tierra, usualmente Ta mis-
ma aerolínea trata de que usted pueda tomar otro
vuelo de . otra aerolíne a, el cual 1o retrase no mfl§
de dos horas (cuatro para vuelos internacionales)"
Si no lo hacen, usted debe exigir una indemniza-
ción de us$ 200, dependiendo del valor ,de su bo-
leto y dentro de un período de 24 horas. Pero si

desea ponerle una demanda a la aerolínea, no co'
bre el cheque ya que existe una salvedad sn la
parte posterior del mismo. !

La raz6n por la cual los oficiales de las aerolíneas
desean que los representantes de la CAB y los §e'

nadores sean acompañados hasta donde se reclama
el equipaje puede explicarse f ácilmente, si se anali"
za la forma en que las aerolíneas tratan al mismo"

Las aerolíneas americanas pierden, dañan o ex-
travían 3 millones de valiias anualmente. tlace po-
§os años atrás las diferentes aerolíneas del mundo
pagaron unos 78 millones de dólares en reclamos
de equipaje. Esta cifra es exagerada considerando
que el límite de res'ponsabilidad es de US$ 500 por
maleta (aunque si I as líneas americana§ fueran a

pagar US$ 500 por cada maleta que se pierde al

añcl, la cifra fuese de al menos millén y medio).
World Airways es }a única que no tiene límites y
que iamás ha negado un reclamo. Con esta ex'

clpción, su posibilidad de recibiir un máximo de

US$ 500 es mínima

Et pago se basa en costos, luego de la deprecia-
ción y no cubre artículos tales como libros, ioyns,
cámaras, obietos frágiles, de plata, manuscritos, pa'
peles de negocio, acciones negociables, efectivo, ob-
ietos de arte, antigüedades, etc. El caso es que Ia
rnayoría de sus cosas de valor no están cubiertas
cuando usted entrega su equipaje al empleado del
rnostrador. Un Capitán diio: "Cuando m§ e§ posi"
ble, me llevo todo con,migo, pero si se 1o doy I utr
maletero, ms yCIy muriendo, de miedo de que se

ms pierda". '
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Todalaresponsabilidaddelosvuelosinternaeio-
nales se computa por "' ;-;i' 

ñ:ledor de US$ 9 
'a7

por libra. pór 1o tanto' iueOe 
" 
eonldorar cargar Ia-

drillos, §l es que lleva á'*q d-e valor sn §u oqui-

pae durante'*ti p'oximo 'á:t 
fuera detr país'

Con tantas cosas incorrectas y nral hechas que

existen en relación a uálur, es extraordinario saLrer

que el 54%" ;; ü pouíurián adulta americana ha-

va volado; !"* 10^ años atrás era el 38%' Esto

ir*.. que las aerolíneas sean unos buses de la

Greyhound 'ñlttY *'p*t'lles' iapiau* y que sirnple-

rnente pueCan"íotur. Una de lai ruron"s por la eual

tcdo el *;il-continúa Oan{ole^,,u'E* a las aero*

tíneas es ;;;" r;"; bo*o nogocio (aún no están

en bancarrota), no solamento poroue usted paga

por ellas, .i"1" tamui¿n porqule^ p"páttionan fuentes

de trabajo direct'o a más ae :OO mil personas y' mi-

tes ,úe otroJ tiá,uu:o* relacionados para 
. 
diseñadore§'

agentes a, 
-*tg"i;*, 

buiácratas' a'bogados' bar'man

de aeropueri"i- ri.npiadores de botas, conserJe§,, ar'

quitectos, it"Uá:adores de ia construccién' ete" y

dadoaquetransportanto¿oloquenosgusta'tat
como fresas, antídotot- p"u e1 véneno de las ser-

pientes, el-ilUiar¿ Strin; Quartet y otras cosas ' E}

tráfic,o dc L;i;t"- ro'bad'os' a to- 
- 
vez' es uR gran

negocio,Lo§bancosüracengran.dosfcrttlnaspre§"
ffindole 

" 

-1"u-* 
aeiotínea, millones de dril¡res a inte-

rosesextremadamentealtrsparalosjumbosjets.
Dallas International el aeropuorto maycr del rnun-

do. uunrriiñ-;;biíu 
" 
¿.nlró de la extensión de te-

rrenoqueloocupa.TalaeropuertoalcostodeT00
mil mill0nes de dólaies caerá en ,segündo lugar

dentro 6i goeo; el pti*tto 1o octrpará 
= 
eI got se

está construyendo orttt- Oi Montréa,' La Asocia-

ciónlnternacional,deTransporteAéreo(1ATA)di*
ce ,qu& para 1_?gü h;Ü;a^ ¿oronave§ capaces de

transportui 1.000 perscnas, casi tres veces la capa-

cidad ds los jumbos-i"i. 
"¿. 

4"y .dí1. Los aviones

superséoicol iÉualmenü están haciendo §u retorno'

Para1976,ustedpodrácru¿arelAtlánti,co\[¡ash.
ingtcn'''París, en un tiempo aprox:mado de tres ho-

ras y media. Esta aeronáue atetr'za con la nariz tan

elevada,quetieneo,,¿i,positil.oespecialquelado.
b,la, ,osa d' que ]; ;tp.i"ción pueda u?r 'donde

está aterrizando. Al 
-estai diez 'm:llas en el arire' se

qucbrarü';i'-;arabrisas ds no §er que ó,t¿ está e§-

pecialm*tr- r-e,forzado. La parte exlericr de 1a ae-

ronave alcanzaría una temperatura de fta grados

centígrados, cuando 
-la 

velocidad llegue a los 2,A5

Maoh,lugardcndedosaeronavesnotenjrianpo.
sibilidaddecruzars'e'-"chocar'Com^,q;1éstofue-
ra po§o, para 'ot'ui 

tn el f uturc' a'igun:s están

osperanío 
-1o, vu.tJr- ,irrp*rial es" (tY::::l'lt"), di-

ga'mos Ñ** York-iittio' despegue' travesía' entra-

da ,efr espacio y aúiiirl:e, tácto cn meno§ de uRa

h0ra'

Todo ésto podría parecerle Tuy interesante a los

ourno* de láy ,rr",líneas, quienes ereen que eon

ello podrían" tulit del hcyc' {:ld"* se encurntran

econórnicann'ente, pero iá re¡i'dad' n¡sotros mis-

mos estaríamos 
'dándole el s,bsidio necesarlo a to-

do ol proyecto, ya qu? esto significaría m'ás im-

puesto,s e il;*tlo' toutt impuestos -\' subsidio ' Y&

elue rnientras'ü"¿" ru c+B tenga eontrol de las ta-

rifas, éstas ii*o*r, guruntíá J* J""tinuar subiendo,: ÍrL

mismo ticmpo dc que p;d-. eonfundir a eualquier
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oersona que trate de eniender que e§ 1o que en

ie alidad está suce.,endo. 
-iutf.: Yole, director" de ta

Oficina de Coo'"*" cie la CAb diee que la mayo-

ria de los agentes no qrri*..n sa'ber ni fo que tarifas

adecuacas sign:fica' C;";;*io Report ccncluye

que ("1a *r"tilitiiu ¿* tut tarifas aéreas e§ tan eom-

pleia 'quo *,-o'f posi'ble que se gastará ci'entos de

dólares, st no se toma el tienrpo para averiguar sc)-

t;;-iut' diferentes posibilidades")'

este Preúlema
Una de la.s f ormas de sotucionar 

;ted
sería trabaiando para ul? aerolíno1, Entonpes tI!

y su famiila-"" io""lli.tT n €n {rt:Trevenus passen-

,gers" (pasaleros que "i;i;¡ sin pagar)' LP ALPA

le resoml'enda a sus mtembros que *o'u" iacten de

tal ,status.,. espec:alrnente con ull pasajero que tie-

neq,depug*i*boletocompletito'Imagíneseeorno
se tiene que sentir é1 

""runJn :*t*, 
ostá pagando §CI-

lanrente g'S$ 15 por §u asiento' mientras que 6L pz-

ga US$ 300'

Las tarifas internacionales no las fija 'la CAB'

sino la IATA, y *uotit'* rnás o menos los mis-

mos pree:os (con tu **ltáóioo ¿t la 1celandiE que

Broporeionu transport* !riné*i*u y mantiene a su

vez un 'pro'medio de -*;;;ñu¿-^ uuátante alto)' La

IATApropone§uSp,op"iu'_tarifas.ylassorneteen.
rances & Ia cAts puru'-*-.qo:"!1^tló"' si los prece'

dentessignificanalgo'laCABcasisiempreaprueba
lastarifasrequeri¿a,.-Recientement,eaprobéun
"paquete totalmente in'o*pielsiUl "' 

para - tarifas a

Europa,loqugha'oo'á'iiooa'talesviaJesenlos
más cosrosos iamás r[;;."^Ñ ¿iu- s¡luiente .aprobó '
une tari,f a ,ono fri$" € n ciertas rutas dc"méstieas' lo '

quopermite-unahorrod:hastael35o/o'Sin§In-
bargo, algunas tarifas ;";- subido hasta un 100%

rnás de 1o neeesario gi*iut v la 
" 
CAB' Esto repre-

senta ¡,S 
"'Uittones 

de áólut*t perdidos'

Estaformadeha.cernegocioestimulalafalta
deequiposdeseguridadyprccedimientosadeeua-
dcs que * .,,in 

"* 1;;; ¿er pciencial táenico de

[a av.aeión m;derna. i*" r* da énfasls a rnejoras de

promocién, tal como ;;ti;; 250 mil dólares en la

remodelacióndeunaá.ronu,eantiguapllago*pa.
(*T,gaunjet'.deiosgrandotes,uni}icmodelaciénelue
rh) contri,buye en 1o ;;; mínimo al confort o segu"

rirlaC de la aeronave' - 
Ccn .:u-1',oo*u' 

podía haber

insta],aco un sistem:i d; prote;c-ón de áxplosión de

eorn'b*siible, adverten'iu 
^ d* prcrimidad tierra'

esegllra, 
-Álio, los asientos a stls bases, cinturones

de seguridad rluevüs,-r"^áirprsltivo de av;so de eho'

que y t"á-"i'- les hub -ess s'obradc plata'

Barry Golrhvater p:eguntó: . ," iE§ necesario cluc

oeurra uR chcq,e .ri *1J;* rJel áltt entre dos 74'

compleiamente tteno", ;; hacerncs reaccionar?"

