


SCAN NOTICIOSO

» LAN suspende sus vuelos entre Tahiti ¥
Fiji. Cuestion de caja y de autofinancia-
miento. El presidente, General (R) don Ger-
méan Stuardo, esta optimista en cuanto a que
este retroceso serd superado una Ve€z que la
situacion nacional ¥ mundial haya mejorado.
Por ghora, LAN, que estaba empezando a
abrazar al mundo, llegara, por el Pacifico so-
lo a tocar Tahiti. Esto no debs quitar las ga-
nas de seguir progresando ¥ sofiando con lle-
gar a Australia y J apon.

« “MANUAL DEL VIAJERO INTERNACIO-
NAL” se llama el ultimo libro editado por
Fladio Otarola, quien ya tenia a su haber
uno relacionado con las tramitaciones que Se
hacen en Chile para asuntos de legislacion
laboral, previsional, etc. En el libro que nom-
bramos hay datos interesantes para los viaje-
res internacionales ¥ pueden salir de muchas
dudas respecto a cuotas de viaje, sean norma-
les ¢ adicionales; direcciones de representa-
ciones diplomaticas acreditadas en Chile; ser-
vicios de buses, ete. Un libro util para viaje-
ros y para quienes tienen que dar informa-
ciones sobre viajes.

+ Entre los reclamos curiosos que personal-
mente recibio un Comandante de LAN fue
el de un pasajero que habia viajado entre
Puerto Montt y Santiago: 12 sirvieron un
jugo de frambuesa (de esos que le ponen una
bolsita de polvo concentrado por un avion
de agua) que lo dejo tan pintado en les la-
pios que tuvo serias dificultades para hacer-
le comprender a su sefiora que es2 color no
era el del uniforme de las azafatas.

.« 5Qué paso con los paraguas? Un pasaje-

ro descendio en el aeropuerto de Carriel
Sur, en Concepcion, después de recorrer el
tramo Puerto Montt hasta ese lugar. Salio
del avion donde venia cémodamente sentado
y bien atendido y, al salir, una 1luvia torren-
cial lo acompaiid durante unos minutos mien-
tras se demoraba en cubrir los 100 metros de
distancia en que el aparato sz habia deteni-
do. Nos decia que podria pedirse 2 las lineas
aéreas que colocaran el avion lo mas cerca
posible de los edificios del aeropuerto ¥, ade-
mAas, que proporcionaran paraguas para el
caso de lluvias. Se le informé de que LAN tie-
ne paraguas para tal efecto. Pero ¢l pregun-
to que no se habian visto. ;Qué pasé con los
paraguas? Y muy sonriente nos dijo: “Al que
le venga el paraguazo que se lo ponga’.

« Un obsequio para los pasajeros d> LAN-
Chile sera la revista MANUTARA, cuyd
primer numero ha salido junto con depedir-
se 1975 y nacer 1976. Dirigida por la perio-
dista Gloria Stanley, es editada por la Socie-
dad Editora Publicitaria ¥ Comercial Ltda.
Tiene un tiraje de 35.000 ejemplares ¥ escri-
ta en wespafiol e inglés. Sera una revista
trimestral y circalara en todos los aviones
del mundo. Impresa en papel couché, a todo
color, su presentacion servira para dar a co-
nocer Chile en forma ilustrada y atractiva.

« Exenciones totales o parciales de impues-
tos a las empresas extranjeras podran
obtenerse mediante acuerdos de reciprocidad.
El Presidente de la Repiblica fue facultado
para otorgar o pactar dichas exenciones con
las que se espera que Se puedan hacer algu-
nas economias en pasajes aércos o mariti-
mos.

o EIl viaje de Arica a Santiago puede ha-
cerse por tres medios: avion, bus o bar-
co. Por avién, dura dos horas; por bus, en-
tre 27 y 29 horas; por barco 48 horas. El pre-
cio del pasaje por avion y por barco llega mas
o menos a los $ 500. En bus no alcanza a 105
§ 180. Por bus tiene varios controles tipo
aduanero ¥ fitosantiario: en Cuya, al salir
de Arica; en Quillagua, ¥ €n Calera. Por bar-
co lo tiene en Valparaiso. Por avién, en San-
tiago. Son tres modernas formas de viajar.
La rapidez aérea del vuelo; la circulacion ve-
loz del bus, ¥ el ambiente de hogar u hotel
flotante e internacional del barco. Son va-
riaciones para los que gustan y pueden via-
jar.
+ Vamos a nombrarlo: A. Bravo S., carnet
1.921.016, de Santiago. Segun su carta a
un diario de Santiago, el sefior Bravo salié
jubilado de LAN-Chile después de 38 anos de
trabajo, en el mes de Diciembre de 1972. Es-
tamos a Enero de 1976 ¥ ann parece que no
ha obtenido que le reconozcan su pension
completa. Si una jubilacién demora cuatro y
mas anos, es bien dificil que alguien quiera aco-
gerse a tal privilegio. Lo que extrana es que
aquellos que tienen en Sus manos la tramita-
cién de las jubilaciones no piensen que ellos
también algun dia tendran gque estar en esas
gestiones.

. El DFL 221 del aflo 1931 es la base fun-
damental de la legislacion aeronautica
que rige actualmente a nuestra actividad aé-
rea. Por su antigiiedad, no tanto en anos co-
mo ante el progreso de la aviacion y las com-
plejidades que ha traido, necesita ser revisa-
do, modernizado ¥ codificado. En este senti-
do informé el General de Brigada Aérea (R)
Carlos Jiménez Arratia, quditor General de
Aviacién, que hay una Comisién encargada
de la nueva legislacion, que se entrevisté con
o] General Gustavo Leigh Guzman, Coman-
te en Jefe de la FACH ¥y miembro de la Jun-
ta de Gobierno, quien esta muy interesado
en que se actualice la legislacion aérea. Ya
el Decreto Supremo 529, del 8 d- Julio de
1974 considerd la necesidad de legislar y se
designd la Comisién de la que forman parte
distinguidos abogados y que esta presidida
por el Auditor General de Aviaciéon. De esta
manera es posible que el Codigo Aeronautico
quede totalmente despachado a mediados de
1676, Es interesante la coincidencia que ten-
dria el hecho de que el decreto basico del afio
1931 fue dictadc bajo la presidencia del Ge-
neral Carlos Ibafiez y que el nuevo Codigo
?_P;Lré dictado en el Gobierno de la Junta Mi-
itar.
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EDITORIAL.—

LA MISTICA DE LAN-CHILE

Para quienes dedicamos integramente nuestra vida util de trabajo a la-
borar en esta Empresa, hemos elegido nuestra profesion como forma de mate-
rializar nuesstros ideales y, por razones practicas, siempre hemos identificado
ambas cosas en un solo todo, existe una mistica profunda con respeto a LAN-
Chile y a nuestra profesion de pilotos, sentimiento que nos ha llzvado a realizar
esfuerzos y actividades gue excedzn el simple desempeno de nuestra funcion,
cuando hemos considerado que nuestra profesién y/o nuestra Empresa no estan
ciendo debidamente recenocidas o estan experimentando algan tipo de amenaza.

Disponemos de numeresos ejemplos, que nos enorgullecen, para demostrar
ja veracidad de este acierto, de los cuales los mas inmediatos estan actualmente
en plena vigencia y desarrollo, ya que, como es vOx populi, LAN-Chiie se debate
en mna gran crisis que amenaza su futuro, crea inestabilidad con respeto a la
continuidad de nuestro desempeiio profesional y retrasa el progreso que debiera
estar experimentando, tanto la Empresa como nuestro perfeccionamiento profe-
sional, para estar a tono con las necesidades y deszos del pais.

La reaccion de los pilotes ante esta situacion ha sido Ia de buscar caminos
adecuados para ayudar y animar a la Empresa a buscar los suyos para superar
su crisis. Es asi como se creé un sistema de Analisis y Estadisticas, para deter-
minar y analizar la calidad de los diversos servicios de la Empresa, o externos,
que complementan las operaciones de vuelo, del cual ya se han entregado a sus
ejecutivos los primeros resuitados, por cierto muy interesantes, coencretos y utili-
zables: una representacion del Circulo de Pilotos integra la Comision oficial,
designada por D. S. N° 529, del 8 de julio de 1974, para estudiar y proponer un
proyecto de Codigo Aeronautico para la Republica de Chile, elemento estructural
indispensable para una planificacion y organizacion adecuada de nuestra Em-
presa; el Circulo de Pilotos ha estado realizando estudios acerca del futuro de
la industria aeronautica de transporte en la region iberoamericana, ya que evi-
dentemente el futuro y destino de nuestra LAN-Chile depende en gran medida
de lo que ocurra en la industria del transporte aéreo en el ambito mundial, es-
pecialmente en la regiéon iberoamericana.

Resultado de estos estudios ha sido la creacion de un primer documento
para premover la conciencia con respecto a este asunto, entre todas las asocia-
viones de pilotos iberoamericanas, por medio de la O.I.P. (Organizacion Iberoame-
ricana de Pilotos), ya que, ateniéndose a las experiencias y éxitos logrados por
IFALPA (Federacién Internacional de Asociaciones de Pilotos de Linea Aerea)
creemos firmemente gue, como pilotos, podremos hacer conspicua la necesidad
de un acercamisnto de las Empresas aéreas entre si y de les Estados, con el
fin de establecer una pelitica aérea iberoamericana que, eliminando las fronte-
ras, permita a nuestro Continente disponer de una industria de transporte ae-
ronautico que salvaguarde debidamente sus derechos, utilice racionalmente sus
pesibilidades y satisfaga ampliamente sus necesidades.

En el IV Cengreso de O.I.P., celebrado en Bogota durante los dias 27, 28
v 29 de enero recién pasado, nuestros representlantes tuvieron la satisfaccion de
comprobar el apoyo unanime a esta idea por parte de las asociaciones miembro,
lo cual de paso, prueba una vez mas la unidad de criterio y la comun altura de
miras cen que los pilotos ibercamericanos estamos enfocando los problemas de
nuestras respectivas empresas aéreas.

Debido a la necesidad de sintesis, no dejaremos aqui constancia de otros
ejemplos vigentes igualmente importantes.

Solamente diremos que aun no ha terminado la busqueda de medios, a que
nuestro sentimiento mistico nes ha obligado, con ¢l objeto de impedir el fracaso
de LAN-Chile. Estos medios continuaran siendo creados por el Circulo de Pilo-
tos de acuerdo a las necesidades que se vayan presentando.
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EL PILOTO Y SU SALUD

DE CADA DIEZ LICENCIAS CANCELADAS A
PILOTOS DE LINEA, NUEVE SON POR
CAUSAS MEDICAS

En la encuesta que hicimos sobre las en-
fermedades que con mayor frecuencia inca-
pacitaron temporalmente a los pilotos de li-
nea aérea, en los ultimos 10 anos, encontra-
mos una elevada porcion de enfermedades
gastrointestinales, Estas ocupan el 25 p:or
ciento del total de incapacidades. Su alta in-
cidencia puede ser atribuida a varios fac-
tores.

l.-a) Irregularidad en el horario de las
comidas— Las condiciones propias del traba-
jo: las innumerables contingencias de tipo
tecnico que pueden presentarse en las dife-
rentes fases del vuelo; la imposibilidad de to-
mar alimentos a una hora determinada; la
falta de apetito del tripulante en el momento
de servir los alimentos; el menu a bordo in-
satisfactorio ¢ fuera del gusto de algunos
iripulantes, ete., pueden conducir a desarre-
zlos, gastrointestinales. En vuelos locales, las
causas mas frecuentes de irregularidad en las
comidas son los horarios y secuencias de vue-
lo variables. Un tripulante aéreo no tiene ho-
rario de trabajo, ni rol de wueles, ni rutas
fijas.

2.-b) Cambios de husos horarios.—En vue-
ios transcontinentales o transocedanicos, espe-
cialmente si se atraviesan varios meridianos,
‘05 cambios de tiempo local exponen al tra-
pajador a variaciones en el horario de las co-
midas. En los vuelos de América a Europa y
viceversa, la mayor parte de los aeropuertcs
de destino sz encuentran con una diferencia
de horario de 7T a 9 horas. Debido a la forma
v movimiento de rotacion de la tierra, los
principales aeropuertes de los continentes se
sncuentran con tiempos locales diferentes.
Independientemente de ofros muchos proble-
fisiologicos que se producen por el cam-
20 de zonas de tiempe, el aparato digestivo
s uno de lcs que sufren con mayor intensi-
dad la desincronizacion. Para un residente
e la ciudad de México que debe pernoctar en
Madrid, la diferencia de tiempos locales en-
ire estas dos ciudades es de 7 horas. Cuando
=n Madrid es la hora de cenar, en México es
hora de comer; ese cambio en el horario
los alimentos repercute en las funcicnes
digestivas; con frecuencia hay desarreglos
zastrointestinales transitorios.

de
a

Por el Dr. Ramiro Iglesias Leal
Aseser médico de ASPA, de Méx,

3.-¢) Cambios de tipo de cocina.— Las va-
riaciones de la cocina nc solo ss observa de
un pais a otro, sino en diferentes regioies de
un mismo pais. Las diferentes formas de con-
dimentar los alimentos, su contenido en es-
pecias, las variacionss en el contenido de mi-
nerales en el agua para beber, e' cambio en
el tipo y calidad de las bebidas de mesa (vi-
no, cerveza) y otras particularidades de la
cocina en diferentes partes del mundo, juegan
ur: papel importante en los trastorncs diges-
tives de los tripulantes aéreos,

4-d) El meni a bordo no siempre es el
adecuado para la tripulacion— Una de las
quejas mas frecuentes de los trabajadores
del aire, es la monotonia de los menus a bor-
do y 1o inadecuado de la dizta. Para un pa-
sajero que vuela esporadicamente, el menu
ofrecido en ese viaje l= pued» parecer estu-
pendo, pero un tripulante aéreo que pasa 2/3
partes de su vida laboral fuera des su hogar,
los menus 2n los aviones ro scn en general
satisfactorios. Hasta ahora, la ccmida a bor-
do se elabora pensando por su puesto en el
pasaje, no en lg tripulacion; lo ideal seria
gue se pensara en ambos, Son frecuentes les
largos periodos de ayuno del trabajador por
la razon anterior, generalmente esperan lle-
zar al aeropuerto de destino para tomar los
alimentos qus apstecen o acostumbran, Los
prelongados pericdos de ayuno son inconve-
nientes en la tripulacion, pues esta situacion
transitoria produce hipoglicemia, nerviosis-
mo, temblor, irritabilidad y un deterioro
apreciable de la dzstreza profecional.

5.-c) Cambigs de la flora regional o insa-
tisfactorias condiciones sanitarias.— En los
paises trepicales las condiciones sanitarias no
son siempre satisfactorias. El medio ambiente
en estas zonas es propicio para el desarroilo
de gérmenes, parasitos y vectores cuyo con-
trol tztal es dificil. En los pilotos mexicanos
el indice de parasitesis es elevado. Los cam-
bios de la flora regicnal de lugares frios,
templados, calurosos, secos, humedos, de gran
altitud y del nivel del mar, son la regla. El
organismo de los tripulantes se ve expuesto
a cepas de gérmenes y parasitcs para los
cuales puede tener escasa resistencia. En es-
tudios recientes, se ha probado gue muchos
de los problemas gastrointestinales agudos de
la tripulacién, se deben a descomposicion y
contaminacion de los alimentcs que se sirven
a bordo.