Bulno, el desastrs d; po'iu fue ccmo un 7 47 total

mente rePletr'

Algunos crítioos de las aerc1,íneas se eomptaeería:

envgrqueelcor:iernctuviese-..*noueontroldel
industria,losclialescl''cen?**éstoreduciríalc
ga§tos i' i* 

:nrtad 
y ¡rejoraría las medidas de se

griridadl gr presidente Forc re;ientemente propus'

que el pocer de ta-óap fues: limitado, qT_j3,^

dieramayoraugealaoompetenciaentrepr€cl.fr
Y qo* u*'p*'mit1*ra crear nuevas aerolíneas' y qu

lasyaexlstentcspudioranvotarnueYa§r.ut&§"
(A La Pág' 41
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CRASHING BORE DEPT.

A few years back, Hollywood took the best-selling
book "Airport" by Arthur Hailey, and turned it in-
to a mediocre movie that made millions! Recently,
Hollywood turned out a NEW movie which carries the
credit: "Inspired By The Novel 'Airport' by Arthur
Hailey." Unfortunately, the only resemblance it has
to the novel is that it's ANOTHER mediocre mov"ie
that will make milliorc! So here's our version of:

bay
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ü
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#y,
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ffi
ftü"túüü

I hppe you realize how truly
critical it lg! The little

girl on her way to you now is
' going to L.A. lor a heart-

transplantt And right now,
I she's traveling HEARTLES§!

Afrl§T: MORT DRUCK

Are t¡c r

Air Cmr 
I

membcrs i

rlrryr. i

this ¡rr
crr¿Í



Why, §lD
CAE§ARII
What are

YOU doing
ina

drametle
moryle?!?

RITER: DICK DE BARTOLO

Mrs.
Baloney!
What are

doing
on the
Redeye
Special?

Hi,Naggyl lknow 
= 

liust
you're boarding a ! want to
couple of hundred ! saY l'm
passenger§ . . . and I sorrY I

getting ready for Ii was so
the takeoff, so I I hoetlle

figured you'd have ! back
some Í¡eetime! f there!

We've patched
in a personal
call for you,
Naggy! Now

rgmgmbgr , . .

you're talking
on the regular
air channel!
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Yes, but it doesn't aPPIY

in this case! $ee, ¡t was

the S*G who brought the
t",r{[]Y aboard the aircraft!

il
SAIt L¡
Contl

Tower
I'm n
leelil

very $
MaYlt
permis
to lar

Gee, there lS a big
difference! TheY get
LIVE Entertainment!
lYe iust get a movie!

I know! I saw Your last
movle! So if You feel
aircick on this flight'

do me a favor and bad
the other waY! I can't

stand green' . . You knol!

Wfrát a lovelY guitar! MaY I
Yes...and

pray it Tt',liüi'i'*q' 'S ,nl;lü li;'*

,11,1ñ:LXffi !!"&""13'.;;"Iil'i#ii*,iij3fl 'n-':eronomv"
And take You away . . '

Why, Sister Cooth!
You certainlY use
your singing talent
and your religious
beliefs to cheer uP
people, don't Youl



Gee, I hope
you two guys

can still
score tonight,
since we had
to change our

flight plan!

This is the Captain speaking!
I have good news and bad newsl

Bad news is: We,re not golng
to Los Angeles as plannád . ].
we're going to Salt Lake C¡tv!
Good news is: We anücipatád
this, and we managed to put
your luggage on a different
flight! So your luggage wifl
be going to Los Angótes[

§orry,
but a

Columbia
Juml¡o

Jet
has to
land
firct!

Permisslon
granted!

Boy, you
sure do

everything
by the

Rule Book,
don't you?

Uggh! l'm dying! l'm dying!

Which isn't hard to do in
this movie! And now . . . with
the entire s§ at my disposal
. . . ryatch what happcns . . . ! !
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ffi

That's rlght! But we've
got to hurry! Becausa

the plane he's going to
get his free ride on

hasLEFTalready...§o
he's going to have to
JOIN lT in FLlGHfl!

E¿tr
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Folks, Gaptaln Mudrock is now flylng
our 7471 Everything is perchy.keenl

However, Engine Three is running just
a Bensy'wecmy blt hot and if it ever
ignites the gac from that cnea§ leak,

we'll all be blown into

SHE'S even BEITER at calmlng
us down than that OTHER girl!!
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"Vou Gotta believe".*

Como diio Lewis A. Engam, director de la FTC:
"Sería agradable sentarse iunto a uR puesto vacío
eil un avión, pero no tanto si usted supiera que us-
ted mismo está pagando por estarlo". Walter D"
Scott de la Oficina de Gerencia y Presupuesto 11a-

ma al sistema empleado por la CAts "pasado de
nroda, poco económico, limitando la competencia,
quitando los deseos de innovaciones y forjando ine-
ficiencia". Todo lo qlle no hace mucho por la se-
guridad. En un momento en el cual nadie puede
afrontar nada esonóm icamente, la proposición de
F ord es posible que tenga que ser aprobada. Eso
significaría un paso en la dirección correcta. Pero
el negocio es bueno y el Lobby en Washington es
muy fuerte" El servicio de langosta a bordo y rnú-
sica stereo ha atraído a m ás pasajeros que el he-
pho de que las aerolíneas están hacien«lo todo lo
posi:ble porque usted llegue a su destino en forma
segura y a un precio razonable. Así es que ésto lo
deia a usted pensando en casa en si hacer () no re-
servaciones para un viaiecito a Yucatán por tres
semanas. Puede ir por avión, Llsar la C reyhound,
Amtrack o Tarilways, o en auto, y encirna de toclo
no pueden siquiera ir a 90 millas por hora en
Nevada. ¿Entonces que se hace? Puede que nc ha-
ya muchas esperanzas para mejorar la aviación co-
mercial. El Departamento del Transporte reciente-
nrente asignó a una comitiva para que estucliara la
seguridad en la aviación. Esta comitiva incluye al
presidente de una Univers'dad y a dos astronautas.
No incluye a ningún pilotc comercial, A'rc o me*
cánico de aviación.

Y en caso que
siernpre üenemos el

perdü"mos aire.",
bombÍn aéreo...

No hay muchas contestaciones alentadoras. Si
tiene problenras con una aerolínea escrí,bale al pre-
sidente de la empresa. Posiblemente no ocurra na-
da, poro se sentirá mejor. T'ambién Io hará sentir
meior escribirle al Presidente de los Estados Uq¡
dr-rs. [gualmente puede escribirle .d J ack Yohe, et
Ofical del Departamento de Consumo de la CAts.
tss un muchacho re gio, pero no tiene mucho pp-
der. Claro está, también las Cortes para casos de
reclamos menores si Lrn caso aplica. Pero quizlás
sería mejor que le escribiera a la ACAP en Wash-
in-uton. Sr"r carta sería una bala más para el sumi-
nistro de mun iciones para uso posterior. Las aF-
rolíneas saben que la ACAP es una organizacién
de Nader y ni siquiera la General Motors se mefe
con Nader. Pero si su reclamo es en realidad vh-
ledero, serio *digamos que su esposa o esposo fa-
lleció en un accidente de aviación debido a prác-
ticas descuidadas o fallas cle segurid&d-, entonces
no ,hay mucho donde recurrir. Los varios millones
de dólares que se ,han reclamado como resulta{o
del accidente cle París estarán por muchos años dufr-
do vueltas por las diferentes cortes. Como dide
John Galipault, presiCente del Insttiuto de Seguri-
Cad de la Aviación, el procedimiento a seguir por
una aerolínea cuando ocurre una desgracia es "av.i*
sarle a Ia Compañía de Seguro, al familiar m,ás
cercano y continúe haciendo lo que estaba hO-
ciendo". Pero el último insulto es que si es uste,d
ei que muere, no tiene derecho siquiera a que le
reembolsen 1o que pagó por su boleto"

Oiga amigo... ¿Dénde queda Fi*
restone ?

4L



SICRITÜ5
PROFESIONA Lr5

DI Ur{ C0PILOTO ASTUT0

(de AIR PROGRE§S)

En el últirrno año, los ca,pitanes me han es-
tado dicienrdo lc gus tc,do copiloto desea oír:
Que soy s] plloto de un piloto alerta, snave en
los rcontroles, frío como eI hielo en una situa-
ción difícil, y siempre adelantán'dorne atr aviÓn
mismo" Algunos hasta han comentado QUe ,

de seguir así, ya' ten,go mi cuarta taya cosida
a la manga"

Profesionalmente hablando, yo no soy más
que el ,üérmino medio. con mis dias buenos y
mis días malos, como el resto de los copilotos.
Pero, mnientras otros son ca,rcoilrlidos por sus
fal.las, yo continúo ha,ciénd.ome guere'r por mis
capitanes y ganando su prédiga alabanza. Y
con inüeligencia y esüudio, ffie he eonvertido
en el "Copiloto §;ensible".