L
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FUMA

_..LEA ENTONCES ESTE ARTICULO

In a recent memorandum to flig

USTED?

ht crews, Dr. I. Herbert Scheinberg, professor

¢f medicine at Albert Einstein College of Medicine in the Bronx, notsd the
effects of smoking on crew personnel.

Exposure to carbon monoxide can interfere
seriously with the operation of an aircraft.
Carbon monoxidz combines with the hemo-
globin or red blood cells and renders the
blood ineffective in transporting oxygen from
the lungs to the heart, brain and cther tis-
sues and organs. An increase in the carbon
monoxide content of blood can produce nain
in the heart (angina pectoris) or an overt
heart attack, which may even be fatal.

It is well known, among students of avia-
tion medicin=, the heart attacks occurring at
takeoff or landing have caused crashes. In
addition, there is evidence from research
carried out in Sweden that the hardezning of
the arteries, which underlies heart disease,
may be promoted following years of exposu-
re to elevated levels of carbon monixide.

Perhaps more important than the effects
on the heart are the effects carbon monixide
has on the psychomotor functions and beha-
vior of an individual —functions of obvious
importance to operating an aircraft. Experi-
ments, some of which date back to those ca-
rrizd out on fighter pilots during World War
Two, show that visual acuity, the ability to
measure an empty interval of time manual
dexterity and reflexes can all be significan-
tly impafred by a slight increase in the car-
bon monoxide content of the blocd. Further-

more, smoking at altitudes above sea level,
where the concentration of oxygen in the
ambient atmosphere is reduwced, as in a
pressurized aircraft, worsens all of these
effects.

Although physicians concerned with expo-
sure to carbon monoxide, from the stand-
point of public health, are worried when the
concentration of this gas approaches 100
parts per million, it is not generally known
that the exposure resulting from cigarette
smoking is enormously greater.

The inhaled smoke of the cigarette con-
tains not 100, but closer to 50.000 parts per
million of carbon monoxide. A smoker of one
or two packages of cigarettes a day may ha-
ve as much as 15% of his hemoglobin use-
lessly inactivated by being combined with
carbon monoxide. It would be difficult to
estimate the magnitude of these effects on
smoking members of aircraft crews.

If you a smoker, these facts should be of
great concern to you. Perhaps they will en-
courage you to give up smoking. At the very
least, they ought to make you refrain from
smoking for six hours before, as well as du-
ring, any flight on which you are functioning
as a member of the crew.

Dr. Jekyll: MMHH..
amigdalas muy gordas...
bajar 'de peso!

Tiene las
iDebera



“Max: nuedes ver las fechas:
hablan claro y el contenido de
este follete esta aun vigente y en
essera de ver la luz. “Ha sido dis-
tribuido, pero nunca publicade”.
Te ruego publicarlo en DESPE-
GUE; si despierta polémica, atien-
do consultas”.

RECOPILACION DE INVESTIGACIONES
E IDEAS ACERCA DEL TRABAJO EN EL AIRE
1963 - 1910

—Conceptos y medidas tradicionales.

—Analisis del trabajo que realizan las tripulaciones esenciales de aeronaves.
—La Nueva Medida.- Reglamentacion y fiscalizacion simples.
__La distribucién del trabajo en el grupo: Los Reles de Vuelo.

CAPITULO I
Concepto y Medidas Tradicionales

Las ciencias han obtenido leyes por la in-
tulcién del experimentador y la comprobacion
de sucesos que se repiten bajo determinadas
condiciones.  Asi se reconoce mundialmente
una jornada de ocho horas en un dia, mas
otras dos horas “extra”.

Podemos asumir un méaximo diario de 10
horas, durante 287 dias habiles del ano (de-
ducidos festivos y feriado).

Del mismo modo, en aviacion se ha im-
plantado y generalizade un tope de 900 ho-
ras anuales que tacitamente incluyen un
tiempo adicional para labores terrestres re-
lacionadas con el vuelo (57 horas).

De esta relacion: 2.870 horas anuales en
trabajos mas corrientes, y 957 horas de tra-
bajos en el aire, por afio, puede advertirse
la equivalencia de 3 a 1, lo que es muy apro-
ximado como media, aun cuando la “inten-
sidad” del trabajo realizado en una u otra
hora de vuelo es extremadamente variabla,

La medida “Hora de Vuelo”, aplicada des-
de lcs primeros dias de la aviacion con mo-
tor, fue y sigue siendo la mas adecuada
cuando se usa como indice de cantidad de
experiencia realizada en vuelos de tipo mili-
tar o civil; sin embargo, no es representati-
va en la aviacion comercial en vuelos de
larga duracion, donde la tripulaciéon “espera”
el progreso del vuelo. Tampoco resulta repre-

Santiago, 29 de Octubre de 1970.
RODOLFO CHR. LARSON CH.
Capitan de Aeronave LAN - Chile.

santativg de la cantidad de trabajo realiza-
do por cuanto existen otros desempefos ne-
cesarios al vuelo y que no son contabilizados
o evaluados con esta medida.

Podria entonces aceptarse el limite tradi-
cional de trabajo anual experimentalmente
comprobado con un equivalente en activida-
des corrientes, pero para Su mesura Ssera ne-
cesario encortrar una nueva unidad, comun
denominador, parg toda la gama de activida-
des en el aire.

LA REGLAMENTACION DEL TRABAJO
AEREO EN LA ACTUALIDAD

Objetivo del Reglamento — Errores e incon-
venientes — “Seguridad”, palabra ocasional-
mente sin sentido.

El trabajo en el aire es regido en la ac-
tualidad por el Reglamento Horas ds Vuelo.
Res. de DACH N¢ 29 E, cuyo “considerando”
reza: “Que una de las medidas fundamenta-
les para velar por la seguridad del vuelo con-
siste en cuidar de las condiciones fisico-men-
tales de los miembres de lg tripulacion de las
aeronaves, evitando la fatiga por exceso de
actividades aéreas”.

No podremos demostrar los inconvenientes
de este reglamento sin antes, definir a quie-
nes y en cuales circunstancias le afecten pa-
ra lo que se entrega un analisis en el siguien-
te capitulo, sin embargo algunos errores sal-
tan a la vista, p. ej.:



Mientras invocando la seguridad del vuelo,
sz reglamentan los tiempos fuera de base, se
acepta que por tener un avién un namero
mayor de tripulantes esenciales (el quz tiene
acceso a los contrcles y sistemas) estos ten-
gan una jornada mayor de horas. Es eviden-
te que si una aeronave requiere de un nu-
mero mayor de tripulantes esenciales, es vor-
que tiene tanto trabajo como para los tripu-
lantes que demanda, lo cual en ningun caso
disminuye el agotamienfo ni aumenta el ren-
dimiento de algunc o todos, siao al contra-
tio, ha incrementado al menos las responsa-
bilidades v obligaciones del piloto al mando.
Otro contrasentide se encuentra al ver que
una tripulacion cuyo tiempo de servicio ex-
piraria en condiciones ncrmales, se veria pro-
ler:gado reglamentariamente en dos horas,
si ademas d2 la fatica normal del vuelo de-
be soportar una extra como el solucionar fa-
llas o mantenimiento del avion.

Cuando estipuladas ya las jornadas de
vuelo, las considera de igual valor, sean de
noche, dia, o madrugada; con desentendi-
miento del ciclo de vida diaria del ser huma-
no, (habito de dormir a determinadas ho
ras). Sin considerar ni los estudios mas re-
cientes al respecto (Sociedad Médica de Avia-
cién, Londres 1968), que definen y recomien-
dan las opcracicnes sujetas a estos ciclos de
trabajo, descansp y sueno a horario similar;
nos extranaremos que se hayan desestimado
hasta los ejemplos vulgares; como, los acci-
dentes en carretera debido a conductores
dormidos sobre el volante. Son inumerables
les ejemplos de cuasi accidente o incidentes
aéreos por agotamiento fisico, psiguico o in-
toxicacion por suefio (no necesariamente por
falta de dormir) en operaciones en horas
desacostumbradas por el afectads. Cuando
reglamentariamente se expone una tripula-
cion a un vuelo en estas condiciones, la pala:
bra “seguridad’ no tiene sentido.

Si es necesario usar medidas fisicas para
reglamentar el trabajo y al mismo tiempo
se reconoce que seran aplicadas en lo impal-
pable del ser humano, habra de permitirse
también el uso de una parte humana en su
aplicacién, en miras g un buen resuitado; un
poco mas de uso del criterio del respectivo
afectado frente a cada situacion. Perc, eso no
es todo: conociendo la indole de trabajo, la del
gue lo realiza, serd mas accequible la nueva
unidad de medida mas aproximada, casi per-
fecta.

CAPITULO DOS

Analisis del trabajo que realizan las tripula-
ciones esenciales de aeronaves

Se entrega el texto publicado en el primer
Boletin Informativo Mensual del Circulo de
Pilotos de LAN-Chile 1965-66: “Ante Proyecto
de Prestacion de Servicios de Tripulaciones
Esenciales de Aeronaves de Transporte Lineas
Aéreas Comeriiales”.
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Teniendo en consideracion que el objcto de
este reglamento es velar por el optimo desem-
pefio da las Tripulaciones esenciales: (de cu-
bierta de vuelo; pilotos, ingeniercs, navegan-
tes), durante el mayor tiempo que sea posi-
hle, con un 100% de s2guridad, establecemos
con exactitud: “las causales de un deseenso
en la seguridad de Operacion.

Desestimamos las expresiones: COMPATI-
BILIDAD FISICA, porquz el trabajo aéreo no
cs esencialmente fisico, y suponemos que el
tripulante es fisicamente APTO, al ser con-
tratado o licenciado. Desestimamos igualmen-
te la expresion DESGASTE, porque ésta sdlo
cabe emplearla con propiedad cuando se re-
fiere a la reduccion fisica.

La resultante de la PRESENCIA FISICA del
tripulante en el lugar de su trabajo, durante
un viaje, es lg reduccion de su CAPACIDAD
INTELECTUAL. El excesivo cansancio fisico
de un tripulante, no limitaria su fuerza fisi-
ca para operar los controles, pero si su capa-
cidad de discernimiento, alerta y mesura en
d=terminar su accion fisica.

DEFINITIVAMENTE: El resultado de la
inoperancia es fisica, pero la causa ES EL
ESTADO PSIQUICO. En consecuencia, de
acuerdo a nuestra pretencion de mantener la
Seguridad Humana de Operacion, debe pro-
pender este reglamento a guarnecer el esta-
do psi y psico fisico de las tripulaciones esen-
ciales, en vez de limitar su accion fisica neta,
lo que es un elemento, pero no la causa del
mal.

FACTORES DETEMINANTES

a) Anteriores o ajenos al vuelo cuyo resul-
tado es el estado psiquico o CAPACIDAD EN
POTENCIA; estabilidad emocional, profesio-
nal, economica.

b) Actuales o posteriores, derivados del
vuelo o servicio, 0o estado psico-fisico, predu-
cido por la tensién nerviosa consciente-sub-
consciente-inconsciente, derivadas de: el sue-
no, la vibracion, el encierro, las comidas a
deshcras, el clima, cuyo efecto es la redue-
cién de CAPACIDAD INTELECTUAL (estado
pressnte).

(a) CAPACIDAD EN POTENCIA O ESTADO
PSIQUICO.

No depende directamente de un vuelo, si-
no de la serie de vuelos que ha realizado un
profesional. Hay una multitud de problemas
que diariamente resuelve un padre de fami-
lia en su hogar: disciplina de los hijos, reu-
niones de los colegios, paquenas cbligaciones
caseras, familiares, sociales, politicas, gremia-
les, de grupc, ete. Todo esto debe tratar de
realizar un tripulante en algun dia en que
permanezca en su ciudad de base, en pocos
dias de cada mes, en pocas horas de esos
dias. Consecuencia de esta irregularidad ex-
trema, son las frecuentes pobres relaciones
hogarefas, que pasan g constituir un nuevo
y grande problema, Esto s lo que hemos lla-




+ado ESTABILIDAD EMOCIONAL, y cuya
ica solucion es la regulacion del tiempo
cue el tripulante permanezca en su base con
PROGRAMACION DE FECHAS FILJAS DU-
RANTE LAS QUE TENGA ABSOLUTA INDE-
PENDENCIA DE SU TRABAJO.

La herramienta necesaria para asumir una
responsabilidad, son las atribuciones que co-
.nonden a cada desempeno; pero ocurre
- la reglamentacion interna de la Empre-

4 traveés de sus organismos administrati-
-z imponen restricciones a esta autoridad

la suposicion de gue se realizan operacic-
< normales. De este modo resulta que aun
ientes que de acuerdo al propio prcce-
‘no el mas adecuado para la situacion
~ue se presenta”, pero reglamentario; el
propio tripularnte, especialmente el Capitan,
- ve obligado a actuar menos acertadamen-
<= en defensa de su posicion administrativa,
5 menos que la declare “de emergencia” (lo
~4z] también tiene que comprobar adminis-
-rativa o burocraticamente). Un caso: Los
-onocimientos y experiencia de meteorologia
‘e un piloto, no tienen valor, ¥y si lo tienen
prondsticos, a veces lejanos, inciertos ¥
.5 vividos en vuelo, o una observacion me-

srologica, menos certera y mas aneja, pero
i4l: otro caso: En el Manual de Opera-
~iones de la Empres se dispone:

Que la insistencia del Despachador de Ae-
r-naves a un piloto al mando, sobre una pri-

a sugerencia, tiene el caracter de orden.
mas de la contradiccion legal, donde por
ana parte, el organismo oficial aeronautico
trega la responsabilidad al Capitan, y la
-mpresa propietaria del avien y pagadora
sel sueldo, le niega la autoridad existe el ab-
<urdo de: La consecuencia origen de la cau-
<2, (¢Cuantos afios de experiencia en los me-
<ones son los equivalentes a una hora de
uelo en condiciones marginales?).

:Debe el tripulante guardar su posicion ad-
tratva a costa del rendimiento opera-
1al, economico y de seguridad?

;Es suficiente la Licencia de Piloto 0 su
sscens) a Capitan de Linea Aérea como re-

~ocimiento de su buen criterio, o es siem-
ore mas acertado el de guien no VIVE la si-
suacion que pretende controlar?

;Debe temer un pilto actuar de buena fe
acuerdo a su criterio, para conservar su
-mpleo o su carpeta de vida libre de anota-
cignes?
c-mo afecten al tripulante estas incogni-
(== en mayor o menor grado sera disminui-
1a ESTABILIDAD PROFESIONAL.

Influyen, ademas, el régimen o reglamento
<e instruccion inspecciones y calificaciones
e requisito para permanecer en las filas.

El hecho de no contar o ver mermada la
-:tabilidad profesional, de acuerdo al con-
-epto aeronautico de Piloto al Mando, des-
rte al sujeto como tal, lo inhabilita.