Y eso es lo que to,do capitán quiere. Máss' -,
que un experto ,planificador de vuelo, más que ;=:-,
un agudo navegador, más que un inspirado ,'i
aproxi,mador con ILS, él quiere un "Copiloto *\ r$'.

§ensibtre". Un "Ccpiloto Sensible" nunca le
deja olvidar que es el, capitán más grandioso
que sur,ca los ,cielos. Copilotos que re,cuerdan
velocidades y presiones, que anotan correcta-
mente las órdenes de la torre, que realmente
manej an eI "gran páj aro" cofiro desean, los
hay a 98 centavo,s Ia gruesa. Pero un "a,siento
dereho" que ,continuamente recuenda a su
"VfEJO" sus singulare,s cualid&des, es más
valioso que una rápida suba en las acciones
,del uranio

§i ,üú vas,, o quier,es, hacer ,earrera en ]os
aviones grandes, tienes que pensar en una tem-
porada ,ccmo copiloto que puede ,durar, por 1o

menos, unos 10 años. Con un poquito de es-
fuerzo, éste será 'eI período má,s miserable de
su vida. Con mucho esfuerzo, estos serán años
placenteros. De ti depende" ¿Quieres que es'
tos años sean f á,ciles y felices? Continúa le-
yendo.

Este no es un. ,eurso de chupa-medias. Adu-
lación servil se nota en seguida. Tu caBitán
no es ,tonto. Además Ia adulaciÓn servil e§
d"egra,dante. "Diipl,o,macia" es eI boleto. Diplo*
macia "es eI arte de manejar gente y situa-
ciones". La diplom acta es tpeligrosa como ha-
rcer mala,barismc con cuchillos. Pero e'I "'Copi-
loto Sensible" sa'he más de diplcmacia que de
váIvulas de seeuencia y f,usibles. Solamenüe
con arduo trabajo con§eguirás Ia perfección"

Conoce a tu ca,pitán y provee a sus rl'€c€-
sidad,es. iEI "viej o mucha,cho" tiene muchas
millas c,on é1, y las siente. §'1 ha perdido 'ba§-
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tante eI apetito ,por la aventura; la energía
ilimitada y el en,tusias,mo d.e Ia juventud. A
é1 aún le gusta volar y está bien pago por
el,lo, pero no es ü,odo barranca abajo a la s3rn-
bra de ese deseado asiento izquierdo" Viendo
las crecientes demandas y res,ponsabiiidades
de su oficio, y los ipocos años de éste, que le
quedan, segura,mente hasta te envidiará" E,l
se imagina que cualquier error ahora, podría
costarle todo y sus temores no están sin fun-
damento. Le ha pasado a pilotos conocid.os de
é1. Entonces con sus pesadillas privadas y su
espalda dolorida, él trabaja y lu,cha duramen-
te, para rnantener Io que tiene y ver las ccsas,
como urra v ez la's vio. Casi seguro que é1 es
bueno d.e,baj o de ése exterior artificial que pre-
senta, para esconder sus ocasionales depre-
siones. Asumid y entended esto.

Hay un poco de cabina., por supuesto. Tra-
tad de estar delante del avión y 'de é1. Anti-
cipa Su§ n€isssidades debes estar listo para
ayudarlo a concretar bien el trabajo" Esto
no es solamente la mitad de ia lcatalla, €s
además üu responsabilidad. Sé eü copiloto que
üu quisieras üener cuando estés senta,do ahÍ, a
Ia izquierda, preguntándcte si será ya ia ho-
ta ipara tomar las rpíldoras para el hígado"
Vuela el avión a su manera a,unque no ,esüé

en eI libro" Cuando está en eI aire, él está en
"su avió,n" y él tiene razones para sus ,méto-
dos. En cualquier evento, discutir con un ca-
pitán, te l,levará tan lej os ,corro discutir con
un poli,cía en" motocicleta. iSi sus métodos no
siempre üe satis,facen, guárd.aüelo para ti mis"
mo. Obsérvalo, puedes aprender aigo.

',Cuando 'comencé como copiloto, nolé a, uno
unás antiguo que yo en la línea, hacer notas
después del viaje. "Esta fue mi primera vuel-
ta rcon esüe viejo chiflado" me dijo. "La próxi"
ma yez, ya estaré ubicado con respecto a, é1"
Este libro de notas contiene B0 nombres; yo
puedo volar e,l a¡¡ión de to,das esüas distintas
maneras". Por esto, este copiloto era conoci-
do como un muhcacho particul,armente inüe-
ligente, ur líder enüre los hom,hr,es del aire,
de hacer anotaciones scbre los capitanes, pe-
ro ,tengo buena memorla. Yo adopté ese siste-
ma y en poco tiernpo esüuve en la lista d.e los
"chi'cos vivos" de los capitanes. Cuando prc-
mueven un capitán, luego tiran el molde" No
hay d.os iguales. Es posib,Ie, sin embargo, en
términos generales pod.er separarlos. Esto Io
hago aquÍ para que 1o lean los copilotos ióve-
nes con 'problemas de ubicación:

El MIt. AVIACION, o enviado del cielo pa-
ra la aeronáutica. Sín duda, éI se considera
uno de los pocos desfi¡ados, desde que nació,
a ser un lÍder entre los hombres Oet aire. Dé
,dónde sa,có esa idea es un tanto oscuro. Vo-
Iar ,es easi una religión para é1. El vive para
eso y üu" te preguntarás que estaría haciendo
este tipo si los hermanos Wrights hubieran
seguido ,cambian,do ,cadenas ,de blcicletas. El
te haee senüir ,corfro si no tuvieras ninguna
relación con la aviación y no valieras na;da"

En ta cabina, MR,. AVIACION, es todo tra-
baj o. El toma su profesién corno si ,estuviera
un punto por encim.a de la medlcina o la abo-

gacía. Pomposo, insoportable é1 observa a los
cüpilotos con ,desrpre,cio y a la mayor'ía de sus
camaradas capitanes con sospechoso recslo.
Es ,difÍcil, hacer p'untos con é1. Emrpero tien,e
sus f avorito,s; éstos s,cn los copilotos que se
han ,dado cuenta que esa forma despótica de
ser, cubre un grandioso complejo de inferio-
ridad, habilida,d para volar .por debajo d,e Ia
normal o }as dos cosas j untas.

Usad medias aunque nCI sea nece,s,ario. La
mayoría ,de los capitanes las usa y tu puedes
imitar este hábito sin comprometerte F,tl na*
da. M}|. AVIACION *is,rn,pre las u.§a, hasta en
Ia ducha. Vuela el avión de acuerdo a} libro"
Todas Las horas oorr é1 serán iguales a las de
entrenamien,to. Aceipta gracicsarne nle eI üon-
tinuo entrenamiento eue te dá y comerita lo
bien eue salen las cosas cuando sigues su§
sugerenrcias.

El decidirá y hará todo rpor si rnismo, 10

cual 0s muy interes,anüe cuá,riido estás entran:
do con un C-141 o un \07 a un lugar como
J. F. KENNEDY. Déjalo que é1 lo haga todo.
Obsérvalo tratando de hacer su trabaj o y eI
tuyo también. Todos los ambierites aeronáuti-
cos con aviones ,granides, militares o civiles,
üienen unos pocos de esta ,clase. AsÍ que que-
date "en eI molde" y trata de volar con otro
el ;rrres próximo"

El CAPITAN PRUDTE,NTE: Es eI Freocrupa-
do más preo,cu,,pado del mundo. Dominad o en
su ca,sa por su ,esposa, hij as y ,cotorri,tas; él
trae su so,nnbrío parecer at trabaj o creyendo
que ya Ie llegará el dÍa de arruinar una pun-
ta de ala, ser fal,samente ácusádo por un
cargc moral o ser llama,do por la Direcrción
General trmpositiva. EI está cas,i disgustado
cuando su viaj e termina sin incid"ente algu-
no.

EI CAPITAN PRUDENTE es actualmente
un aviador 'de primera clase y hace bien su
trabajo, pero a,cre,dita su buen récor,d. a una
ra,cha d,B buena suerte, eüe está por ,terminar,
en lugar ,de acrerditarlo a su habitidad. Ner-
viosísimo frente a alguien ,corr autoridad, es
reducido a un babieca, cuando un instructpr
en chequeo está a bordo. EI obederce todas las
reglas e inventa las suyas en situaciones no
previstas 'por los libros. un mes volando con
él t'e hará considerar el suicid.io. Aguanta Io
más que puedas. Está de aicuerrdo con é,1 cuan-
do diee que el número B está consurniendo
mucho aceiüe o que eI radar está dando üha
falsa irmagen respe,cto a las nubes que están
delante, o que eI pasaj ero d,el, 6D es un espÍa
de Ia ,corrrp&ñía. Pero no te excedas" euizá eI
tipo quiera que le aguantes Ia mano oLro me§
más, .,'4
EL HEROE DE GUERRA: Pese a que,;él ré"
cord militar" ,del tipo éste está en a,bsolüto
rnisterio, parece que alguna yez tuvo" un runi-
forme, sirvió en zon& 'die combate y volaba ca-
?as. Aunque quizás no todo aI mismo tiempo.
Muchas com;pañÍas aéreas toman algunos -de

ést"os. El ,dice que le abumen estos avlcñes gran-
9*t y añora y sueña 'con esos ,ciías en qué vo*
Laba cazas atado aI asiento. EI te deleitará
con todas sus hi§torias de .cornhates, .si le das
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ta mita,d d"e una ocasión. El caso es que lo
hiará de igual manera. Siempre estará miran'
do hacia átrás sobre et ala tratando de ver
di*o* aviones y te dirá }a viej a frase de los

diirto o* 
- 

caz,aí' será el que no ves eI que te
abatirá".
, isiguel,e el juego, és,eucha sus anécdotas y

depfOlafe a éI- toJ cruele§ evento§ que los re*

d.,ujeron a Uds. 
-á ,chóferes de autobuses (1o

,hár probable es que tú también tengas- algu-

riu* nbias de ,cazas en tu haber ) . Antes de que

it;¡¡#ro,- t* apreci ara con renovado respeto
y dirá:

*¿"Mime? Nosotros te podrÍa'rnos haber
usado en eI viei o 'escuaidrÓn 79 ! ! ! "

EL GRAN CAZADOR BLANCo: Algunas
cosas hacen más a Ia vida que un vueio' Es-

to determina que mruchos pilo'tos deseen lpa§ar

utr largo rato conge'lándbse, 'ca5i hasta la
muertel en escondites para cazat patos. Yo no
*¿ puéOo explicar este d"eseo, casi irracional
de dej ar una ,C&fllá, calentita rpor un pantano
heladó. En el verano, esta tmisma gcnte se

sienta en bote§ a reimo, toda una noche a pes-

car. Que tata" vez pesqüe alqo, excepto resfrios
€s obvio. ,Estos, dá más está, son Ios grandes
d.e Ia aventura. Y la aviación pro'fesional e§-

lá,,óáráaAa ,de e11os. De Io único que siernpre
.itan Éanlanáo es de rifles, escopet?t,. cañas

de rpesc&, áquipos, carpas,- eúc' Debe haber al-

;; ;l -áitu - toturá, cdnsiderando las grandes

lumas &) que esta gente r,asita para asegurar-
se la csnrpiéia- miséria fisica en §u§ dÍas Ii-
b,fBS.

Yo he aguantado ciento de horas de "char-
Ia áfi"OeOol ,del fuego" en eI cock,pit. NtnUu"

na ,de las-ó,uales ha óausado en mi gran inüe-

rés para iQüe rompa mi sole'mne prglnesa, que

tom?i después ,de basar un año en una carpa
dEI TiO SAM: IRME A UNA BUENA VIVIEN'
DA CON TONO EL CONFOR,T Y QUEPARME
AHI HASñÁ l,¿ PROXIMA GUERRA. Esto no

ha trecho-ah ptátenda, empero,. Yn interés
por 1as .osás de p_antanos y montañas y ipre=

gur.tar .oiu* con-fundamento sobre rifles pa-

ra ciervos, Jicencias para cazat, et'c'

Cuand.o te toque volar ccn uno de estos

loeos pide piestaáo un ffiá.rpá,- rd.e ipesc.a y tlé"

,,, luló- contigó- O,nt." \a ¿ss§¿da relació'n 'capi-
taitcopilolo con "IJd. sabe capitán, oÍrlo me

ha,ce áesear e,star en la viei a cabaña ctra
uez") '

No hables de mord.eduras 'de viboras, IrIoS-

qui'tos, porotos enlatados o de pasar una se-

rnana sin bañarse"
EL ALMIRANTE: Estuvo por supuesto en

la Marina (generalmente en la Escuela) y se

teldria á"." haber quedado. Lleva §'u avión
con Ia má*era NAVAL. Asi que es impcrtante
ápienAér el lenguaie marino y habrás ganado
ñr ¡t+ partes Oét tipo. Cuando las §ocuencias
Olcen dA u:la línea áe turbonada o torrn'entas
en la ruta de'bes informar: "Se está prepa-
rando para una gran 'rosca' 'Capitán"' Tú no

subes a uü áviór¡ tú "vas a bordo y estibas

tu e;qui,paie o mát eta". Cuan'do grandes CB

delante- piesagian turbuleneia, tú "asegura§ y
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cierras todas las comouerta§" (o §ea encien'
des el cartel de cinturones).

Lee libros de mar, recuerda la diferencÍa €I1-

tre babor y estribor, insiste 'en que eI pode'
río naval SanÓ Ia guerra y te encontra,ras a
borido de una nave "hermética" pero f eliz.

EL CAPITAN APUESTO: Es el hombr'e de
la ci,udad, cono,cedor y favorito de las damas"
Mucho lus,tre aquí. Nada es tan importante
para este "much&,cho" como vestir bien, ce -'rrar bien, vivir bien, y é1 sabe como hacerlo"
Ni te imáginas }a cÍa§e de ropa que tiene, de
rnaravillas" Saber como él como em'pa'car un
traje en una valiia y que arrarezea como si
no hubiera estado en el,la, ffiüY pocos pilotos
saben y muy poco§, 10 aprenden. V&, con segu-
rida,d 

-en sí mismo, a los más finos ¡:estau-
rantes y entra corno si ét fuera eI dueño. En-
tiende lodos los menús y no tiene problema§
ccn la lista de vinos. No le interesa en abso'
luto gas,tar tres horas (y 35 ,dólares) en una
cena ]l ,Aespués, Correr a Ia oüra punta -'de Ia
ciudaá para uáos üraguitos "'después de ce-

nar',, eri un exclusiVo y nequeño lugar fre-
cuentado tpor celebridades. No es de sor,pren"
derse, J,o conocen en tc,dos lados donde va. A
¿i re 

'guita ,Ia genüe y a 1a gente Ie gusta éI'

Si tú eres \como muchos 'de nosotros, no
puedes igualar su vestir. La mayoria de los

iiitotos eá paraidas se parecen a Ios marinos
ñrercanües e,6 un pase a tlerra. Ccmidas super'
finas quizá, te aburran un poco pero ve con
éf igua^I. Vas a" tener una no,che divertida y
no ótviAes llevar tus tari etas de crédito...

EL ADICTO A LA SALUD: como el capi-
tán precedente es,te ,páiaro tiene problepas;
é1 piénsa. Aungue está sano como un caballo
de carreras, espera pacientemente los sínto-
mas de alguna enfer,medad incurable. Su va-
lij a de vuáo tiene más botellitas de píldoras
y medi,camentos que manuales y cartas de
iuelo. Vive con permanenüe terror aI próxi-
mo exaimen físicó, Se,guro que los médicos lo
encontrarán algo malo.

Hab1a ide comidas orgánicas, oietas sin sal,-
Ia importancia de1 ej eici,cio diario. Deüesta el
fumar, Ias bebidas y las "horas irregulares"-
Lee revisüas 'de salud y ve eon éI a las tien-
das ide ,comidas dietétiCas. Así te ll,evarás 'me'
j or ,corr é1.

EL ESTANCIERO: Alrededor de lcs 42 años,
un gran tp,orcentaj e rde ¡pilotos prof_esionales
repentina,rirente abandonan Ia vida de la ciu-
OaO y compran campos o ranchos. La prlm:e-
ra comipra que el establecimiento requiere es

una camionet¿ pick"up ,coll rifles para Ca7,At

venadcs colgado en gI viidrio 'de atrás de la
cabina.

EI único tÓplco ,de ,conversaciÓn de esto's,

hombres es et alito 'pre'cio ,del forraj e. Casi
§eguro te toeará volar con uno de estos estan-
ciéros que te invltará a ver Sus "cuanticsas
tierras" (en eI irdiorna de los pilotos, esto e§

cualquier cosa que tenga 16 manzanas cuadra"
das, 

-bordeado po, un -alara16¡¿ido todo caÍdo) "

ve ,cofi éI, ,camina por eI barro y mira los
árboles mu,ertos. Viai a eon éI en la pick-urp



por todos los caminos en rnal estedo q:re ro*dean aj, "establergirniento,,,
sin más te r*cord ará que buena es Ia vidade Ia ciudad" Antes del próximo vuelo encuen.tra dcnde tu capitán püeda co*p,ra. eI forra-je a 50 centavos menos Ia libra. El pensaráque tú €res de ro mej or v rráiiu quÍzá te in-vite a descargar eI fórraj e.EL "GOOD OLD BOY" O EL BI.IEN MU-cHACHo \TETERANO: Es .o*o todos ro lla_man y eso es _10 que realmente e§. pese a rosaños que sus librós de vuerr üien,en y con to.'dos los probleTal qqe surgen a medida queayanza §u edad, ér adora el vue10" su t aná:olo demuestra. Rea lLza tan bien su trabajoque s,e te hará difÍcil mantenerse a la pur. yél 1o hace parecer tan fácil".. EI sa,be que

pue'd,e volar eI avión a cualquier lue'ar;'l cüar-quier hora y casi con cualquier tiá"mÉo" v *ofigura que tú también. cuandc es tü turno,
es tu nave. Para volarla a tu manera. Et será

i

tu c.opiloto hasüa el préximo ,despsgue. Laaümósfera de su cabina- es tan- trálíüffi; ami_gable y competente I Ia rinióa ,manera de ga,-narüe a esüe amigs es fracienán ,r, buen Lra_bajo durante todó et- tiernñ" El esüima un pri_vilegio pode¡ volar ipara vivir I rc caerá c:,mouna tonelada de 1adriilos un copiloto áespre_ocupado. H.u, ro mejor que pueda¡ y ñndr¿sen ét un luen arnigo y eom,pañero aviadorpara üoda Ia vi,da. y toaos- ñécesitamo,s ámi"gos como é1"

Aforüunadamente,_ para todos aquellos queestarnos en eI apren,á iLáje oeiáá et asiento d.e_
1qcho, la mayorla de l,os 

-capitanes 
son ,,GOOD

OLD BOY"-
En los viajes eon ellos nos coneentrare*rnos en volar,_ en, yez, de preoeuparnos ,d,e lapersonalidad det oüro; Io qrr. despuéÁ Oé- to"

'do es nuestra profesión y- olvldaie err{onc*sde ser un "Copiloto sensible;. 
-.-w vv v^¿ vv"r

Este es rrng de los Boeing 247

Linited es sa la a*ualid*d \a

c1e la tlot* dc Unirer{ Airlines en 19J5.
Línea Aérea más ffrande del mun j6.**,
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PREGUNTA.- Es indudable
que el derecho aéreo tiene por
principal fin proteger la seguri-
dad de la vida y los bienes que
se encuentran a bordo de aero-
naves. Desde luego qtte cual-
quiera operación aérea no sólo
se ajusta a normas de orden téc-
nico sino también a otras de or-
d,en iurídico por cuanto lo más
importante, debido al medio es-
pecial en que se desarrolla este
transporte, la seguridad es lo fun-
damental y cualquier hecho que
ocurre ,en este ámbito va gene-
rando derecho aéreo. Entonces,
establecidos éstos principios po-
de,mos preguntarle: ¿Quiénes son
los que toman la resolución, o
deciden estudiar los anteceden-
tes que generan este derecho
aéreo?