El mantenimiento de la situacion economi-
ca es un problema general en todas las cla-
ses de trabajo, pero requiere una significa-
cion especial cuands mantiens a un sujeto
“respensable”, imposibilitado de acercarse a
la solucion, como es el caso de los tripulan-
tes, en viaje. Ademas, durante sus funciones
les significa una “distraccion” y una baja en
su rendimiento, con la consiguiente merma
d» seguridad. Por otra parte, el tripulante
tendera a suplir su deficiencia economica,
haciendo u:zo del tiempo en que teoricamente
deberia rep-ner su estado psicofisico como
preparacién al siguiente vuelo. D2 esta ma-
nera, la insuficiencia economica se traduce
cemo inhibicion para un eficiente o seguro
des mpefio. Es lo que hemos llamado ESTA-
BILIDAD ECONOMICA.

(b) ESTADO PRESENTE, CAPACIDAD
INTELECTUAL.

FEl suefo, o la falta de dormir por los ho-
rarios de vuelo, ya sea en la vigilia de ma-
drugada, ccmo preparacion al vuelo o du-
rante el mismo, reducen obviamente la capa-
cidad intelectual. Las horas normales para
el suefio son las de noche, o por lo menos las
horas normales para el suzfio son las de no-
che, o por 1o menos las de habito constante.
Cuando se trata de ofrecer el optimo estado,
la mejor o minima capacidad intelectual
aceptable, sera necesario buscar el mejor me-
dio de recuperacion, descanso o preparacion,
anticipandose a una operacion fuera de las
horas normales de vigilia.

La vibracion, es de efecto subccnsciznte, y
aumenta en proporcion geométrica con la du-
racion del vuelo, es detectable en efecto des-
pués de concluido éste. Per su efecto es re-
querido un periodo de inercia e inactividad
después del vuelo, sin gue medie ninguna
otra funcién de descanso, tal como el suefo,
gque comunmente no puede conciliarsz en es-
ta condicion.

El encierro, en si mismo no es de gran
efecto, a mencs que se hagan notoriamente
presentes los efectos del sueno y/o la vibra-
clon.

La irregularidad en las comidas durante el
vuelo aparentemente no reviste mayor im-
portancia por si misma. Tal vez sea mas im-
portante el resultado de ingerir alimentos
mientras se encuentra en estado de tension
nerviosa, o por =l tiempo que se necesite des-
pués de un vuelo para restablecer el ritmo
y regimen normal. Por otra parte puede es-
tablecerse un tipo d= alimentacion mas sua-
ve y digerible en estado de tension.

La tension nerviosa, consciente o subcons-
ciente, es de efecto similar al de la vibracion,
pero, sus resultados no pueden preveerse si
se daran durante el vuelo mismo o después
de él. Su origen puede encontrarse en la ca
lidad del vuelo mismo o en los factores an
teriores al vuelo. De aqui la relacion DURA-
CION Y CALIDAD DEL VUELO Y PERMA.-
NENCIA EN BASE ANTERIOR A EL.

(Continuara)




NIGHT VISUAL APPROACHES

“The commen denominator in a number of accidents has been that of a visual :lpproa'ch
over water or dark (unlighted) land towards a well-lighted city at night with visibility

conditions good.

Research into the landing-short problem has been conducted by Dr Conrad Kraft and Dr
Charles Elworth of the Bocing Company, using a night-landing simulator. Twelve expe-
rienced captains were asked to make a visual approach in the simulator witheut using an
altimeter and to judge their altitude above terrain. All other flight instruments were

available.

Half of the pilots made simulated approaches towards a city on a flat plane and the
other half towards a city with a 3-degree upslope away from the appreach end. Eleven
of the twelve pilots lznded short of the runway.

An unusual visual phenomenon was uncovered during this research which showed that,
although the visual line-of-sight is a straight line, the actual flight-path of the aircraft
follows the arc of a circle the centre of which is located above the city lights and its
circumference contacts the terrain short of the visual line-of-sight,

The following factors are said by Dr Kraft to contribute greatly to the visual approach
problem at night:

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

(h)A long, straight-in approach to an airport located on the near side of a city.
(¢) A runway length-width relationship that is unfamiliar to the pilot.

(d) The airport situated at a lower elevation and on a different slope from the surrc-
unding terrain..

(¢) A navigational facility located some distance from the runway.

(f) Substandard lighting of the runway and other landing aids unavailable.

(2) A sprawling city within an irregular matrix if lights spread over various hillsides
behind the airport.
they interact with the distribution of lights about the airport.

These factors indicate the need for more frequent reference to altimetry, cross checks with
other crew members, and a knowledge and awareness of the special problems associated
with these approaches”.




PISTAS CONTAMINADAS

DC — FLIGHT APPROACH.- N? 21.- Octubre 1974
(Traduccion del Inglés).

Recientemente se efectudé una investigacion en
los archivos del NTSB (“National Transport Stand-
ards Bureau”) con el fin de revisar todos los casos
de desviacion y sobrevuelo de pistas (aterrizajes lar-
gos), por aviones reactores de los EE. UU,, debido a
condiciones meteoroldgicas adversas. La invesiigacion
reveld 18 casos de desviacion, 10 de los cuales fue-
ron clasificados como accidentes y 8 como inciden-
tes. Revelé asimismo 21 casos de aterrizajes largos,
9 de los cuales fueron clasificados como accidentes
v 12 como incidentes. Los datos se encuentran re-
sumidos en los Cuadros 1 y 2. Estos casos consti-
tuyen un 3 por ciento de todos los accidentes-inci-
dentes registrados por el NTSB desde 1962 hasta
1973. Hubo otros casos menos importantes que fue-
ron identificados por la FAA (“Federal Aviation
Agency”) durante los afios 1971 a 1973. Sin embar-
20, oMo no se encontraron més criterios que los
de la Reglamentaciéon de Procedimiento del NTSB,
se utilizaron los casos Gnicamente para estadisticas
operativas. Hacemos observar que no hubo ningin
caso de muerte en dichos accidentes de desviacion y
aterrizaje largo y sélo hubo un caso de pérdida de
fuselaje.

Para contribuir a definir las dreas del problema,
sz obtuvo un fotocalco de cada caso (algunps de cu-
vos detalles se muestran asimismo en los cuadres).
Por ejemplo, 20 de los 39 casos ocurrieron duran-
tz las horas nocturnas. Mediante la utilizacién de
un programa estadistico, se establezid un andlisis de
las causas y dz otros factores conexos. Los datos
gue muestra el Cuadro 3 incluyen las causas deter-
minantes de los casos ocurridos hasta 1972 inclusive.
Ponemos de relieve que la finalidad de utilizacion
de esta informacién estriba en examinar la relacién
gue pueda existir entre las variables sobre toda cla-
se de accidentes y no en efectuar juicios con respec-
1o a la responsabilidad sobre los mismos. Este resu-
men revela algunos hechos interesantes; sin embar-
¢o0, hay que cuidar la interpretacion del significado.
Por elemplo, un 50 por ciento de los casos (hasta
1972) fueron atribuidos a los pilotos como causa
principal, mientras que un 32 por ciento fueron atri-
buidos a las condiciones de los aeropuertos. Se sepa-
ran los casos en desviaciones y aterrizajes largos, no

i — ¥
]
(]

observindose variaciones en la relacién de implica-
ciones de causas. El Cuadro 3 muestra asimismo los
porcentajes por factores, resumiéndose esta implica-
cion total por elementos. Considerando las causas y
los factores, se citan las condiciones de los aeropuer-
tos en un 67 por ciento de los casos.

El Cuadro 4 muestra la frecuencia de aparicion
de las diversas causas y factores. El hidroplaneo
aparece ocho veces. Otros contaminantes de las pis-
tas son la humedad, el aguanieve helada, la nieve y
otros factores inidentificados que aparecen unas 29
veces aproximadamente. La importancia por tipos
de contaminacion puede ser identificada mediante la
frecuencia de aparicién. Los datos indican que desde
el punto de vista de la seguridad, la contaminacién
mas importante es la humedad de la pista, seguida
por el aguanieve, la escarcha helada y la nieve se-
ca, en este orden. La acumulacién de agua sobre la
pista presenta la mayor exposicion debido a la fre-
cuencia de la lluvia frente a otras formas de pre-
cipitacion -nieve y llovizna helada.-

Debido a la implicacion operativa, se empren-
di6 un estudio ulterior de los factores precedentes.
No se dispuso de datos de ejecucion, pero si de otras
condiciones ambientales. Es significativo que no obs-
tante existir una pista contaminada en cada uno de
los casos, las condiciones de aeropuerto (como ob-
servamos anteriormente) fueron citadas Gnicamen-
te en un 32 por ciento de los casos.

Se puso asimismo dz manifiesto un elevado por-
centaje de reduccion de la visibilidad. Un cincuenta
v ocho por ciento de los casos ocurrieron de noche,
siendo éste un porcentaje muy alto si se considera
la proporcion de operaciones dia-noche, cuya pro-
porcién se ha considerado moderadamente en un 65
por ciento de dia v un 35 por ciento de noche. Ade-
mas la visibilidad fue inferior a dos millas en 15 de
los casos —siendo en seis de ellos inferior a una
milla—. El estudio mostré que el principal obstaculo
para la visibilidad estuvo determinado por la niebla
combinada con lluvia y bruma, mostrandose la nieve
en menor proporcion, Estas condiciones presentan
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CUADRO 1: CASOS DE DESVIACIONES REGISTRADOS POR EL NTSB (DESVIACIONES EN TIERRA) EN PISTAS CONTAMI-
NADAS POR CONDICIONES METEOROLOGICAS— AVIONES DE REACCION DE TRANSPORTE, 1962 - 1973
10 Accidentes

(Ningin Accidente Mortal) 8 Incidentes
Clasif. Fase del  Superficie de la  Restricciones  Circunstancias
Fecha NTSB Modeln  Localizacion Danos Vuelo pista: Longitud de visibilidad
1.— 1-7-64  Accidente B-720 JEK Intern. Importantes Atferrizaje  Cemento Noche/2 Mi. Pista hameda
7964 ft. 0 menos Lluvia fuerte
de frente
2.— 9-4-64 Incidente B-707 Chicago Menores Despegue  Macadam: Dia/12 Mi. Aguanieve
O'Hare frustrado 7416 ft 0 menos sobre la pista
3— 9466 Accidente B-720 Okland Importantes  Despzgue  Macadam:  Noche/Nin-  Tista humeda
Intern. frustrado 10.000 ft. suna Entre 14 y
4-— 29-4-67  Accidente B-727 Salt Lake Importantes  Aterrizaje  Macadam: Dia/112 Mi. 12 pulg. de
City Municipal 10.000 ft. en ventisca  aguanieve so-
de nieve bre la pista
Fuerte pre-
cip. de nieve
Capa de hielo
5.— 1-1-68  Accidente DC-8 McGuire Importantes  Giro para  Cemento: Noche/Mi.  cubierta de
AFB rotacion 10.000 ft. 0 menos en  nieve sobre la
de despegue niebla pista. Trac-
cion perdida
en giro alinea.
34 de pulg.
6.— 29-2-68  Accidente BAC Aeropuerto  Importantes  Aterrizaje  Macadaim  Noche /54 de aguanieve
1-11 Municipal 7494 ft.  Mi. o menos sobre la pista:
de Logan nevando vientos en con-
tra. Nevando
Pista huimeda
7.— 27-1-68  Accidente  B-707 Oakland Importantes  Rotacion Macadam: Noche/Nin- Chaparrones
Intern. para el 10.00 ft. gana. Férdida del
despegue control direc-
cional
8 — 25-6-69  Accidente  B-727 Chicago Importantes  Rotacion Macadam: Obscura’ Pista himeda
O'Hare para el 11.600 ft. Ninguna Hidroplaneo
despegue estando la
pista expedita
9 — 13-1-69  Incidente B-727 Seattle Menores Aterrizaje  Cemento: Noche'12 Aguanieve
Tacoma 11.900 ft. Mi. 0 menos sobre la pista
ventisca de Nevadas in-
nieve termitentes
10.— 21-3-70  Incidente DC-8 Aeropuerto  Menores Aterrizaje  Macadam: Dia, 2 Mi. o Pista humeda
Civil y Militar 9.000 ft  menos en J.luvia. Viento.
de Charleston niebla Hidroplaneo.
11.— 7-5-70  Incidente B-727 Salt Lake Menores Aterrizaje  Cemento: Dia/Nin- Pista himeda
City 10.000 ft. guna Llovizna. Ex-
tremo de pista
reshaladizo
recién pintado.
Frenado ine-
ficaz. Intento
: de giro.
12— 19-3-70  Incidente  CV880 Lambert Menores Aterrizaje  Cemento: Noche /2 Mi. Pista himeda
Field St. Louis 7.600 ft. 0 menos €n I lovizna
niebla
13.— 29-12-70 Incidente DCY Greensboro  Menores Atarrizaje  Macadam: Noche /3 Mi. Hielo-Agua-
Region Muni. 6.380 ft. o menos nieve sobie
Ja pista. Des-
censo de Tem-
reratura.
14— 19-7-71  Accidente B 727  Stapleton Importantes  Aterrizaje  Macadam:  Dia/Ningu-  Pista himeda.
Muni. 10.000 fi. na lHuvia, viento
Denver largo ligero
en cola. Ate-
rrizaje de pre-
caucion.
15.— 20-6-71 Accidentz  B-747 Tokio Importantes  Despzgue  Macadam: Noche/Unk. Pista himeda
Intern. frustrado 10.335 ft. Chaparrones
i6— 27671 Incidente B-727 Rochester N'nguno Aterrizale  Cemento: Obscuro/ Pista humeda
Municipal 8.000 ft. Ninguna Tormenta. An-
tideslizante
) inopzrativo.
17.— 3-3-73  Accidente  B-727 Wichita Importantes  Aterrizaje  6.999 fi. Pista himeda
(Pista 19R) Chaparrones.
Tormenta.
18— 19-3-73  Incidente = DC-10 Rochester Menores (Pista 22) Dia Nieve compri-
Aterrizale  8.000 ft. mida en pista

enarenada.
Ventisca ligerz

—



INICYE LUnp
mida en pista
enarenada.

Ventisca ligera

implicacién mucho mayor que el 17 por ciento
signado a la meteorologia como importante factor
<sterminante, de acuerdo con lo que se cita en el
Cuadro 3.

I as principales condiciones meteorolbgicas consi-
Ssradas fueron los vientos desfavorables y las rafa-
de viento subitas, las nubes bajas y la lhovia,
+nareciendo por dos veces, los fenémenos de vien-
- fueron la tnica condicion mostrada como causa
—cteorologica directa de alguno de los accidentes.
.1ando presentes en muchos casos las obstrucciones
Visibilidad, las condiciones del viento no fuercn
- 1.das nunca como causa o factor en ningln ¢us0.