BOGOLASKY.- El Derecho
Aéreo se genera de los antece-
dentes que estudian varias orga-
nizaciones de carácter interna-
cional. No realizan estn labor
personas naturales. Las dos org&-

. nizaciones más importantes por
su gravitación internacional son:
la OACI 

-Organización 
de Avia-

ción Internacional- y la IATA

-Asociación 
de Transpoxtp A*

reos Internacional. La OACI fue
creada en el año 1944 por. el Con-
venio de Chicago que es algo así
como la Carta Magna de la Avia-
ción Civil Internacional.

Los fines de esta Organización
son clesarrollar los principios y
técnicas de esta navegación aé-
rea, como asimismo acrecentar el
transporte aéreo. La OACI co-
mo institución, depende de las
Naciones Unidas y en la cual
los Gobiernos están representa-
dos. Tiene en su seno varios co-
,mités, unos de carácter jurídi.
co y otros técnicos que se pre-
ocupan de establecer las "reglas
del aire".
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T.a otra organización _-la IA-
TA- es una entidad que agru-
p¿I a la mayor parte de las lí-
neas aéreas del mundo, y a ella
tam,bién pertenecen LAN'Chile y
LADECO, como miembros aso'
ci,ados.

El principal obietivo de la
IATA es defender los intereses
económicos de las compañías de
transporte aéreo y por supues-
to qu€ conforme a las "condi-
ciones generales de transporte"
que elabora la propia IATA, en
las que sg establecen los diversos
tipos de relaciones que se crean
entre el pasajero y Ia empresa
de transporte aéreo. Si se logra
leer las indicaciones escritas al
dorso del pasaje, se apreciará la
diferencia entre amJbas organiza-
ciones y podrernos establecer
que la OACI es de carácter gu-
bernamental y la IATA de índi-
ce privada que a pesar de ser
una organización internacionat
tiene "nacionalidad canadiense".
A,m'bas instituciones reconocen se-
de en Montreal.

PREGUNTA: ¿Qué prioridad
se ha dado al generar la orde-
nación iurídica que rige las rela-
ciones entre pasaJeros y aerona-
ves y que favorezian su apli-
cación?

BOGOLASKY: La OACI, a
través de su Comité Jurídico y
posteriormente por medio de su
asamblea ha establecido defini-
ciones de carácter territorial que
rigen la aeronavegación y para
los efectos de los delitos ha crea-
do tr,es convenios que debernos
destacar: los Convenios de To-
kio, La Haya y Montreal donde
refiriéndose a disposicones de ca-
rácter penal se aclaran los pro-
blemas de iurísdicción y compe-
tencia y lo que concierne a la ex-
tradicién cuando sea solicitada.

Las diversas formas de delito
que se presentan a bordo de I as

aeronaves y relacionadas con ellas
son mLly particulares. Así tene-
mos el caso de un avión JET
que vuela a una velocidad ex-
tremadamente rápida provoca la
incertidumbre de dónde se ha
producido un delito €n el ca§o
que así sucediese. No habrá rn&-
yor problema si sucede en alta
mar o sobre algún territcrio sin
soberanía, como se considera a
la Antártida; para estos casos,
porque le correspondería juzgar-
lo al país donde se encuentra re-
g:strada la aeronave. Pero si el
hecho ocurriese sobre Brasil, es-
te país tiene derecho a recla-
mar co.mpetencia si se dan cier-
tas condiciones, como lo veremos
más adelante.

En prirner 'lugar, cada aerona-
Ye tiene su nacionalidad prove-
niente de su matrícula, y el país
nacional de la aeronave es el que
tiene el derecho de hacerse car-
go de la prosecución iudicial del
delito, pero los convenios entre-
gan a los Estados subyacentes la
facu,ltad de actuar en estos ca-
sos, si se ha comprometido Ia
segurida de su orden interno. Pa-
ra estos y otros efectos el co-
mandante de la aeronave está in-
vestido de ciertas facultades que
le permiten proceder como el
único representante de la auto-
r'dad pública y gubernamental
conforme a lo dispuesto en el
Convenio de Tokio al cual Chi-
le adhirió hace pocb.

Dentro de ,los delitos cometi-
dos a bordo de aeronaves, sin
duda los rnás importantes por sus
variadas consecuenci,as son: el
ap'oderamiento ilícito de una ae-
ronave, al que erróneamente se
le da el nombre de piratería, y
los atentados cometidos contra
la aviación civil, tales como sa-
botaJes, daños a la aeronave, i*- .*

t



pedimento de realizar el vuelo,
etc, decimos que sus consecuen-
cias son variadas porque no de-
bemos olvidar que las líneas aé-

reas privadas de actividad co-
mercial constituyen una imPor-
tante reserva de la fuerza aérea
de cada país y por esto, aParte
de cuidar celosamente de la in-
tegridad de cada aeronave se exi-
ge que los propietarios de las
empresas sean mayoritariamente
nacionales. Por ejemplo, LAN-
Chile no podría ser una compa-
ñía cllyos propietarios fuesen ex-
tranieros en su mayoría. Un ca-
so reciente que demuestra e sta
disposición se vio en la tentativa
de Irán de comprar la Pan Ame-
rican, operación gue fracasó de-
bido a esta lim:tación a iresar de
los suculentos petrodólares.

PR:EGUNTA: i.Existe la posi-
bilida 'que un individuo que co-
mcta un delito aeronáutico o en
una aeronave recurra a la esca-
patoria de obligar a quo se ate'
rrice en un Estado en el cual
sepa que no será sancionado?...

BOGOLASKY: La posibilidad
existe y ya ha sucedido en m¿ís
de una ocasión, pero los conve-
nios tratan de que los delitos
cometidos a bordo de aerona-
ves, por sus características muy
especiales, no queden ímpunes y
se solicita a los distintos Esta-
dos adheridos al convenio que
tomen medidas de precaución
que les permitan establecer su
iurisdicción, en el caso que una
aeronave con un delincuente a
'bordo descienda en su territorio"
Para facilitar cualqu;er medida
que se& necesario tomar se es-
tablecen condiciones determina-
das como el hecho que el delito
produzca efectos €n el país, que
la seguridad interna del Estado
se considere amenazada v que la
infracción 

-si 
no es delito es-

pecífico- constituya una viola-
ción de los reglamentos del aire.
Para que todo esto se haga efec-
tivo será necesario que el país
haya adheiido a los convenios
pertinentes. Felizmente cada día
mayor cantidad de países son
mier¡lbros de éstos convenios y
muy pocos aún no forman par-
te de ellos, de modo que a me-
drda que pasa el tiempo va sien*
do más difícit gue un delincuen-
te aeronáutico pueda quedar sin
sanción.

F,rr septiembre de 1971 en Ro-
rna se trató de, crear una Con-

vencién que castigaría a aquellos
Estados que no tomaran medidas
punitivas al respecto, pero I a re-
unión fue un fracaso, pues por
rhzones políticas 

-la 
nT ayoría de

los delitos de apropiación indebi-
da de aeronaves erán políticos-
los ,Estados concurrentes no se

com prometieron. A'fortunadam en-
te dentro del campo del delito
aeronáutico se ha llegado a

acuerdos bilaterales. Es el caso

Ce Cuba, con Canadá y Estados
Unidos; estamos viendo que los
delincuentes qlle se han apodera-
do de aeronaves han sido devuel-
tos por Fidel Castro al País don-
de cometieron el delito para ser
sancicnados.

LA RESPONSABTLIDAD DE
LAS EMPRESA§

PREGUNTA: ¿Cómo se esta-
blece la respoRsabilidad de las
empresas en casos de accidente o
cuando ,€[ grados menores, la
seguridad de los pasajeros o sus
bienes se han visto afectados, y
qué resguardos tiene la persona
humana?.

BOGOLASKY: La r€sponsabi
Iidad de las líneas aéreas cs li-
mitada. Hay tres convenios dc
carácte r internarional qus las
establecen. A pcsar que las esta-
dísticas muestran que la vía aérea
es el medio de transporte más se-
guro qu€ hay hoy en día, este
hecho n0 disrninuye el cuidado
con que se vigila la seguridad cn
este servico público. Por lo corn-
plejo del tema, daremos sólo un
cuadro general y con ejemplos
mostraremos las irregularidades,
,discriminaciones y diferencia que
hay para apreciar el valor de la
vida de cada pasajero; siendo
aparentemente igual antes de to-
mar el avión, es 'distinto una
vez que lo hace de acuerdo al
régimen de seguro que le corres-
ponde y gue se 1o marca el dor-
so del pasaje estableciendo las
igualdades o diferencias en rela-
ción al punto de parüida o su des-
tino.