Como en otros tipos de accidentes de aproxima-
sion v aterrizaje, la probabilidad es considerablemen-
. mayor de noche y en condiciones meteorologicas
oreas. Las condiciones meteoroldgicas conducen 2
. desviacion o al aterrizaje largo. Mientras que el
Hidroplaneo efectivo fue observado solamente ocho
eces dentro de este grupo, la efectividad de] frena-
fue reducida en realidad debido a la reduccion
coeficiente de friccion con la superficie de la pis-
Permitiendo que los resultados de invest'gacion
<ean validos, estos datos indican que los procedimien-
o« adecuados y las técnicas de la direccion de vue-
.« sean mAs importantes o al menos igualmente
‘mportantes que las condiciones de los aeropuertos
~ara prevenir los accidentes por desviacion o aterriza-
1T g0,

En el Cuadro 4 las categorias de velocidad y dis-
tancia “Juzgadas erroneamente”, los “fallos en la
Ltencion de las directrices de proced:mientos apro-
fadas” vy la “supervision inadecuada de los vuelos™,
iominan entre las causas detalladas determinadas
sor pilotos. Como estas causas superan en numero
. otras. como son las condiciones de los aeropuertos
. la meteorologia, ésto sugiere que las tripulaciones
ds vuelo operaran siempre con éxito dentro del sis-
:ema vy las instalaciones actuales. sin complicaciones.
Se mostrard que las condiciones meteorologicas y las
“ircunstancias similares del entorno, asociadas a ca-
<os de desviaciones y aterrizajes largos, compartiran

4 mayor responsabilidad con factores de acciden-
ros causados por pilotos. Por ejemplo, una degrada-
sion de referencias visuales, una caracteristica vista
s de una vez con estos datos, puede determinar
na situaciéon incidental de aterrizaje o despegue,
especialmente cuando esté complicada con una su-
perficie de pista deteriorada o de calidad controlada.

La exposicion de los pasajeros a riesgos de lesio-
nes y los deterioros experimentados por los aviones,
cugieren la necesidad de acelerar las acciones pre-
ventivas contra estos tipos de incidentes o acciden-

tes.

Las operaciones de los aviones estan expuestas
4 los siguientes tipos de contaminacion en las pis-
125 todos los cuales reducen la eficacia y la controla-
silidad del fremado.

ACUMULACION DE AGUA:

Resulta generalmente cuando la cantidad de llu-
via o de nieve fundente asciende a 0,10 pulgadas por
hora, 0 mas.

NIEVE HUMEDA O AGUANIEVE:

Nicve mensurable cayendo a temperatura supe-
rier a 30¢ F (1,112 C); definida como importante,
poco comprimida y rezumando agua.

CAPAS DE HIELO:

Lluvia o llovizna observadas en congelacion lige-
ra; las categorias “muy ligeras” se mostraron insig-
nificantes.

NIEVE COMPACTA:
Nueve mensurable a temperaturas de hasta 259 F
(-3,88% C) en superficie.

NIEVE SUELTA:

Clasificada en observaciones de precipitaciones
mensurables a temperaturas inferiores a 25° F
(-3,88¢ C).

SEDIMENTACIONES DE GOMA:

Resultan del derrape de los neumditicos que gé-
neran calor, fundiendo capas finas de sedimento de
goma, con deterioro parcial de la pista. La vulcani-
zacion progresiva forma capas que pueden cubrir
de 2.500 a 3.000 pies en cada extremo de la pista.

ACEITE., SEDIMENTACIONES DE CARBURAN-
TE DE REACCION EXPULSADAS:

Las comprobaciones demuestran que las grandes
sedimentaciones reducen considerablemente la efica-
cia del frenado —y ain mas habiendo agua sobre
las pista—.

Cada tipo. excepto las sedimentaciones de goma,
se ha observado que tienen implicacion con los datos
de desviaciones y sobrevuelos expuestos. Los tipos
de contaminacion se experimentan individualmente o
en combinacion y producen un coeficiente de fric-
cién muy variable dependiendo del tipo v la condi-
cién de las superficies y las condiciones ambientales.

Un estudio realizado por una importante Compa-
fifa de Transporte Aéreo proporcioné la informa-
cion precedente, para las variaciones meteorologicas,
basadas en la incidencia y el estudio meteorologico
de los aeropuertos dentro de sus estructuras de ru-
tas peculiares. Pueden observarse las indicaciones de
exposicion y las relaciones de temperaturas para los
diferentes tipos de nieve.

Las pistas secas y limpias tienen un coeficiente
de friccion de un 0,75 a un 0,90, seglin las caracte-
risticas de la superficie. Desde el peor caso de con-
taminacién anotado. como es el del hielo en capas
o la combinacién de una capa dz hielo sobre una
pista cubierta de nieve, el valor puede ser reducido
a menos de 0,10. La referencia 1 cita asimismo algu-
nos resultados de las comprobaciones realizadas por
SAS (“Scandinavian Airlines System') de la dzpen-
dencia critica de la calidad de frenado con la tem-
peratura, especialmente cerca del punto de conge-
lacion. La mayoria de las informaciones de compro-
bacién e investigacién disponibles demuestran la ca-
racteristica de deslizamiento variable, de acuerdo con
la contaminacion de las pistas. Se ha comprobado
que las sedimentaciones de goma en las pistas re-
ducen la posibilidad de frenado en proporciones va-
riables sobre superficies secas y que dicha reduccion
es muy grande en verano durante los meses de ca-

(A la pagina 1)
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Comandante de
Aeronaves (R)

Sr. Rafael Salas Stone,
recientemente
fallecido después

de una larga y
penosa enfermedad.

A scale model of the 748 complete with large rear
freight door was on display on the HSA Group stand.
The addition of the large door lends new dimensions
to the aircraft's capahilities enabling it to accept
equipment for a wide range of different roles.

————
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LDRO 2

U500 I CASOS DE SOBREVUELO (ATERRIZAJE LARGO) REGISTRADOS POR EL NTSB EN PISTAS CONTAMINADAS POR
CONDICIONES METEOROLOGICAS.— AVIONES DE REACCION DE TRANSPORTE, 1962 -1973

(Ningin Accidente Mortal)

9 Accidentes
12 Incidentes
Fase del Superf. de la RESTRICCIONES
CIRCUNSTANCIAS

CLASIF.
Fer=a NTSB MODELO LOCALIZACION DANOS
262  Accidenre DC-8 Aeronuerto Importantes
La Guardia, N.Y.
3 v Acadente  CVS50 Logan, Bos:on Imrortantes
¢ Accidente B-707 Municipal
Kansas City  Importantes
17266 Accidente DC-8 Moisant Field Importantes
New Orleans
T Incidente  B-707 Logan, Boston Menores
71-12-68 incidenre B-727 Walker Field Menotes
Grand Junction
bs % Incidente B-727 Lembert Field Menores
St. Louis
2752 Accidenze DC-8 Greater Impoitantes
Wilmingron Air-
port, New
astle, Del.
1-%.49  Accidente DC-9 Aeropuerto Impnrtantes
Harry 8. Tru-
man, St. Thomas
25 4.A9 Incidente B-737 Capitol City  Menores
Airport Lansing
20769 lIncidente  B-727 Salt Lake City Ninguno
j= 70 Incidente B-727 Corpus Cristi  Menores
Municipal
=270 Incidente B-737 Baer Muni, Menares
Fort Wayne
Indiana
- i Incidente DC.8 Houston Ninguno
Intern.
T Incidente B-T47 JFK Intern.  Ninguno
25471 Incidente B-747 Stapleton Ninguno
Muni. Denver
I-7 Incidente  B-747 Aeropuerto Ninguno
Kingsford, Sid-
ney, Australia
£ 2-72  Accidente B-747 Miami Intern. Menores
= 73 Incidente DC-9 Chattanooga  Menores
¥ T3 Accidente B-737 Aeropuerto Importantes
Greensboro
211175 Accidente DC-9 Aeropuerto Destruido
] Kkron Canton

Vuelo pisaa: Longitud  VISIBILIDAD

Aterrizaje Cemento: Dia/3/4 Mi o Aguanieve sobre la pista.
8.400 fr. menos. Niebla Llovizna. Viento en cola 10

nudos. Cat. 1.
Aterrizaje  Macadam: Noche /Lluvia Aguanieve sobre la pista

Aterrizaje

7.021 fe fuerte,
Cemento: Amanecer/2 Mi.
7.000 fr. o menos. Neblina

Pista himeda. Lluvia fuer-
te. Toimenta. Viento varia-
ble. Hidroplaneo.

Aterrizaje Cemento: Noche/2 Mi. Pista himeda. Lluvia ligera
9.225 fr. o menos.
Niebla,
Aterrizaje  Macadam: Noche/3 Mi. Pista himeda. Llovizna. Te-
10.023 fe.o menos. cho 400 fr.
Neblina.
Aterrizaje  Macadam:Dia/2 Mi. o Pista cubierta de nieve. Ne-
7.500 ft. menos. Niebla. vando. Viento en cola a 10
nudos
Aterrizaje Cemento: Dia/2 Mi. o Pista hiimeda. Lluvia y nie-
7.600 ft. menos. Niehla, Pla. Viento en cola.
Aterrizaje  Macadam: Noche /Ninguna Pista himeda,  Chaparrones.
7.013 fe
Aterrizaje Mﬂcad“ml[)ia/Ninguna Pista himeda. Chaparrones.
5.150 fr. La topografia permitié ex-
ceso acumulac. de agua. Hi-
dronlaneo.
Aterrizaje Macadam: Dj /2 Mi. o Pista himeda. Lluvia. Nie-
6.500 ft. jnenos. Nicbla, Pl Techo 500 fr. Carso ILS
Aterrizaje  Cemento: Dja/Ninguna Pista himeda. Chaparrones
10.000 fr. (fuertes). Condiciones fron-
. tales. Vientos racheados.
Aterrizaje  Macadam: Noche /Ninguna Pista himeda. Chaparrones.
5.600 fr. Viento en cola.
Aterrizaje  Macadam: Noche,2 Mi. o [Fista cubierta de nieve. Ne-
6.205 ft. menos. Niebla,  ¥ando. Niebla. Componente
v. en cola 1]2 Mi. Visibil.
Aterrizaje Cemento: Noche/3 Mi. Pista himeda. Chaparones.
9.400 fr. sin obstruccign Yiento largo en cola. Rela-
cion  distancia de frenado.
himeda/seca. hidro-
rlaneo.
Aterrizaje Mﬂﬂdilmibia;j Mi. sin Pista cubierta de nieve. Llo-
8.400 fr. obstruccidn. }fizna congelada, Techo 500
t.
Aterrizaje  Macadam: Noche /Ninguna Los dltimos 3.000 fr. de pis-
10.000 fc. 4 ta muy resbaladizos. Llo.
viendo.
Aterrizaje  Cemento: Dia/Ninguna Los datos del NTSB no die-
7.898 fr. ron precipitacién, Otros da-
tos indicaron pista himeda
con 3|8 de pulgada de agua
en charcos.
Aterrizaje Asfalto:  Dia Pista himeda. Chaparrones.
9.350 fr. Tormenta. Bajo coeficiente
de friccion debido a pista
nueva (pista  estriada en
consecuencia ). Aterrizaje
precautorio.
Aterrizaje  7.400 fr. Dia Pista mojada. Lluvia fuerte.
(Pista 2)
Aterrizaje  6.380 fr. Dia Los datos de la FAA indi-
(Pista 14) caban luvia fuerte a la sa-
20n.
Aterrizaje  6.398 fr. Noche Pista mojada. Lluvia ligera.

{Pista 1)

Niebla. Techo 200 fr.
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lor. Las capas de goma sobre las pistas —en combi-
nacion con agua o con nieve helada— pueden re-
ducir la posibildad de frenado hasta en un 100 por

frenado en vehiculos de tierra y mediciones de trac-
¢ion en pistas standard y en pistas de comprobacion.
La finalidad propuesta consistia en desarrollar las re-

K

ciento. laciones para la prediccion ajustada de la ejecu-
El problema de la seguridad operativa en pistas cion del frenado de los aviones. Los l:i,all'ls recopila-
himedas o contaminadas, hace ya tiempo que ha dos indican que las superficies de friccion de lpuch_as
sido reconocido por la industria aérea. y ain mas pistas de los Estados Unidos son totalmente insalis=
especificamente al introducirse los grandes Jets. Este factorias en estado de humedad.
reconocimento se ha puesto de manifiesto en el cum-
plimiento de los programas de investigacion que han
contribuido al logro de un mayor entendimiento d:l
problema de la seguridad y de los programas orienta-
dos hacia una solucion final.

La investigacién de problemas de deslizamiento
en relacion con pistas moijadas, es soOlo una parte
del extenso trabajo desarrollado por NASA y USAF
durante 15 anos aproximadamente. Los ultimos tra-
bajos, sin embargo, parecen haber situado el proble-
ma en un mejor enfoque para generar medidas co-
rrectivas —especialmente el trabajo de medicion de
fricciones. La primera idea de que la solucion con-
sistia en la mejora de las condiciones de desagle y
de superficie, ha sido reafirmada por la evidencia de
Jas pruebas. El estriado de las pistas y la construc
cién de cursos de friccion porosos ofrecen ventajas
significativas sobre las superficies lisas, para el con-
trol direccional y la detencion. Las investigaciones
de comprobacién efectuadas por la NASA en Langley
Field y en Wallops Island demostraron que el hidro-
planeo puede ser evitado esencialmente y que el coe-
ficiente de friccion en una pista mojada, compara-
ble con el de una pista seca, puede ser mantenido
en una pista estriada. En efecto. la investigacion ha
demostrado que ademas de meiorar la accion de fre-
nado y el control direccional del avién, el estriado
retarda la acumulacion de sedimentos de goma, re-
duciendo asi el hidroplaneo en potencia. Esta carac-
teristica no eliminaria, sin embargo. la necesidad
de efectuar inspecciones regulares y limpiezas de la
superficie de la pista. estriada o no.