El Convenio de Varsovia del
año 1929, el Protocolo de La
Haya de 1955 y el de Guatemala
de l97l son los que rigen en
distintas normas el valor de la
vida de un s€r humano que su-
be a un avión, o s€a en cuán-
tos dólares está asegurada su
vida. 'El Convenio de Varsovia

establece una indemnización por
lesiones o muerte del pasajero
hasta la cantidad de 8.300 dóla-
res; el de La Haya por las mis-
mas razones hasta t 6.000 dóla-
res y el de Guatemala hasta 100
mil dólarcs, pero este últirno
Acuerdo no está ratificado, aun-
que se espera que entre eR vigen-
c,ia en una fecha Próxima. Por
otra parte existe el Acue rdo de
Montreal 

-entre 
empÍesñ,s* que

otorga un beneficio al pasajero
o sus cleudos en caso de muerte,
lesiones o destrucción de bienes
hasta por 75.000 dólares, Pero
sólo para aqu'ellos vuelos que
tengan punto de Partida, desti-
no o escalás intermedias en' el
territorio norieamericano (Cana-
dá y Estados Unidos)-

Co'mo un ejemPlo de multi-
plicidad de formas de seguro y
pago de indemnizaciones está el
caso del avión de una línea 'aérea

turca que cayó en lgt bos,ques
cercanos a París. El Jumbo se es-

trelló muriendo los 'pasajeros y
d,estruyendo casas y bienes. En
este caso los límites qu€ he men-
cionado se muestran con claridad
por cuanto cada pasaiero lleva-
ba un pasa.ie df5ti6tr €n su pun-
to de partida, destino y lugares
intermeclios y en esta circunstan*
cia unos tenían derecho a la in-
demnización a 8.300 dólares del
Convenio de Varsovia, otros a
los 16.600 dólares del de La Ha"
ya y algunos al de Montr,eal con
sus 75 000 dólares. Otros pasaje-
ros debieron regirse por la legis'
lación turca.

Este es un claro ejemplo de
iniusticia, ya que todos los que
murieron en el mis,mo accidente
eran seres hurnanos y, por 1o
tanto, debían tener deresho a sus
deudos a una indemnizac:ón por
igual cantidad.

Antes que comenzaran a orde-
narse los actos que -generaron los
fundamentales principios del de-
recho aéreo, las legislaciones na-
cionales defendían a las líneas
aéreas; se olvidó : del pasajero.
Había una aparent e -razón co-
mercial. Pretendían - 'evitar que
las compañía^s 'fuesen a la quie-
bra al pagar las indemnizaciones
por un accidente, Hoy día una
cifra como la -del Convenio de
Varsovia es bai¿ p&ra Europa y
Estados Unidos ¿orrf,'s :.rla vida
humana es enormemente valora-
da por su .capacidad de rendi-
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En muchas oportunidades las
compañías aéreas se encu&ntran
en situación de tener que afron-
tar demandas en las cuales se
sobrepasa el límite de indemni-
zación establecido en el Conve-
nio ,que corresponda apl icar y
eso ocurre cuando el cl año es

producto de ,errores o interven-
ciones equivocadas de la compa
ñía a través cle sus agentes , y&
sea el piloto, el sobrecargo o
Ia azafata, etc. También cua:"do
el pasajero no es notifcado co-
rrectamente que existe un lími-
te de responsabilida o cuando
no se le entrega el pasaje. En
este caso --que suele ocurir en
mo{nen,tos de emergencia, dis-
tracción o, tumul¿6s- es conve-
niente que el, pasaiero reaccione
y se provea de su pasaje, por
cuanto es eI documento que le
señala el contrato establecido en-
tre?i y la línea aérea.

INDEIVÍNI ?,ACIO¡{ES 
. 

"

] CON II§GEIYIO

Hn ftodos dos páfses iexiste
cierta soltura moral de parte'de los accidentados para lograr
rit pago de un seguro que so-
brepase un Iímite que podría
consid,erarse iusto, aunque en el
caso de un accidente grave o
muerte del pasajero nadie pue-
de apreciar el valor de lo que
ha perdido el acci'dentado o el
precio de una vida humana.

PREGUNTA: ¿Se observa
que en la búsqueda del pago
de una indemnización el pasa-jero afectado recurre a cual-
quier método de ingenir: y aún
in,moral que le permita lograr
el pago de un seguro suculen-
to... ?

BOGOLASKY: Eso ocurre y
reiteradamente. PerCI es' mejor
tratar el caso desde el punto de
vista jurídico, donde un 'bueii
abogado ubircará con exactitutl
las meiores y m ás valederá§
razon,es y motivos que tiene su
cliente para solicitar una fuer-
te indemnízacián, sobre todo si
se aprecia que la Compañía ha
cometido errores causantes del
suceso. Por cierto que hay ca-
sos de ingenio donde ila aprecia"
ción " de lo que se cobra o pre-
tende cobrar dependen solamen-
te de cuánto y cómo se valo-
ran en ese país el tiempo y la
persona humana.
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Hay un caso muy conocido
en Nueva York y que demues-
tra cómo se plantea la pérdida
de tiempo y prestigio en Es-
tados Unidos"

Un pasajero de origen ale-
mán, estando en Lima que¡ía
regresar a Estados Uni<los y
aún cuando había reservado p&*
saie de retorno para é1 y su es-
p,osa, al llegar al aeropuerto
supo que sus pasajes de prime-
ra clase tenían los asientos to-
mados por otros pasajer os. El
señor no aceptó viajar en clase
turista, por lo cual la línea
aér.ea tuvo que encontrarle asien-
tos disponibles en otra compa*
ñía, pero esto sólo 24 horas
más tarde. Cuando llegó a l.Iue"
va York, éste señor decidió de-
mandar a la compañía aducien-
do que entre otras cosas había
perdido un día de consulta 

-eraun médico de destacada repu-
tación- y la inconveniencia de
no poder atender a ocho pa-
cientes tenía que ser compen-
s,ada por üa compañía 'aérea,
pues los pacientes perderían la
confianza que tenían deposita-
da en é1 y su fama podría ver-
se menoscabada. También ale-
gó q"ue su esposa, delica,Ja de
salud, se había excitado con
los problemas derivados de la
demora y tuvo que guardar c&-
ma una ssmana. Solicité indem-
nirzación por daños morales. El
juez acogió la mayor parte de
la demanda v en ¡qran medida
el médico c'btuvo la compensa-
cién que buscaba.

Nueva York es la ciudad do
Estados Unidos y acaso det
mundo donde se pagan las más
altas indemnizaciones nor da*
ñe,s eR casos de aecidentes. Por
ello sll¿lqui,er potencial deman-
dante tratará de llevar su juicio
a. esta ciudad y iustamente los
mejores bufetes de abogados ex-
pertos en mi especialidad se en-
cuentran en esa gran ciudad.
Lee Kreindler el más famoso
de los abogados especialistas en
tales juiclos tiene allí su estudio.

No creo que la iusticia varíe
mucho de un país a otro, pero
el norteamericano valoríza bas*
tante bien el rendimiento hu-
mano y esta valorización se pe-
ga en dólares y con la ayuda
de la justicia" Recuerdo otro ca-
so que demostrará meior lo qu§
he disho.

Se trata de la v.uda rje un
joven ejecutivo muerto en un
acciCente de aviación que no
recuperó por ci,erto al ser que-
riCo, pero obtuvo una compen-
sación material que interpreta-
ba 'el camino ascendente que
habría logrado el esposo en su
carrera profesional, si hubiese
vivido.

El avión en que viaiaba este
joven ejecutivo alerrizó con su
nariz y entre los muertos esta-
ba el señor Gerente de Empre-
s&, muy capaz y eficiente en sus
treinta y cinco, años y con un por-
venir verdaderamente brillante.
En la demanda la viuda alegó
que debido a l.a capacidad del
marido, éste habría alcanzado la
vicepres:dencia de su Compañía
a los cuarenta y dos años y la
presi,dencia a los cincuenta, por
1o que solicitaba para ella y sus
hiias ,los sueldos que hubiese r€-
cibido al asumir esas funciones,
todo ello, por supu€sto, presentan-
do al tribunal un ácabado estu-
dio de cálculos. El juez en su
d i,ctamen Ro acogió por entero
la demanda, p,ero sí lo fur.damen-
tal de ella: la posiblidad de una
rneior pos:ción para la familia
que fue lesionada por la pérdida
del marido y padre. Como se
puede aprec:ar, la vida activa en
Estados Unidos tiene un alto pre-
cio y se paga... No oc,rrrJ lo
mismo en Latinoamérica. El hom-
bre de estas tierras del sur go-
za con un buen asado. un buen
vino, una buena muj:r, segura-
,mente, y después piensa en el
empl.eo y en las proyecciones de
una vida futnra. El americano,, al
viaiar, pondrá un dólar en una
rnáqu;na automática que le en-
tregará un seguro de viaie y con
esta actitud nos mu estra 7a for-
F"! a en que tiene qre afrontar Ia
vida.

PRE,GUNTA: Ya terminamos,
aparentemente cCIn las fórmulas
que se presentan en relación con
las indemnizaciones a que tienen
deresho los afectados por acci-
dentes, o pérdidas de bienes"

¿Cuál es la posición de Chile en
esios Convenios?