La USAF vy la NASA examinaron conjuntamente
la ejecucién del frenado por un avion de reaccion
—con instrumentos en 50 pistas de los EE. UU. y de
Europa. estando las pistas secas. himedas, cubiertas
de aguanieve y de hielo. Este extenso programa de
“Traccién combativa’ proporciono (desde una medi-
da de la distancia de frenado de un Vehiculo de
Frenado en Diagonal en tierra) una correlacion en-
tre diversas condiciones de pistas y un método pre-
dictivo para la distancia de frenado del avién. Mos-
tré6 asimismo que la configuracion de frenado del
avién en pistas himedas fue mejorada considerable-
mente por las estrias transversales, o mediante la uti-
lizacién de superficies porosas. l.a FAA (NAFEC)
introdujo la investigacion de datos de comprobacion
que aportaron mediciones de friccién en pistas, en
10 aeropuertos civiles representativos, mediante el
uso de un “Mu-Meter” y un Vehiculo Frenado Dia-
gonal, realizandose la comprobacion en condiciones
de pistas secas y himedas para las diversas superficies
de pistas. Otros programas conjuntos han investiga-
do el transporte en reactores ¥ la configuracion del

CUADRO 3.- CAUSA/FACTOR (1)

Comprende 34 Accidentes en Tatal
Comprende 0 Accidentes Fatales

Accidentes /Incidentes 1962 - 1972

Accidentes Mortales Acc. No-Mortales Todos los Accidentes
Amplia Causa Factor Causa Factor Tuotal Causa Factor Total  Causa Factor Total
17 17 17 17
PilOO  .osversnseccbivonnasisnssnssnnuonsnonnases 50.00 0.00 50,00 30.00 0.00 20,00
1 1 1 1
Personal ..o 0.00 2.94 2.94 000 2.94 2.94
Estrucrura 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 0.00
L 1 1 1
Tren de ALErriZaje ....ooeeemimns 0.00 2.94 2.94 0.00 2.94 2.94
2 2 2 2
Grupo Motopropulsor i 5.88 0.00 5.88 5.88 0.00 5.88 .
1 1 1 1 i
GISTEMIAS  veveressiarsrsrsrummasssinsnanannnnesas 0.00 2.94 2.94 0.00 2.94 2.94 !
Instrumentos, Equipos y Accesorios 0.00 0.00 .00 0.00 .00 0.00 }
ROTOT  cvevrrarsssmnnnssrsmssrnnrassssansssssnaisss 0.00 0.00 0.00 (.00 0.00 0.00
11 13 23 11 13 23
ﬁcropuert(:s/Aemvias/lnstaiaciunes 32.35 38.24 67.65 3233 38.24 67.63
2 4 6 2 4 6
Meteorologia ot 5.88 11.76 17.65 5.88 11.76 17.65
TEITEOD suvevesrssrrmmrassnssanssesmassmaranrasas 0.00 0.00 (.00 0.00 0.00 0.00
1 1 1 1 :
VALIOS vovvsssiverssssnnsesivsssssnnsssnirsasessses 2.94 0.00 2.94 2.94 0.00 2.94 |.
1 1 1 1
Tndeterminado e 2.94 0.00 2.94 2.94 0.00 2.94 i
(1) El presente estudio se ha realizado en aviones de ala fija turborreactores y de helice.
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CUADRO 4.— EXPERIENCIA DETALLADA DE CAUSAS/FACTORES (1)

: o s
972 Comprende 34 Accidentes en total

Accidentes /Incidentes 1952 - 1 : :
4SSN ® Comprende 0 Accidentes Mortales

Accidentes Mort, Accidentes No Mortales Todos los Accidentes

Causas/Factores Detallados Causa Factor Total Causa Factor Total Causa Factor Total
PILOTOS
FILOTOS-COMANDANTES
Retraso en la iniciacion del rodeo .......... 1 1 1 1
Velocidad, Altura o despeje mal calculado 1 1 1 1
Fallo para seguir procedimientos v directri-

ces aprobados, etc. ... 3 3 3 3
Funcionamiento inadecuado de f.enm vio

controles de vuelo .oociviiiiiiiieins, I 1 1 1
Vigilancia inadecuada del Vueln : 6 & G 6
Mal enjuiciamiento ejercido .oiiiiiin, 1 1 1 1
Distancia y Velocidad mal Lalculadas 3 3 3 3
Velocidad mal calculada N 2 2 2 2
Fallo para mantener el Control D:rcccm-ml 3 A 3 3

Pista errénea seleccionada en relacion con

el viento existente .......... = 1 1
Fullo en la iniciacion del ro- Ieo 2 2 2 2

THATAL PARCIAL v 24 24 24 24
COPILOTOS
Funcionamiento inadecuado de los frenos

vio los controles de vuelo ... 2 2 2 2
D\'mm.ia v Velocidad mal calculada 2 2 2 2
Velocidad mal  caleulada ...l 1 1 1 1
Fallo en el mantenimiento del wmrol dl-

reccional ... 2 2 2

TOTAL PAR(.[AL 7 7 7 7
A 1-[{()PU}:RTOS,—‘AFROVIAS/INSTALA( IONES
Instalaciones de Aeropuertos ...........c...
( ﬂJm(;n:ﬁ de :\ernpuerms

stas Mojadas . 6 9 15 9 15
H Llu ‘Aguanieve sobre 1.: pista 5 2 T 5 2 7
NIEVE BN PISTAS vveveerrverenererennin 2 | 3 2 1 3
soft Shoulders™ ( Pistas) 1 1 1 1
PO, oy e 1 2 3 1 2 3
nstzlaciones  de  Aerovias

TOTAL PARCIAL ... 14 15 29 14 15 29
METEOROLOGIA
Techo  bajo 2 2 2 2
Lluvia o 2 2 2 2
Nieve e 1 1 1 1
Condiciones de viento desfavnrables 1 1 2 1 1 2
R s de viento subitas e, ! 1 1 1
fcrividad tormentosa ... 1 1 1 1

TOTAL PARCIAL ......... 2 7 5} 2 7 9
SCTOS Y CONDICIONES VARIOS
o alineacion con la pista/zona de ate-

rrizaje intentada ...eeeeeeienn

laneo en pista mojada 7 1 8 7 1 8
por sobrecarga .. 7 7] T 7

Viento  descendente 2 2 2 2
A garrotamiento 1 1 1 1
sobrecalentamiento 1 1 1 1
Vibracidn excesiva ... 1 1 1 1

sviacion  Intencionada de Agua  Sub-

B T s R e 2 1 3 2 1 3

El presente estudio se ha realizado en aviones de ala fija turborreactores v de hélice.




El NTSB, como resultado del accidente de aterri-
zaje largo N? 18 del Cuadro 2, urgié que la FAA
activara su programa de investigacion para determi-
nar las caracteristicas de friccién en pistas moladas,
no sélo en cuanto a su efecto sobre los requisitos de
certificacion del aterrizaje, sino ademas para la cer
tificacion de las superficies de las pistas comprendi-
das en la reglamentacién.

Aproximadamente 40 aeropuertos de los Estados
Unidos tienen en la actualidad por lo menos una pis-
ta estriada. En 1967, el Aeropuerto Nacional de
Washington resulté ser el primer aeropuerto gue se
atenia a la reglamentacion. Como indicativo de lo
cumplimentado en 1972 y 1973 fueron estriadas un
promedio de 15 pistas anualmente en los aeropuer-
10s de los EE. UU. En veintiiin aeropuertos a lo lar-
go de las diversas regiones de 10s Estados Unidos,
han sido construidas pistas porosas 0 ha sido pla-
neada su construccion en 1974.

Otros programas ¥ objetivos de ingenieria v
desarrollo de la FAA fueron revisados para obsar-
var la relacién del problema de operaciones €n pis-
tas contaminadas. Los objetivos especificos de s=ou-
ridad de la FAA tienen por finalidad la reduccion
de accidentes de aterrizaje, la reduccién de acciden-
tes durante las operaciones en tierra y la reduccién
de cuasi-colisiones en el aire.

Uno de los diversos objetivos de FAA consiste
en incrementar la capacidad del aeropuerto, inclu-
yendo planes para la mejora de aviones ¥ el funcio-
namiento de vehiculos en pistas de despegue. pistas
de rodaje y rampas. El objetivo de los subprogra~
mas del aeropuerto consiste en incrementar la segu-
ridad y la capacidad para hacer frente a la necesi-
dad de trafico creciente ¥ mas rapido y mejorar el
disefio del pavimento ¥ las normas de construccion.
Incluida en uno de los subprogramas esta la conti-
nuacion del programa de investigacion de la traccion
sobre la superficie de la pista para mejorar las mues-
tras de estrias manteniendo la accién de frenado efi-
caz en pistas mojadas. Los programas de diseno de
aeropuertos ¥ superficies muestran el acoplamiento
de soluciones de los desagiles y la resistencia al des
lizamiento, considerandose en el disefio del pavimen-
to aumentos de cargas ¥ fuerza. Es posible que la
solucién definitiva para la flotacion de los nenmati=
cos esté en las superficies de los pavimentos de desa-
gile libre que permitan el desaglie bajo la suparficie.
El estriado de las pistas tiene ademas la ventaja adi-
cional de impedir otros tipos de contaminacion, ta-
les como las acumulaciones de goma ¥ hielo.

Como describian los datos del NTSB, las acciones
de los tripulantes de vuelo fueron asignadas como
causales en un importante numMero de casos. Una
aportacion de investigacion para entender mejor los
fendmenos de las pistas, podrfa variar las relzciones
de los factores causales.

Los datos muestran. sin embargo, que las medi-
das preventivas operativas y las técnicas de procedi-
mientos estrictas pueden reducir el nimero de inci-
dentes de aterrizaje largo (sobrevuelo) ¥ desviacion,
en pistas contaminadas. Especificamente excediendo
las velocidades de aproximacién y toma de contacto,
se extiende el tiempo de exposicion al hidroplaneo
sobre pistas mojadas, mientras s¢ adiciona a las dis-
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tancias de aterrizale en seco. Las aproximaciones de
sterrizaje estabilizadas ¥ las tomas de contacto en
firme son las técnicas mas eficaces en pistas conta-
minadas.

La utilizacién bien plancada de los dispositivos
de deceleracién del avién es especialmente impor-
tante. La aplicacion de los frenos deberd retrasarse
hasta que giren las ruedzs; el despliegue rapido de
los “spoilers” ayuda materialmente al giro de las rue-
das. aumentando el peso sobre las mismas. La inves-
tigacion de datos en pistas mojadas muestra un mar-
cado aumento en la distancia de detencién cuando
son aplicados los frenos antes del giro de las ruedas.
El frenado anti-deslizante debera ser aplicado pisan-
do el psdal a fondo para obtener la deceleracion
méxima disponible. Los impulsores de reversa son
muy eficaces a las mayores velocidades en tierra; sin
embargo, la utilizacion y la técnica ejercen su influen-
cia sobre los factores de aterrizale tales como son el
viento cruzado, la alineacion v la trayectoria. Si se
produliera hidroplaneo habiendo viento cruzado, el
control dreccional ajustado podrd requerir impulso
de reversa diferencial para compensar cualquier ten-
dencia meteorologica. Hasta ¢l momento en que las
condicones de las pistas del aeropuerto puedan ase-
gurar por si mismas la eficacia consistente del frena-
doyla capacidad de giro, el riesgo de incidentes en
potencia en pistas resbaladizas podrad ser reducido
mediante algunas medidas operativas.

Los datos indican 1a necesidad de acelerar los pro-
gramas y las modificacionss de los aerogpuertos para
mejorar las condiciones de ejecucién de la detencion
y el control direccional en pistas contaminadas —¢€s-
pecialmente en pistas mojadas—

Ha sido comunicada la realizacion de importan-
tes investigaciones, mediante las cuales ha sido iden-
tificada la tecnologia, dentro de limites econémicos
aceptables, para resolver el problema de operaciones
en pstas contaminadas. Las acciones correlativas ta-
les como el estriado de las pistas. los recubrimien-
tos porosos, las certificaciones de aeropuerto que
incluyan normas de friccién y la comunicacién de
datos caracteristicos de friccion para tripulaciones de
vuelo en compaiifas aireas. no parecen cubrir las
necesidades en curso. El estriado de las pistas, por si
mismo, resuelve en apariencia los incidentes de ate
rrizaje largo y desviacion, en potencia, en pistas mo-
jadas.

El alto porcentaje de tripulantes implicados ©
responsables en accidentes e incidentes, indica que
las técnicas de direccion de vuelo rigurosas en Pis-
tas contaminadas, pueden reducir asimismo el nime-
ro de casos. La gran proporcion de casos de restric-
cién de visibilidad, aunque 1o se citan como causas
les. indican que la deterioracion de referencias Vi
suales puede conducit asimismo a accidentes de apro-
ximacion y aterrizaje.

La variacion de factores causales muestra que la
mejora de la cxperiencia en las operaciones que 5€
efectiian en pistas contaminadas. €s problema que
concierne a cada uno de los integrantes de la comu-
nidad de la aviacion.

Traduccidon del Inglés:
Luis Navas Muller.
: Noviembre, 1975.—



ULTIMA HORA!!
HUMO BLANCO EN EL TERCER PISO

Il Comandante de Aeronave don Alejandro Fornés Sch. fue
nombrado Gerente de Operaciones de LAN - Chile. Nuestro distin-
guido colega integraba una terna compuesta ademds por los Coman-
dantes Gustavo Cid y Roberto Anguita, la que fue presentada al
Presidente de la Empresa, General (R) German Stuardo de la Torre
para reemplazar al titular, Comandante Mario Bontempi M., quien
renunci6 por motivos particulares, luego de una brillante gestion en
el cargo.

El Circulo de Pilotos de LAN - Chile y Revista DESPEGUE
felicitan sinceramente al Comandante Fornés y le desean gran éxi-
to como nuestro Gerente.
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COMENTARIOS

No cabe la menor duda que con el avion Anglo
Francés SST “Concorde”, 12 aviacion comercial
europea da un gran paso en la ruta del progreso
tecnologico.

Este singular transporte constituye ¢l eslabon
entre la aeronautica comercial ¥ astronautica, pues
no estamos muy lejos en que paises como Estados
Unidos y la Union Soviética realicen cruceros in-
terplanetarios. Sin embargo y a pesar de todo el
éxito que este avién ha tenido hasta hoy dia en
los Estados Unidos ¢S criticado por vastos seclo-
res que no aceptan el hecho de estar en segundo
plano en el desarrollo del vuelo supersonico  €oO-
mercial.

Los Estados Unidos fracasaron al intentar to-
mar la delantera de este proyecto al disefiar un
avion de geometria variable muy adelantado para
la época y de un altisimo costo de operacion, y a
modo de alternativa la industria aerondutica nors
feamericana se decidié por el transporte masivo ¥
econémico a MACH 82 y cred la nueva generacion
de aviones de fuselaje ancho.

los sectores que critican  al “Concorde” han
atacado por todos lados: el “Concorde” producird
una onda sonica gue hace insoportable la vida en

C.D.A. Roberto R. Parragué

la vecindad de los aeropuertos, el “Concorde” con-
sumira grandes cantidades de “gzono’  permitien-
do una mayor penetracion de los rayos ultravioleta
en la atmosfera, en fin el “Concorde” sera el causan-
te del fin de la tierra ¥y de todos sus seres vivientes.

Todo esto suena un tanto exagerado si nos de-
lenemos a pensar que este avion no €s el primer
avién supersénico del mundo, pero i es el primer
avion supersonico que toca grandes intereses eco-
némicos en la industria aeronautica comercial, en
tonces de ahi las criticas exageradas en torno al
“Concorde”.

La USAF en la actualidad cuenta con mas de
100 tipos de aviones supersonicos que vuelan to-
dos los dias sobre los 40.000 mts. de altura y atin mas
el YF-15 acaba de batir el record de altura para

un avién a reaccion de 91.320 pies.

El nuevo bombardero estratégico B-1 de caracte-
risticas similares al «Concorde” no ha recibido ecri-
licas por parte de agquellos que dicen preocupar-
se por el medio ambiente.

En todo caso les Estados Unidos, tarde o tem-
prano tendran que reconocer que con el “Con-
corde” tanto Francia como Inglaterra s¢ han ano-
tado un poroto, Y deberan aceptarlo tal como e€s.




AIR CRAF SAFETY

ABSTRACT

The evolution of Federal Aviation Regulations
os passenger safety briefing requirements is revie-
wed and the importance of the passenger as an in-
tegral, functioninfg component in the aircraft sa-
foty system is discussed From a systems concept, it
s contended that passenger safety education has
vioral research data are presented to support this
been a missing link. Aircraft accident and beha-
contention. Further, the emergency of the field of
passenger safety education as a significant, new pro-
fesseion i examined and the current status of go-
verment and industry octivities related to passen-
ger safety information card desing is reported.

THE PURPOSE of this paper is to provide an
overview of the evolving field of passenger safety
education, and to offer a few examples of research
which have made an impact on the deing of air-
craft passenger safety information cards.