BCGOLASKY: Chile no es

rniembro de ninguno de los Con-
venio,s que he mencionado, ex-
cepto de la Carta Magna de
Chicago. I.{o participa en el de
Varsovia porque cuando fue' etr
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deba Jugar a ser Político o a te-

ner actitudes d'e carácter Políti-
co en un avión que de Por sí no
se sustenta por si mis'mo en el

espacio aéreó Y está a merced de

muchas situaciones que la ma-

no humana no alsanza a evitar;
por ejemPlo, el Piloto Puede ser

muy capal., Pero siemPre l"c' cues-

ta atravesar una zona de tur'bu-
lencia y el avión tratará de se'

guir volando mientras se come-
i. un delito. Por 'eso estimo que

cual,quier atentado contra la se-

guridad a bordo de una aerona'
,e debe ser juzgado fuerternen'
te y olvidarse _*como atenuan-

te* de las razones que mueven

a las Persona§ a realizar tal o

cual acto. La extradición no de-

bería, en estos caso§ considerar
las dos a'lternativas o sea si el

delito es político o no lo €s.

En {o racial Podemos dar el
ejemplo de Sudáfrica Que, lqt
courdo fue excluída de Partici-
par en la asamblea de la OACI
porque no había Pagado sus cuo'
tas corno miembro de la Orga-
nización, se sabía que la raz6n
era su política segregacionista -

Portugal cumPlió una sanción si"

milar que reciÉn ha sidc levan-
t'ada por su anterior Política co-

tronialista. En el aspecto religio-
s0 ciertas acciones emprendidas
por terroristas y guerrilJoros ára-
bes en .contra de Israel, al des-

conocer su existencia comCI 'Es-
tado, son un ejemPlo claro de
este problerna en el §anlpo del
delito aéreo.

EL DERECHO, LA LUNA
Y LOS OYNIS

Nos encaminamos 'a los fines
"del derecrho espacial"

PREGLJNTA: I)entro clel 'De-

recrtro Aéreo, sin previo aviso...

¿Cualquier avión puede sobrevo'
lar otro territorio?

BOGOLASKY: El Convenio
de Chicago del año 1944, que
es 'la Carta Magna de la Avia-
ción' Cicil, señala que todo Es-
tado tiene soberanía comPleta Y

exclusiva sobre el esPacio aéreo
que se entienda Y determine. Sin
mayores esPecificaciones Y Para
facilitar la 'actividad aérea existe
el s stema de convenios bilatera-
les donde general'mente se dan
acciones recíProcas . En el orden
general, todos los Países del mun-

50

do siguen aProximadamente 'un

acuerdo '-un Püco vieio-- lla-
ma«lo de Bermuda Y que es un
"acuerdo tiPo" que re gula esta

materia, Ilero, en aquellos años

el l)erecño esPacial aún no ha-
bía naci,d'o. Para analizarlo hay
varias teorías Y se arrastran cos-

tumbres. En Ia Edad Media, Por
ejemplo, se consideraba como al-
tura máxima de soberanía [ras-

ta el alcance que tuviera una ba-

la de cañón.

* ¡Así que ex st: el derecho
espacial... ¿no?

BOGOLASKY: Sí, Y es el de-

rec.ho que tiene que ver con to-
das las activdades del hombre en

el espacio Y sus relaciones iurí-
dicas. El I)erecho EsPacial em-

pieza donde termina la actividad
i'ér"u y para ell'o, aún cuando

hay varias opiniones, la que más

ha prevaleci'do es aquella del Sa-

télite de más bai a traYectoria,
es decir 86 miltones, Para que ha-
ya so'beranía. El Dereoho EsPa-

ólot ha tenido una configurarción
muy especial Por 'cuanto ha si-
do gestado, elaborado Y realiza'
do en el seno de las Naciones
Unidas, o sea es tln Derecho emi-
nente y ciento Por ciento inter-
nacional, de allí que la delimita-
ción dei espacio supra atmosféri-
co haya ienido ciertos Proble-
mas. En Primer lugar ha existi-
do dificultad Para determinar el

límite en su relación con el es-

pacio aéreo Y lueg'o ha surgido
it problema de si este espacio
debe tener un régimen uniforme
o si se d'eberían consi'derar DOS
ZONAS, tratadas directamente
por el l)erecho, un esPacio con-

tiguo y un esPacio libre. R"esPec-

to al primer problema, el lí,mite
de 86 millas es el que Prevalece
aetuál'fir0ri,te. 'CÓn '' ré'lac'iÚn al §e'
gundo, se quiere determinar que

existan DOS ESPACIOS, el esPa-

cio contiguo con libertad de trán-
sito para todos los aParatos no
,militares y el esPacio libre con
absoluta libertad de nav€gación.

PREGUNTA: LLa Luna, Pue-
de tener dueño?

BOGOLASKY: No. Pcr suerte
no va a tener dueño. Las Nacio-
nes Unidas se han Preocupado
que la Luna tenga un régimen
similar al de la Antártida, Para
estos casos, o sea 'que no haYa
posibilidad alguna de eiercer nin-

gún título de so'beranía, que no

se permita la aProPiación, Por
lo tánto no cabe la idea de Ér«r-
piedad de la Luna o en la Lu-
,u. Ideas tales como Ia coloniza-
ción o Ia absorción territorial no
proceden Y en el Tratado d€l

h,spacio de 1967 se determinó
q.ré lu Luna es libre Y que el" es-

pacio ultra terrestre está al ser-

,itio de la humanidad' Asimis-

mo se considera a los astronau-
tas como enviados de la Huma-
nidad.

I)entro del ámbito de las Na-
ciones Unidas son cuatro los Tra-
tados que se han elaborado: Tra-
tado ¿él nsPacio de 1967; el Tra-
tado sobre Retorno Y Rescate de

Astronautas Y CosmcnaYes; uno
sobre Rosponsabilidad Y e'l otro
sobre Nacionalidad. La idea es

que el espacio está siendo exPlo-
rado para beneficio de todos los
Estados y países, Porque en rea-
lidad es una aventura de alto
costo, rnuy técnica y que Podría
llevar a consecuencias trágicas si
no se legisla en esta materia, Por
los mismos motivos que a los
astronautas se les considera co-
mo los enviados de la Hu,mani-
dad"

La verdad es que se trata de

un término diPlomático que se

ha utilizado en el ámbito de las
Naciones Unidas. El término "la
Hu,manidad" no es def;nible, pe-
ro de acuerdo a lo que dice el
Tratado del Espacio. los astro-
nautas deben ser considerados co-
mo tales, por cuanto su labor
es en benefico de todos Y esta

es una característica Particular
del l)erecho Espacial.

PREGUNTA: ¿Dónde caben
los OVNIS y qué pasa frente a
los problemas iurídicos qu€ crea
su posible existencia?

BOGOLASKY: No ocurre na-
da. Tampoco se ,ha planteado en
serio esta situación y por el mis-
mo hecho que su existencia no
ha sido 'deter,minada Y además
por no haber sido identificados
no hay legislación al resPecto.

Sin embargo, Puedo contarle
que tanto E-stados Unidos como
la Unión Soviética, esPecialmen-
te en vuelos no triPulados han
mandado rnensaies exPlicando
qui'enes somos & Posibles §ere§

ultraterrestres. Puede ser que al-
gún día recibamos una respues-

ta.
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T'he evening skies near carleton, Mich.,were cvercast wiüh scattered cl0uds as tJretwo jumbo jest sped üoward. each other.TwA Ftight 87, a Lockheed" L-1011 with 114
peqpüe aboard, was crúsing on course at
35.000 ft. from phiradelphia- to Los Angeles.
Annerican Airlines rlight LBz, a McDonnell
Douglas DC*10 bound. fiorn chícago, ,tc Náwarkwiüh 194 F&ss€figers and. c,rew, was climbingto a nassigned al,titude of B?.00O ft.

At 7:22 F.ffi., Air Traf,fi,c Con,troller Char-les Hewitt aü the cleveland. Air Rouüe Trafficconürol center relieve,d. another co.r[ioiler.
§car'cely a minuüe a,fte rhe came on duty"
Hewitt saw an alarming sight shaping up on
I§ big, dimty tiü raciár Áurveiiláncó s,cope.The two green phosphorescenü d.ata bloéks
--small, illuminate,d groups of num:bers andletters giving the altitude and heading ofeach fligh[-were rncving perilously close toone arroiher at a combined spee,d of 1.000 m.p. h.

rrewitt: American lgz. cleveland. what isyour altitude ?

Flight t8z: passing bhrough 84,7 (84.?00 ft.)at this tirne. we can see siars above us butwe're still in the area of the clouds"

rn five seconds Hewitt had discerned a co-llision for sure, and issued his urgen,t som-
mand: "American 182 d.escend inmmediately
to 330 (33.000 ft. ) ".

rn an ins,tant, the pilot of the Americanflight, traveling at 500 m.p.h., saw the blin-
kinrs re'd. and green lights of the TwA flighü
dead. a head of hirn. Iris view,of the aircráft,he said la'ter, "fi-lled. my whole windscneen,,"
He plunged the whell of his ascending DC-10
violentl,y forward, sending the plane into a
sudiden 35e nosedive. He reacheá a recorded
altitud"e only 47 ft. ,betow the other aircraft,s,
r.Írrd his üail may have come as close as zo ft"to ühe TWA plane.

on boar'd, ühe passengers and. crew w€rehurled into chaos. "r,t was like riding üheüail end of 
- 
a - snapping whip,,, said oné pas-

senger. un,b"elüed passeng,ers, serving cárts
and, dinn'"'r trays were fiuná into tñe air.
"Ever¡rühing went into a staté of weishiless-
ness", said John Ruffley, 51, a pas.sengér fromsummit, N. J. ",cocktail carüs- floatá abouüthe cabin along with peopr,e, prates, siás.,and almost everything eLse. 