Federal regulations have existed prior to World
War II which state airworthiness requirements for
safe and afficient aircraft systems (1)*. However,
froma an overall systems concept, there was an ap-
parent missing link — THE PASSENGER. Though
the passenger’s safety has alway been of utmost im-
portance to the aircraft dsigner and operators, the
emphasis was primarily placed on safety equip-
ment and crew training. The passenger was not
conidered as an initiator in the system; the pas-
senger was merely a respont — a follower of crew
direction, The, slowly but surely, it became evi-
dent that the neglect of the passenger’s role in
esmergencies was weaking the safety system. To
overcome this weakness it became obvious that
the passenger must be taught how to be a func-
tonal, integral link in the system. Thus, the mis-
sing link really—PASSENGER EDUCATION. The-
refore, in 1956 it became a federal requirement to
orally brief passengers on the use of life Jackets
and rafts for transoceanic flights (2). Though this
was a step in the right direction, it was not yet
complete enough. What about overland flights?
Were the passengers being given enough instructions
for them to be a part of the system?

*Numbers in parenthese designate References at
end of paper And, what information did the pas-
senger require? Partial answer came from a study
of four “survivable” accidents occuring between
1960-1963 with 106 fatalities and 137 survivors (3).
A salient point in the data analysis was that addi-
tional passengers could have survived had they

C.D.A. Julio Matthei

been given proper instruction in the emergency
evacuation of the airfraft.

Accordingly, in 1985, Federal Aviation Regula-
tions (FAR) Part 121. 571 was established “Brie-
fing passengers before takeoff.”** This regulation
currently requires air carriers to provide passengers
with safety equipment and emergency procedures
information by oral briefing and printed instruc-
tions, prior to takeoff, for both overland and over-
water flights.

The hole of the passenger as an important link
in the aircraft safety system became more empha-
sized in the late 1960s and early 1970’s as addi-
tional data were collected on passenger behaviour
in aircraft accidents. Subsequently, in 1972, regu-
lations were established which now require cor-
porate/business aircraft and air taxi operators to
provide passenger safety briefings. However, unli-
ke commercial air carriers who are required to
provide both oral and printed instructions prior
to each takeoff, corporate/ business aircraft (FAR
Part 135.81) operator are only required to provi-
de an oral briefing. In fact, Part 91 operators are
only required to present the briefing at the dis-
cretion of th pilot in command, no necessarily prior
to each.

#“The term “survivable” as wused herein, refers
only to aircraft crash impact forces and conditions.
That is, the deceleration forces imposed on the
aircraft occupants and their inmediate environment
during the crash sequence, up to the time the air-
craft comes to rest takeoff. For a further review
of Part 91 operations, refer to Altman (5) who has
recently published a critique af corporate/ business
aircraft passenger safetu education requirements.

Presently, in the mid-1970s, the same type
question is being asked as was 15 years earlier.
“How can passenger safety education be improved?”
This question was reinitiated by the findings of re-
cent accident investigations (4.6) and by experi-
mental research data collected on the effects of
safety/survival information (instructions) on pas-
senger behaviour (7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15).
Therefore, a movement has been established to
reevaluated and upgrade passenger safety education
requirements. A result of this movement has been
the evolution of a new area of concentration for
the passenger safety specialist—the systematic, scien-
tific research and developement of passenger safe-
ty/education techniques.
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Prior to the current movement, passenger sa-
fety education was given low priority by most air-
craft operators and was considered an ancillary task
of the aircraft safety specialist. Now, it is no lon-
ger considered an ancillary task — & significant,
new profession has emerged. The cualifications of
the professional in passenger safety education in-
clude a strong foundation in experimental psycho-
logy, a high proficiency leel in social and instruc-
tional psychology,

Impact conditions which are survivable are those
in which deceleration forces experienced by occu-
pants through their restraint systems are within
human “g” tolerances and adequated restraint is
provided. Of course the occupiable area of the air-
craft must remain uncompromised” (4)

#* See Appendix A for FAR wording on “briefing
passengers” stated in Parts 121.91 and 135.

and an extensive experiential background in trasn-
2 handful of individuals pioneering this newly emer-
portation safety systems. Presently, there is only
gent profession. The goal of these professionals is
to strengthen trasnportation safety systems by inte-
grating the pasenger into the system’as a functio-
nal component through an ducational approach.
Perhaps to assist the reader in gaining a more
complete appreciation of the field of passenger sa-
fety education, a brief review of its developement is
in order.

Research in aircraft passenger systems began to
build momentum in the 1950’s. However, majority
of work conducted in the 50's focused on the es-
tablishment of requirements for crew training and
passenger education devices, e.g. escape slides (16)
and only minor emphasis on the role of the pas-
senger. It was not untill the mid-1960’s was there
an industry-wide, concerted effort made in the
problem areas of passenger behaviour and aircraft
emergencies (17). This effort wes prompted by the
continued large number of passenger injuries and
fatalities in survivable aircraft accidents. These
accidents included a B707 in Rome, Ttaly, a B727
in Salt Lake City, Utah, and a DC-8 in Denver,
Colorado which were each described as survivable--
however, passenger injuries and fatalities occurred
due to their inability to evacuate the aircraft prior
to being overcome by fire and smoke. Data collec-
ted from the industry and goverment research
programs, stimulated by these accidents, recommen-
ded new industry standards and federal regulations
related to passengr safety systems (17). These
recommendations included the upgrading of crew
training more stringent requirements for cabin ma-
terials related to fire and smoke criteria, MORE
effective evacuation devices, the use of more ex-
plicit passenger safety instructions methods, and
the continued study of passenger behavior in air-
craft emergency situations.

One particular behavior of interest in the early
research was that of “panic”. Initical opinion was
that panic appeared to be a significant cause of
injury and death in aircraft accidents. However,
in a series of studies, the first published in 1969
(7), Johnson found the occurence of panic follo-
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wing any disaster was extremely rare, and docu-
mented evidence for the ocurrence of panic on a
large scale following an aircraft accident was vir-
tually non-existent. On the other hand, a different
type of maladaptive behavior han been exhibited
in several aircraft accidents, a behavior Johnson
defines as “behavioral inaction”. This particular
behavior has been previously referred to by many
in the field of aircraft accident investigation as
“freezing” or “negative” panic” (18). Behavioral
inaction is characterized as “inmobility in a situa-
tion which requires quick behavioral responses in
order to escape or avoid harm”. It is a behavior
not unlike psychological shock. yet guite a bit dif-
farent. In psychological shock the victim is obli-
vious to the internal and external environment and
often displays a stupor type behavior which can
persist for relatively short or long peruods depend-
ing on the individual and the circumstances. Be-
havioral inaction is depicted by the individual who
is apparently aware of the environment but Jjust
doesn’t do anything about it — even in the face
of possible injury or death (19). Johnson suggests
behavioral inaction is a much greater threat to air-
craft accident survival than panic.

To gain a better undestanding of the pheno-
menon of behavioral inaction, Johnson (8) success-
fully produced the behavior in a laboratory setting.
The research revealed the major contibuting factor
to the ocurrence of behavioral inaction was whet-
her or not the passenger was knokledgeable (prior
to the aircraft accident) of the correct emergency
actions to be taken. These data supported Yost's
(20) earlier analysis of 87 accidents in which it was
suggested many more passengers may have survi-
ved had eplicit safety briefings been provided.
With this valuable information 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-
ger on safety?” In answer to this question, there
are several education methods appropriate for pas-
senger safety instructions including the live demons-
tration, motion picture, audiotape and hard copy
materials, i.e. information cards. Each of these
methods have advantages and disadvantages which

this article will not pursue. The passenger safety

information card, en FAR Part 121 requirement,
will be discussed.

As previously stated, the field of passenger edu-

cation is relativery new and prior to early 1970°s
very little applicable data existed relevant to safe-

ty information card design. The federal rezulations

listed the safety equipment and procedures for which

-I

instructions must be provided, but no guidelines as
to presentation format were offered. Therefore no
standardization exists — each operator designs the
information card as best they can. Because of this
noted lack of standardization, there were at least
two initial attempts by malor organizations to pro-
vide some type of design guidelines for safety in-
formation cards, the Internation Air Transport Asso-
ciation (IATA) (21) and the Society of Automotive
Engineers (SAE) (22). However, both these at-
tempts were unsuccessful primarily due to not ha-
ving been made on the basis of enpirical research
data. Following the publication of the IATA and.
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ccommendations, the first empirical autdy of
_ roraft passenger safety instruction card design was
—nducted in 1970 by Altman, Johnson and Blom
‘=roughout the aircraft industry and government.
2 The results of this study were widely accepied
f2c1. the NTSB recommended the results of this
5 be referred to when an operator is planning
o+ uparade his passenger safety cards (16). The
- 4y consistad of a conceptual analisys of safety
ion cards used by 21 major domestic and
nal air carriers. The results indicated the
guidelines in designing information cards:

sicture accompanied by a minimum number
¢ descriptive words is preferred over:
2 picture with a large number of descrip-
tive words:
B a picture by itself; or
words by themselvs—no pictures.
T A realistic, understandable (self-explanatory)
~icture of good quality is preferable to an abs-
wract drawing.
Where a sequence of actions is called for, two
=7 more numbered pictures are desirable.
&£ A simple. uncluttered, systematically organized
~2rd design enhances reader acceptance.

~~. instructional concepts developed in the above
v were tested in simulated aircraft emergency

ion and were found to significantly affect
cer egress behavior (12).

Snce their first empirical study on passenger
== information cards, Altman and Johnson ha-
tinued research programs in passenger safety
‘on and have established significant prece-
One such precedent was the intsgration of
tional psychology concepts in the design of
‘nformation cards. For example, nonverbal
rial) printed instructions appear to hold great
.+ umtages over verbally (written) presented instruc-

~s hased on the research in human cognition.
W1 uhan (23) offers the thesis that verbally pre-
_.=++4 information is linear; that is to gain sense

-~ one paragraph one must start at one end
lly the upper left corner) and read across
. move back, and start on the second li-
If this paragraph mere one long series of
ces, written on a wall for example, it is easy
<z= that to connect a concept in the first senten-
that in another. one must read the first,
nalize its meaning, memorize it, walk the
of the wall (i.e., read on in the passenger
: information card), read the second sentence,
comceptualize this second meaning, and then attempt

“nd the relationship between the first and se-
comd concepts. This discovery of relationships is

sxireme importance in conveying the complex
se2ces of information found in aircraft emergency
3 tion briefings. With pictures, concepts are
‘aved in a non-linear format. By starting at the
sf a picture, one’s eye can travel in any di-
~.on and find some relationship between two or
== figures or concepts. The advantage of picto-
= displays is that the relationships, be they in
ssac2 and/or time, can be perceived at a much
‘.oter rate than if the relationships were put into
w27, And, since mental taskswhich are quickly

completed are usually easier to comprehend than
tasks taking longer to complete, it can be stated
that, in general, relationships can more easily be
perceived, learned and remembered when displayed
by pictures rather than by words. An additional
advantage of pictorial displays is that words are not
required, thus language differences can be minimi-
zed. For a further review of instructional psycho-
logy concepts and models apllicable to passenger
safety information card design refer to Altman (10,
24).

The needed data is now being collected by the
professionals in passenger safety education and the
FAA and aircraft industry are becoming aware of
its importance. Recently, FAA requested SAE-S-9
Cabin Safety Committee’s assistance in the deve-
lopment of an industry standard for aircraft pas-
senger 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 accident investi-
gations which support the earlier stated correlation
between passenger safety instructions and passenger
survival, In one recent accident it was found the
only survivers had all read the safety information
card (25) and in another accident more than three
times the injury rate was accrued among passengers
who had not read the card compared to those who
had (4). In response to the FAA'S request, SAE
Committee S-9 drafted and Aerospace Recommen-
ded Practice (ARP) which states guidelines for the
design of passenger safety information cards. The
foundation for these guidelines came from the em-
pirical research conducted by Altman and Johnson,
and the collective opinions of the most knowled-
geable individual from the airlines, government and
industry. It is believed this ARP will 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, strengthens 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 require aircraft operators to provi-
de passenger safety briefings. However, the requi-
rement has been only minimally effective which is
seen in the continued large number of passenger
injuries and fatalities in survivable accidents. It has
become obvious through accident investigation and
behavioral research data, passenger education is a
missing link in the aircraft safety system. Thus, to
strenghthen the 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 evol-
vement is supported by both government and in-
dustry witnessed by a current movement to upgrade
passenger safety education requirements. For exam-
ple, at FAA’s request SAE Committee S-9 has draf-
ted an ARP which (for the first time) provides
empirically researched guidelines for the design of
passenger safety information cards. An important
missing link in the aircraft safety system has been
found — and, something is being done about it,



LA AVIATINA COMEDIA

Subi con mi Fairchild hasta donde pudo,
(y eso no era mucho). g,Recuerdan ese estu-
pendo ayion abierto de ala baja, el mas co-
municativo de todos?

Una capa de stratus cubria todo el valle de
mar acordillerado desde Santiago 2 La Se-
Serena. Una Vez sobre el tope gquise elegir mi
mejor rumbo; era malo volar en esas condi-
ciones ¥y peor intentar 21 regreso a 1.a Castri-
na que ya mostraba baja en la visibilidad ¥
el techo. El plan fue VER porque los infor-
mes OFICIALES: pronostico, estado de tiem-
po lo permitian ¥ el avien 1o exigia. Elegi el
borde de la cordillera donde las nubes seé
desgarraban hasta desaparecer.

Despues de contonear dos horas las faldas
de los CEITOS, aproveché un hueco en el naci-
miento de una quebrada, para seguir un es-
tero seco. Hundi la proa ¥.-- hasta aqui el
yMC, pero era hora de llegar a alguna par-
te, ganaba oscuridad Ppor segundos. Necesi-
taba veloeidad para maniobrar €n la sorpre-
sa el buen Dios de inspiracion, la baja velo-
cidad para esquivar y una referencia en el
horizente que 100 tenia. Usé de guia los arbo-
les o un penazco que casi rozaba con las pun-
tas de ala. Asi me mantuve media hora, a 1o
que debia ser la puesta de sol. La oscuridad
era ya casi completa. Veia luces por encima
y debajo de la cabina, excelentes para termi-
nar de desorientarme con las dificultades
que ya tenia para leer de vez en cuando el
compéas. Solo manteniendo 12 pstencia ¥ la
valocidad podia “gsumir una actitud”.

Ni panico, ni miedo; disponia de mas de

ung hora de pencina y 1o dudaba que si-
guiendo quebrada abajo llegaria a la costa.
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RUDY LARSON

Los rumbos podrian oscilar de 240 2 340 y sl
no bajaba la veloeidad manteniendo mis pun-
tos de referencia en el faldeo todo iria bien...

Pero iba mal lei el compas en gQ?; descen
dia y mi techo s€ aclaraba débilmente con
fosforescencia en una nubosidad yardosa gque
hasta entonces No conocia. Por la proa; Se-
mejante a un amanecer en un lago con nie-
pla: ya podia distinguir en los costados €s-
pesos matorrales ¥ bastidores de roca.

El aire, humedo ¥ caliente. El suelo: una
alfcmbra de terciopelo verdoso. De un acan-
tilado caia un hilo de agua que Sé€ sumergia
en el lago prillante. A un costado lejos de la
ribera se veian torres doradas como de una
aldea tibetana, ¥ al frente una explanada de
piedras lisas.

No tuve que aterrizar, el Fairchild, contra
mi voluntad se pego al suelo con firmeza, aun
a exceso de velocidad ¥ ahora estaba dete-
nido.

Se acercé a mi un anciano de botas, polai-
nas, casaca de cCuero, anteojos ¥ gorra de
aviador del 1.900:

—¢Nombre. . 2

Lo pensé yarias veces, pero no pude con
testar.