'rb 
wa,s aÁ if arnystic was aü work. Th,en, when irre plane

Wtlir
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pulled. up (at 88.000 fü), everyühins came
crashing down,,.

- only one member of the TwA cockpiü crew,the flight engineer, §aw ühe lights, of ühe
Ameriean flight ,,descending under us,,, and"TwA Flight 87 'ccntinue,d. on uneventfuily to
Los Angeles.

when ühe lurch ,came aboard ühe Amerieanflight, Burt Herman, 44, a chicago insuran-
ce executive traveting with his wifé and three
chitr,dren, reca,Iled.: "we all had our seat nuri,
on excerpt Laurence. r grabeed him and heldhim down" There were scream,s and. moans
en'd. stewardesses flyin aroun'd. r exchanged
look,q with my wife-it was a knowing lóokin ühe eyes ühat this mirght be it. rt séenred
like an eternity".

Americen Flight LBZ made an emergency
landing at Detroit's Metropolitan aiipori"
There, 25 people, ,three oif ühem seriouslf in-jure,d, were treaüe,d at a hospital" The re_
maining 'passen$ers continued on to Newark
on another D'C-10.

The near collision involve,d B0B ,,S.O.B.s,,,
official parlance for souls on board, and had
Lhe two pL,anes ,crashod. it would have been
the worst ai-r eollision ever. In lgTI a Japa-
nese military pfiane struck an AII Nippon
Boeing 727 ove,r Honshu, killing 162 people.

What wenü wrong over Mlchigan? The Na-
tional rransportation safety Boad investiga-
fion may üake severa,l weeks, but pretimina-
ry findings point ,to so(ne computer error,
perhaps because it was fed wroñg informa=
tion. The Federal Aviation a¿ministration
has cenüers at poinüs along ühe paüh of everyflishü above 18.00,0 f eeü witrrirr the Goldeñ
Triangl*-ü4* chicago, New york, wastring-
ton area-where cor¡rputers assign" aispace üoplanes. somehow, the computer aisigned
Flight 3? and Ftight LBz to ühé same air$aceat the same moment. The error was üháore-tically ia:rpossibx.e, but something tike it
harppened again last week. Two noeing 7z7s

-a TWA craft wi,tür 77 pa.c,sengers and aunited Air Lines j et wiüIr 60 p,assengers-
were in the same ftighü lane ápproaching
chicago's o'Hare rnternational Airport. The
TW4 captain spotüerdr the danger and. banke,d
üo the left, passing wiühin 5oo feet of theunited plane. Again an alert individual had
avered. a catastrophe thaü a sup,posedly fail-
safe system was inbended üo prevént.

fr¡tiEmg tllu
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SCAN

Si toma un color á,mbar o negro, sus cargas
emoeionales son fuertes; si toma un color
verde claro, hay serenidad, aunque eon cier-
tas 'emociones; si toma un eolor azul intenso,
hay tranquilidad y puz interior, At vice de
LAN, don Jorge Jara Ie descubrié gran esta-
rlo nervioso, pues se puso color caÍ.é; a, Ia
esposa del presidente de la Corüe Suprema,
don José María Eyzaguirre y a, dos funeior&-
rios Boeing, tres anotó igual estado nervioso;
al miembro de la Junta de Gobierno don Cé.
sar Mendoza, Ie dio un verd.e claro y el eolor
azul premió al General Leigh y esposa. Lo
lnteresante sería tener un aparatito .para de-
tectar estos mismos estados a Ia distancia:
podría servir para cuando uno tenga una en-
trevista eon alguien importante o para anti-
ciparse a un estado peligroso que pudiera ha-
ber en casa. . .

. Otro pasaj ero importante zarpé vía LAN-
Chile con destino a Miami: se trata de

un "VfD" (very important dog), un ejemplar
de la raza Da-"hund, que f ue a j untarse con
su amo en Texas, se trata de Ia perrita Chat-
§y, que no sólo viajó a Miami, sino que tuvo
que trasbordar a Dallas y de a1lí, pasar enyuelo de la Continental, hasta Lucbooek, lu-
gar de residencia, de Ia F uerza Aérea nor.
beamericana, señor Harold Hampton.

o Por aquí nos llegó una nota fechada el
25 de noviembre y que dice relación oon

un reelamo hecho por el señor RaúI sulliván
Lambert, e4 el sentido de que había pedido
devolución del valor de unos pasajes ; Bari.
loche y que a la fecha aún no habla sido fa-
vorablemente acogido. Es de esperar que ya
eso se haya solucionado.

. París, 23 de noviembre de 1g?5, Aero-
_ puerto de Orly, el Boeing 707 de LAN-

chile debe salir a las 21.30 horas. Era el úni.
co avión que salía hacia España. su colega
IB,ERTA necesitaba drarnáticámente atendéra un niño en Barcelona que esperaba un ri-
ñón extraído a una persoña faliecida en ae-
cidente. Fraternidad del aire, fraternidad an-
üe una necesida,d. tan urgente. El vuelo salió
25 minutos de,spués y llevaba un ,,container,'
especial con el riñón sarvador. El vuelo fue
desvia,do a Barcelona, adond.e tJegó a las
23,09 hotras. un equipo de médicos éncabeza-
do por el Dr. Gil vern'et, esperaba eI óiganopara su traspflante. Tanto en eI viaj e dl.sdela clinica en parís. a orly, ccmo el áel aero-puerto de Barcelona a la c1ínica catalana fue-ron conducidos con especial, y rápida protee-
c_iQn _policiat. Los_ pasajeros ie impusiéión adebi,do tiempo de- Ia sit,uación y tuvierongratas expresiones ante la solidaridad áe*or_ürada por LAN-,Chile.

o cuando un periodista hace un reportajeo tiene que escribir sobre algo y para eilonecesita entrevistar a, cualquiér persona, esIamentable que muchas veees sea necesariohaeer I solieitar rectificaciones sobre lo es,

Ttct0$0
crito y publicado. Eso I¡e sucedié & una auxi-Iiar de vuelo de LAN, que fue' entrevistada
Bor teléfono y mal inteipretada por él o Iaperiodista que entrevisté. conviená precaver-
se y andar con pies o .,Iengua', Ae plomo,
pues no siempre es de €sperar una interpre-
taeión de las palabras como uno las ha diého.
Menos rnatr que en eI diario le concedieron es-pacio y eabida a Ia rectificación que hizo
nuesúra eompañera de trabajo.
c Quejas hay ,por tra atencién al púloli,co

que va a pagar las cuotas de 1os pasajes a
crédito. son hechos que se darivan áe Ia re-
duc,ción de personal y hay en camino la solu-
ción para que el personal que tiene el servi-
cio sea distribuido en mejo,r forma.
o EI impuesto viajero ha quedado en un l0por ciento del valor del -pasaje 

c,uándo no
se yiala a países latinoamericanos en los que
se_ ineluyen: curacao, Jamaica, puerto Ricoe rslas Bahamas. También tienen que pagar
eI impuesto aquellas personas güGr por una uotra raz6n, no adquieren eI pisaje- *r, ChiI..
c una denuneia teleféni,ca hecha at aero-

-puerto en §antiago, deüerminó el regre-
so del avión Boeing 7zl que habÍa satioo oeArica el Lz de noviérmbr,e. De regreso a cha-calluta se hizo revisión total, palaj eros y ba-
{aie, -y, al no eneontrars'e Ia b-ombá anuncia-
d&, etr avión estuvo listo para partir. sin em-
bargo eomo Ia llegada ibá a cóincldir con eltcque de queda, "el avión se quedó en Ári,ea,
siendo por cuenta de LAN et-atoiámiéniá de
lor. . pasajeros. trgual cosa suee'dió .oá otrou.ulol que había sali,do de Mendoza. l,a 

-segu-
ridad del pasaj ero tiene su precio quu 

-LAN
nO eSCa,ti,ma.

o se rcalizó con buen éxito un vuelo deprueba al aeropuerto Teniente vid;r, de
Qgrt uique, en un apararo avñb 'áI*iex.
chile. 'con esto ;se espera darre a ros sufridoshabitantes de esa ciüaaa de Ia xl nesiónIas facilidades para que en el futuro tengans'u a'eropugryo propio y no tengan que r€Go.rrer 65 kilómetros hasta Balmiceda] cuándotienen que viajar via aérea. con '*sio 

secumplirá Gon uno de Ios proyectos qu; 
-iiuru

en mano el comandante Rivera, rntendentede Aysén.

o _{q. presenta,do en el undécimo piso delMoP el proyercto de nuevo termiriál pur*
Ilk!_y_ul, que_se_ adjudicó ta firma aeioñer_ro puctahuel Ltda. Abancará una supei"ficiede 44.000 metro,s ,cuadrados --{uatro, vecesmás _que Io acüuar-; tendrá hastá cinco- pi-
sos 'de altura, eon üerrazas de acceso y re-cep;gio¡ y conüará con 1n lugar para nego-cios de venüa riberados "ou[yTree- shop,,. sepiensa gue estaría tisto pára"lg84, cuando pu-
dahuel tenga que recibii 

"" 
-milion 

l- meoiode.- pasajeros del exterior t ñ millón cienmil pasajercs narcionales anuálmente. ccrnoproye,cto es gran idea; habrá que ver eó,mo,cuando_ y qué es lg que resurtará de tan:ü,.llosueño heicho realidaá en planos y maquetas.

eharlie Abbe.
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