—Volaba €n Fairchild, dije...
—¢Tienes reserva?, insistio
_¢De qué.. pr

'No entendio mi pregunta v a mi vez in-
sisti. ..



__:Es esta la Ciudad Perdida de Los An-

_=ste es el lugar donde habitan las con-

- -ncias de les que trabajaron o disfrutaron

-=r para mayorias, sigueme y te mostraré. ..

aviacién: las torres doradas, son la
'n de los que con corazén y sin nom-
<= entregaron en la cordillera, aunque
inos dejaron su carrofia en el cementerio:
en agqui un lugar reservado, porque en
dieron su alma a un ideal. Algunos son
s. hay otros que aportaron trabajos o
que las vaciaron en otros. Todos ellos

~.-haron por una aviacion mas segura...

112 tom6 de un braze y me insté a caminar,
-ntras seguia su monologo:

41 otro lado puedes ver, esa roca que s0n

~- umbas de les que por vanagloria o egois-

sbusaron de su poder burocratico, dictan-
normas para asegurar su empleo, y 1o
=nsaron en las vidas.

7izo una pausa, me solté el brazo y me

__Sabe joven... me dijo— aqui hay un Ju-

=n una hondonada, rodeada de paredes
piedras, habia gente aplastadas por un
2sijo de fierros retorcidos, de los que inu-

- ‘mente trataban de librarse. Esos son —me

dijo— empleados de kardex de repuestos, a
los que su negligencia les impidio entregar-
los, cuando se necesitaron.

Al otro lado del muro, vi otros sumidos en
el barro y trataban de escalar por la pared
lisa. Esos son, —me dijo— los que negaron
un asiento en un avion, aunque lo habia.

Bordeando el camino ascendimos por la
ladera, hasta un bosque de arboles altos y de
troncos muy lisos. En lo alto, pendientes co-
mo frutos, unos hombrecitos imploraban por
descender. Son controladcres —dijo—, difi-
cultarcn las aproximaciones inecesariamente,
forzaron a quemar combustible y otras abe-
rraciones.

Dz lo alto del cerro, bajaban corriendo ¥
saltando vallas de espino, elegantes hombres:
de ancho cuello y corbata adosados cada uno
a su sillon.

—¢Quiénes son?

Una variedad, de gente que no quiso reco-
nocer sus errores, y asi no impidieron acci-
dentes como el tuyo. La inmensa losa donde
aterrisaste fue s6lo un penasco, visto muy
cerca de tu ojo.

—Debes irte, aqui no hay lugar, para los
gque sin corazon de piloto, no saben sobrepa-
sar, los papeles para salvar sus pellejos.

“The lMovie Was Love Story .. .7
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COLIBRI:

UN AVE ES PRODIGIO DE
AERODINAMICA

El colibri deberia ser emblema del continente
americano, pues solamente habita en esta parte del
mundo. Es un ave de extraordinaria belleza, ¥ tal
vez no hay otra que pueda compararsele por su €s-
plendoroso plumaje, en el que se “encuentran los
mas bellos matices que pueda sonar el colorista de
mayor imaginacion, pero realzados por reflejos de
metal en fusion, por resplandores de fuego y Ppot
destellos tan vivos como los de las piedras pre-
ciosas”.

Los aztecas, los incas, los chibchas y ofras
principales agrupaciones americanas llamaron al
colibri, en sus lenguas originales, con hermosos
nombres como “gota de rocio”, “bucles de la ca-
beza de la estrella de la manana”, “topacio”, “rayo
de sol”, “pechuga hermosa’’, “meljilla del cielo”.
Los espafoles, con nombres menos poéticos, los
conocieron como tominejos (nombre que le dieron
los cronistas de Indias para compararlos con el
tomin espaiiol); zumbadores; pajaro mosca; sun-
sunes, tente en el aire, chupamirtos, etc.

Zoologicamente pertenecen al orden de las aves
macroquiras que significa en griego manos gran-
des, cuyas caracteristicas principales son la gran
conformacién de las alas, la movilidad especial de
la cola en cualquier posicion y su inigualada ca-
pacidad para el dominio del aire. Las macrogquiras
se dividen en tres grandes familias: Las apodidas
(Vencejos); las caprimilgidas (chotacabras) y las
troquilidas (colibries). Los vencejos son las aves
que vuelan mas répido en el mundo: 350 kilometros
por hora.

De apariencia débil, los colibries tienen gran
resistencia. Lo mismo habitan en las ardientes islas

del Caribe o en el archipiélago de Galipagos que en

la Tierra del Fuego o en Alaska.

Existen en América cerca de 400 especies de
colibries, agrupados en 125 grupos diferentes, con-
tandose entre ellos el pajaro mas pequefio de! mun-
do, el famosisimo sunsin de Cuba, de sélo cinco
centimetros de largo —incluyendo pico y cola— vy
dos gramos de peso. Hay otros, muy PpOCos, del
tamano de un gorrion, como el no menos famoso
“colibri gigante de los Andes” (Patagonia gigas),
que mide 21 centimetros de largo; es muy hermoso,
y se da el lujo de pasear desde la Tierra del Fuego
hasta Alaska, siendo uno de los mis espectaculares
pajaros migratorios.

MAESTRO EN LA TECNICA DEL VUELO

El cerebro del colibri es grande para el tamano
de su cuerpo, y a esto se debe que sea un ave men-
talmente hébil. Con Jjusticia se le ha llamado “la
mas habil de todas las criaturas voladoras”. Un
colibri es capaz de abandonar su nido en siete centé:
simas de segundo, y No es raro que parezca esfu-
marse.

Es el dnico pajaro capaz de volar hacia atras
en linea recta, facultad gque no solo le sirve para
escapar de sus enemigos sino para retirar su largo
pico del caliz de las flores. Hay autores que iden-
tifican su vuelo con el de los insectos. Su increible
vuelo vibratorio le permite ademés hacerlo vertical-
mente, hacia arriba o hacia abajo, como si fuese un
agilisimo helicoptero, e incluso también de lado, lo
cual ha sido considerado como un verdadero mila-
gro aerodindmico.

Es la tinica ave en el mundo que puede que-
darse quieta en el aire haciendo vibrar sus alas, po-
see los mayores musculos voladores respecto de su
tamafio, o sea, que la proporcién de su peso en
misculos voladores es mayor que en cualquier otra
ave conocida, pudiendo llegar hasta el 30 por ciento
del peso total de su cuerpo.

Las alas del colibri estin constituidas de ma-
nera que se invierten por completo a cada golpe,
con lo cual lo alto del ala queda en el punto mas
bajo y viceversa. Tan répidamente vibran las alas
del pajaro mosca, que cuando vuela sélo las vemos
como ‘“‘algo borroso”. La fotografia de alta velo-
cidad, utilizando luz estroboscopica, ha hecho po-
sible contar las vibraciones, algo increible: 55 aleta-
zos por segundo en suspensién; 51 aletazos por se-
gundos en retroceso; y 75 vibraciones por segundo
en pleno vuelo (a 64 kilometros por hora). Y cuando
estan en galanteos amorosos, el colibri puede lograr
hasta 100 aletazos por segundo.

Los mismo que sus hermanos de especie, los
vencejos y los chotacabras, los colibries tienen las
alas extremadamente largas, y suelen llegar mas
alla de la cola cuando el animal estd quieto. La cola
de algunas especies es mas larga que el cuerpo.



EXTRAORDINARIO VIAJERO

n promedio, un colibri vuela unos 2.000 kilé-
22705 eén sus emigraciones sobre tierra y cerca de
0 wilometros sobre agua (espzcialmente sobre el
s fo de México). El combustible para tan fantas-
c=s travesias es cierta cantidad de grasa que el
. = nuto pdjaro almacena en su cuerpo.
gusta volar audazmente sobre las olas, y
-ruramente se ahogarian si se encontraran de
==tz con una de ellas, pero son lo suficientemente
“os v agiles para esquivarlas.

i

UN GRANDE Y NOBLE CORAZON

_omo estas avecillas practicamente se pasan la
] volando, tienen un gran corazon. John T.
cientifico norteamericano, para comprobar-
i un colibri, luego lo maté y pesd el cora-

= solo, observando que, en preporcidon con su
=<0 total, el colibri tiene un cora:én cuatro veces
or que el de una paloma.
colibri es audaz y valientz para su paqueio
no. No duda un momento en atacar a cualquier
por grande que sea, si éste intenta acer-
a su nido. Ha habido cascs en que un colibri
=+ puesto en fuga a buhos y halcones.

EXCEPCIONALES CARACTERISTICAS

Los colibries tienen ojos prodigiosos. Son capaces
‘= ver obletos pequenisimos a gran distancia, y
vurian el enfoque visual tan rapidamente como vue-
+=. No saben andar debido a que las patas son lo
=20 que sobresale de su cuerpo. Pueden agarrarse

Boeing 727 de LAN-Chile aterrizando en Nueva York.

a una rama, pero se ven obligados a emplear las
alas siempre que quieran moverse.

Estas “joyas aladas”, como Jjustamente se les
ha llamado, no son muy sociales. Emigran solas,
Jamés en bandada. El colibri madre no permite que
su conyuge se acerque al nifio, y el macho ha de
contentarse con vigilar el arbol y admirar a la
madre, que peleard con €l si se acerca demasiado.
Este hdabito individualista hace mas interesantes
sus migraciones, pues el crio empollado en esa épo-
ca tiene por fuerza que hallar solo el camino.

La madre pone solamente dos huevos, color
blanco puro, que tienen el tamano de una habi-
chuela. El nido es una obra de arte en miniatura.
Un solo huevo pesa el 15 por ciento del total del
colibri, mientras que, por ejemplo, el enorme huevo
de un avestruz solo representa el dos por ciento del
peso de la hembra.

UTILES PARA EL CAMPO

Ademas de la hermosisima policromia de su plu-
malje, el colibri es una de las aves mdés tiles para
el campesino, ya que su principal alimento lo cons-
tituyen insectos. De éstos come diarimeante el equi-
valente a su propio peso, ademas del néctar que
extrae de las flores, lo mismo que las abejas. La
lengua del colibri se compone de dos tubos que
pueden sobresalir del extremo del pico en la mitad
de su longitud con el fin de alcanzar el néctar de
las flores del nectario mdas profundo.

Aln cuando los colibries no cantan (el lnico so-
nido que emiten —aparte del zumbido de las alas—
es una especie de chillido), son de los pajaros que
més admiracién despiertan en el mundo por su
colorido, vivacidad y belleza. (CIMPEC).
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“YOU GOTTA BELIEVE

TIENE QUE VERLO PARA CREERLO, por Laurence Gonzalez.—

(Traduccién M. Espinosa)

TERCERA PARTE

(Son algunas lineas aéreas mejores que otras? La
FAA y la CAB (Asociacion de Aeronautica Civil)
dicen no haber estudiado nunca el asunto. Las ae
rolineas no discuten sobre el punto. Un piloto es
tara a favor de la empresa para la cual trabala.
Los pasajeros tienen sus propias formas para esco-
ger, Dice un abogado de aviacion de Londres “1
have some clients who run immaculate airlines and
| have certain clients whose planes 1 wouldn’t get
aborard if you paid me in heavy gold”. El no men-
cioné nombre, claro est4, y nosotros no tenemos
forma de averiguar de quien estd hablando. Sin em-
bargo, en una conversacion reciente con los ATCs,
todos estan de acuerdo en cuanto & la preferida.
Esta es la Continental Airlines.

“They really move their tail for you”, bromed un
ATC de O’Hare.

(En realidad mueven la cola por usted...) Es
cierto. Claro gue noOsOtros estamos un poco parcia-
lizados. Si les dice algo, ellos lo hacen, ¥ rapida-
mente. No podemos contar con ofras aerolineas
para que hagan lo que queremos cuando lo necesi-
tamos ¥ No solamente eso, demora el trafico, sino
que puede ponernos en un aprieto. Algunas veces le
transmitimos algo urgente a un piloto, tal como tie-
ne dos segundos para hacerlo, v todo lo que Tes:
ponde es “:Qué?”. Un piloto de la Continental siem-
pre le oye la primera VeZ. Un Capitan de otra linea
competidora, sin embargo, hubo de hacer notar qué
si un ATC ha llegado a tener solamente dos segun-
dos para ejecutar una maniobra, que entonces €s0
guiere decir que ha cometido alguna falla grande.
Es cierto qus @ veces un piloto no responde a las
llamadas. En octubre de 1974, el vuelo 27 de la
Northwest viajé 25 millas sin contestarle al ATC
de la sala de radares de O’Hare. EI ATC tuvo por
(ltimo que llamar a otro avion de la Northwest y
le pidié que prestare atencion.

Continta el ATC: Si tengo un Continental en
primer lugar para despegar. .. ¥ exprimo un Ame-
rican inmediatamente después de €l y digamos que
quiero que el Continental haga un viraje de 180
grados, mejor que el advierta que tiene un lentito
detrds porgue yo sé que ol Continental me va a ha-
cer el viraje rapido. Puede que dé una vuelta en re-
dondo y se encuentre en un predicamento con el
American. O si tengo un American de primera,
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tengo que decirle al Continental que doble porgue
cuando éste va 230 nudos, el American posible-
mente esté tratando de alcanzar los 200 y el Con-
tnental para ese entonces lo esti cogiendo por la
cola. ..

“Son  unos vagueros”, diJo otro ATC. “Asi los
llaman. Tienen agallas y los conocimientos para
usar la aeronave. Saben el potencial de desenvolvi-
miento que tienen esas aeronaves —las con tres ho-
vos (trirreactores}— pueden volar como cohetes.
Diablos, el avidén de Hefner —el pequeno DC-9—
hasta ese puede volar bien. Y parece que él esco-
giese pilotos vaqueros que saben lo que estén ha-
ciendo. Si uno de esos muchachos se aparece en mi
pista, sé que le puedo pedir lo que sea y que lo
puede dar. A muchas aerolineas no les gusta hacer
steep banks. Dicen que €3 por el bienestar de los
pasajeros, queriendo significar que no les gusta de-
rramar el scotch. Un piloto de la Continental dice
por el intercomunicador de la cabina que esta ha-
ciendo un viraje mas agudo que de costumbre, que
ha sido autorizado por nosotros y recuesta la aero-
nave sobre el ala —Yy nunca derrama una gota de
scotch en la cabina. Ese es el viraje Continental.
Si de vez en cuando se le da alguna prioridad no
es por favoritismos, sino que cuando hay mucho
trafico. si uno puede ver un pedacito de tierra don-
de se pueda aterrizar un avion o despegarlo, uno
tiene que estar seguro de que el piloto puede con-
trolar la situacion sin errores. Uno ve un Allegny
esperando en la pista y le informa que quiere un
despegue inmediato. Puede quedarse ahi 15 segun
dos completos antes de moverse. Y eso puede sig-
nificar un problema. [nmediatamente quiere decir
“ya”, “ahora”. Muchos de los pilotos de la Con-
tinental suben la presion de la cabina hasta 7.000
pies mientras estan alin en tierra, cosa de que con
|2 subida rapida, los oidos no s¢ les vayan a reven-
tar a los pasajeros. Porque estos chicos saben lo
gue hacen, ponen a esd acronave a volar, y obser-
vando las reglas de seguridad.

Por otra parte, un Capitan de 727 de la Ameri-
can Airlings respondié a esos comentarios de la si-
guiente manera: “Es cierto que los ATCs de O'Hare
son los mejores del mundo. Si me dicen que vuele
barriga arriba, puede ser que lo dude, pero, lo ha-
go. Pero eso de la Continental es discutible. nd se
puede subir la presién de un avion a 7.000 pies,




— entras se estd en tierra. Y si un ATC se ha pues-

tan critico que algo tiene que hacerse en 15 se-
~undos, ese controller la esti Jjugando demasiado
~erca. Son vaqueros pero no todo el mundo cree
sue ser vaquero sea tan formidable. Los ATCs quie-
-en velocidad porque eso los hace lucir bien. Lo
.uhen a 100 pies v le piden que haga un viraje.
Fntonces un pasajero mira por la ventanilla y ve la
-unta del ala casi tocando el suelo y vuelve a ca-
<2 y le dice a su esposa “por Dios santo, amor, ca-
. nos estrellamos esta mafana” y no quiere volar
—as con nuestra linea. Cualquiera puede volar un
.vion como un vaquero. Nuestros pilotos estan muy
s llosos del trabajo que hacen., no es frecuente-
~iente que decimos ésto a personas no conectadas
con la aviacidén, pero nos sentimos ¢como personas
con un regalo muy especial por €l hecho de que se
~os permite volar.

Tenemos una vision perfecta, rcflejos sobresalien
t2s y cuando yo estoy alla arriba, yo soy DIOS,
.oy totalmente responsable por la vida de 91 per-
<onas, ¥ no le voy a hacer dafo a nadie. Nunca
= he hecho dano a nadie por estar bobeando con
mi aeronave. Y estoy orgulloso de eso. También es-
toy orgulloso de eso. También estamos orgullosos
=n poder volar con precision. Si un ATC me pide
gue haga una maniobra, la hago porque eso me ha-
-z lucir bien a mi, hace lucir a mi compania y ha-
cz que todo el sistema luzca bien. Y eso de no que-
rer derramar el scotch.

Primeramente, en esa etapa del vuelo, no se estd
arviendo scotch. Pero, en segundo lugar, siempre
trato de imaginarme a alguna pobre abuelita senta-
da en mi cabina con una cesta de huevos en las
piernas. Entonces, vuelo para ella. Le doy el paseo
mas suave y confortable que puedo. Cuando haga
un viraje, lo haré de la forma mas suave posible,
cosa de que los pasajeros ni lo noten. Si estoy solo
=n un avion la cosa es ya diferente. He volado
aviones de guerra, helicopteros y toda clase de
cquipo. 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 cuando
2l tiempo estd bueno. Uno vuela rio arriba y en-
tonces tiene que hacer ese viraje tan agudo., Eso se
llama volar, Claro estd, cuando el tiempo no esti
bueno, la cosa puede ponerse un poco peliaguda en
2l Washington National.

Pero mi preocupaciéon principal es el pasajero,
zllos son mi gente y los voy a cuidar. No me gus-
taria volar con un ‘“vaquero”. De eso nada. Y en
cuanto a eso de que los pilotos de American son
lentos, recientemente se publicé en el “Cockpit Crew
Operations Briefing” (un boletin que se distribuye
regularmente) lo siguiente: “Cuando se le da la luz
verde para despegar... si por alguna razén no es-
ta listo de inmediato... avise a la torre... Su co-
laboracion puede ahorrar a otras aeronaves el te-
ner que rehusar el aterrizaje”. ..

Pareciera que se requiere mds coraje para ser
piloto que para ser un ATC. Pero de acuerdo a los
ATCs cuando se presenta una situacion dificil de
aiguna indole, el piloto solamente tiene una cosa
por la cual preocuparse: operar su aeronave en for-

ma segura; despegar y volar el aparato. Los ATCs
tienen cientos de aeronaves partiendo y arribando,
esperando, haciendo tiempo. Sobre este particular,
un piloto de la American dijo: “De acuerdo. No
merezco el dinero que gano, la mayoria del tiempo.
Simplemente me siento cémodamente y me relajo.
Pero éste —se pegd una palmada— tienes miles
de horas de experiencia por las cuales hay que
pagar mucha plata. Y cuando la cosa se pone
apretada y el avion tiene una falla —como suele
pasar— entonces si merezco cada cobre que me
han pagado durante toda mi vida porque es enton-
ces cuando de veras vuelo el parato y Justifico
cada céntimo del sueldo. Un ATC se merece su
sueldo en todo momento. Pero durante esos breves
momentos en los cuales yo me gano el mio, mi vi-
da estd en juego’.

Puede que usted se haya pasado horas frustrado
esperando en tierra antes de despegar, o ddindole
vueltas encima de una ciudad y pensando como ra-
yos las cosas pueden salir tan mal. Solamente para
los archivos, es culpa de las aerolineas (no de los
pilotos, sino de los que dictan las politicas), de que
usted esté en esa situacion, aunque a ellos les guss
ta dar la impresion de que es culpa de los ATCs o
de cualquier otro pobre diablo. Pueden ser conse-
cuencias del estado del tiempo.

Pero a las aerolineas les gusta competir entre si,
programando vuelos al mismo sitio durante las
mismas horas de partida. Si cuatro compafias tie-
nen cada una un vuelo partiendo a las 8.23 en
dia viernes para Los Angeles, no hay forma huma-
na posible de que las cuatro partan a tiempo. Es
fisicamente imposible para cuatro aeronaves partir
del mismo aeropuerto a las 8.23 en un mismo vier-
nes. Las aerolineas saben ésto de sobra. También
saben que esos nimeros escogidos con alta inteli-
gencia (9.21 en vez de una hora més viable y real
como ‘“nueve y media”), le da al pasajero una im-
presion de precision la cual produce confianza. Pe-
ro la verdad es que despegar un avién de una pis-
ta e indicarles cuando pueden comenzar a volar es
un proceso complicado y no puede programarse
con precision absoluta. Esa es la razon por la cual
los aviones nunca parecen estar a tiempo.

Otra falla de las aerolineas es comunicarle a los
pasajeros cuando una agronave estd retrasada. Du-
rante un vuelo reciente a Denver, el piloto le avi-
s6 al despachador en Denver que lo iban a demo-
rar en el aeropuerto de O’Hare por lo menos una
hora. En tierra, el cartel de senal de la puerta se
fue moviendo en intervalos de cinco y diez minu-
tos, hasta que finalmente registr6 que la aeronave
tenia 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 reloj cada minuto,
pudieron muy bien haber ido a tomarse un tra-
2o o algo por estilo de haber sabido la verdad y
lo que estaba en efecto ocurriendo. Una forma
sencilla de averiguar usted por si mismo cuanto re-
traso trae un avion es conocer el retraso de los
vuelos que han aterrizado con anterioridad. Todo
el mundo espera aproximadamente el mismo tiem-
po. Inclusive los pilotos A-1 (“hotpilots”).
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Aléjese de empresas que tengan problemas fi-
nancieros y de gerencia. No les ayuda nada en su
desenvolvimiento. Pueden reducir el mantenimien:
\c y presionar 2 los pilotos a que s€ arriesguen en
pos de mayores ganancias. Gerentes con otras preo-
cupaciones pusden no prestarle la suficiente aten
cion a las operaciones. La ALPA reportd en 1974
que “la Ozark Air Lines habia tomado medidas dis-
ciplinarias contra capitanes {por rehusar) volar
aviones que consideraban no aptos para el vuelo 0
por no volar en condiciones ambientales demasia-
do pel‘.grosas". Un piloto fue despedido por rehu-
sar a volar durante una turbonada. Otro piloto.
quien posteriormente vol¢ durante mal tiempo, su-
fri6 un accidente fatal.

Nunca vuele en und aeronave que acaba de salir
a1 mercado. Toma un tiempo encontrarle todas las
fallitas. Cuando salio el Electra de la Lockheed,
tuvo que reducir su velocidad de vuelo, debido a
problemas €n las alas. El 707 tuvo problemas ini-
cialmente aunque juego fueron superados ¥ este
tipo de aeronave ha transportado mas pasaleros
que cualquier otro tipo en la historia de 1a avia-
cion (quizds una buena razon para volar en los
707s.). Los L-1011s y los 747s fueron una pesadi-
lla al principio de sus operaciones. Esta es una de
las razones por las cuales los ATCs comenzaron &
llamar al 747 «yn cerdo”, aungue los pilotos atn
se ofenden cuando usan este término. Una (rans
misiéon reciente dice asi: “United four oh one”, di-
jo el ATC, “please taxi to runway two two right
and await clearance for take off right behind the
United hog there”. “Don’t you think”, preguntd el
piloto en tono aspero, ‘“‘that it's a little strange to
call a twenty-five million dollar piece of machine a
hog?”. “1 can’t help if the price of pork went up”.
Respondio el ATC.

Pero el 747 originalmente tuvo st buena porcion
de problemas. Tenia motores JT-9D de la Pratt &
Whitney, una turbina a gas de nueva gencracién,
Y tenia, como dijo James Sparling, “fallas desas-
trosas y catastroficas del motor, separacion ¥ frag-
mentacién de las etapas de las turbinas, filtracio-
nes del combustible, drenaje del combustible en
medic  del vuelo... no me monto en un 474
cuando comenzaron @ funcionar por nada del mun-
do”. En octubre de 1974, se desprendid un flap de
12 pies de un 747 de la KLM cuando hacia un
acercamiento a O’Hare. La aeronave aterrizé en el
aeropuerte ¥ el flap en el jardin de una residen-
cia sub-urbana.

Y si esta pensando en volar en un DC-9, uno de
los aviones més populares de estos tiempos, consi-
dere primero este estudio efectuado  pot la ALPA.
La tasa de accidentes fatales de los DC-9s por cas
da 100.000 horas de vuelo es tres VECeES mayor que
la de los 727s, inclusive habiendo solamente la
mitad del nimero de DC-9s que de los 727s en
operacion hoy dia. Se encontro que los DC-9s tie-
nen el doble de acc’dentes fatales al momento del
despegue si 5¢ compara con el indice del 727. Y
la tasa de accidentes en el aire, en pleno vuelo de
los DC-9s, fue cuatro veces mayor que la de los
727s. Se sugirié que la diferencia tan marcada en-
tre ambos s posiblemente  que el 727 tiene una
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tripulacion de tres, mientras que un DC-9 tiene
solamente un ploto ¥ un copiloto. Otros indicaron
que quizés debido que los viuelos de los DC-9s
con mas cortos, hay mas despegues ¥ aterrizales,
y por ende, mas posibilidadcs de desastres. Un re
presentante de la FAA dijo que la ALPA estaba
tratando de hacer lucir mal a los DC-9s para po-
der obtener mas trabajos para los pilotos. Pero un
piloto gue volaba DC-9s dilo que los dos hombres
en el cockpit estaban mMas ocupados que “un cir-
cc de tres pistas”.

Después de tomar todas  estas precauciones, de
memorizar Jdonde se encuentran todas las salidas de
emergencia, de aprender 2 maniobrar las diferentes
cerraduras dg seguridad ¥ de mantenerse alerta ¥
calmado para el vuelo —y luego de haber escogi-
do el mejor acropuerto del pais y saber queé las
condiciones atmosféricas son excelentes en todo el
mundo, luego de estar completamente seguro de
que usted esta en la mejor aeronave qué se ha fa-
bricado y que €s su propio hermano quien estd
pilotedndola— que haria usted si se viera envuel-
to en un accidente? Salga del avién. El peor ene
migo de un tripulante de cabina que estd hacien-
do labor de evacuacion es el “péroe” que se para
y dice: “Bien, todo el mundo mantenga la calma,
sin panico, vamos 2 organizarnos”

Lo que hay que hacer cuando la aeronave ha
parado completamente €5 evacuar a todo el mundo
lo mas rapidamente posible y de la forma que Sea
necesaria. Damas ¥ nifios  primero. de eso nada.
todos fuera, no importa ¢l orden. Mujeres emba-
razadas, lancenlas fuera. Liciado, empuielo, dele
un puntapié si fuese necesario; péguele un pune-
te. déjelc inconsciente ¥ botelo fuera. Pero no im-
porta lo que haga, no trate de crear una proce
si6n ordenada, ya que el orden requiere tiempo ¥
¢l tiempo significa mucho cuando se ha aterriza-
do en un charco enorme de kerosene del grado
que usan los aviones.

A las aerolineas les. hd tomado un buen nime:
ro de anos llegar al lugar donde se encuentran hoy
dia. El primer progreso importante para la avia-
cién ocurri¢ durante la Primera Guerra Mundial,,
cuando se utllizaron 1.25 billones de dolares de
fendos del Gobierno (de USA) para mejorar el ser-
vicio de Correspondencia Aérea de las Fuerzas Ar-
madas. El primer vuelo transcontinental se hizo
en 1923.

Bajo el muandato de Herbert Hoover, se le crea-
ron rutas privadas para corren aéreo a cargo del
Ministro de las Comunicaciones Escritas, Walter
Folger Brown. Se suponia que ¢l otorgaria las ru-
tas a los licitantes mas bajos; sin embargo, du-
rante una serie de reuniones secretas en 1930, co-
nocidas como las conferencias de 1as malcriadas
{(“spoils conferences”), €l conjuntamente con elecu-
tivos de las lineas aéreas, repartieron las rutas. La*
Boeing mantuvo su ruta hacia el Norweste. Una
ruta al norte fue otorgada a una empresa llamada
Transcontinental & Western Air, Inc.. hoy dia la
TWA. Y la ruta hacia el Sur fue otorgada a la
American Airways.



Comandante de
Aeronaves,

Sr. Amaro Bamdn
Montecinos, quien
se acogio a retiro
después de una
larga y brillante
carrera como piloto
de LAN-Chile.

Equipo de

fithel de LAN -Chile
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Cuando Roosevelt tomé el poder, las acciones de
Mr. Brown le llamaron la atencién. y los contra-
tos fueron cancelados. Consecuentemente, las com®
pafias se cambiaron los nombres y recuperaron sus

antiguas rutas.

Las lineas aéreas seglin fueron engordando, €o-
menzaron a encontrar que la competencia se con-
vertia en un fastidio. Fue entonces que SE cred la
ATA, hoy en dia ¢l segundo grupo de lobby de
washington. En 1938 sus esfuerzos resultaron en
la creacion de la Civil Aeronautics Board, lo que
redundd en la formacién de las cualro grandes
__Un'ted, TWA, American y la Eastern—, las cua-
les dominan hoy dia la industria y no se han afa-
dido otras desde el propio 1938.

Durante los ultimos anos de la década de los 30
la forma glamorosa de viajar era volando. No im-
porta que tan novedoso, grande © importante fue-
se un medio de transporte, éste era superado pol
las lineas aéreas, ¥y aGn continda asi, como pode-
mos observar por la competencia de las lineas aé-
reas hoy en dia y la forma en que comenzé la era
del Jjet.

En 1955, Juan Trippe, gerente de la Pan Am,
ordené el Boeing 707s, 1os cuales eran una innova-
cién tecnoldgica para 1a época, comparable con la
introduccién de los computadores a la vida diaria.
Nadie podria sobrevivir sin los jets. Cuando se€
hizo entrega de las aeronaves cn 1958, comenzd
una recesion por lo gue la CAB otorgé un au-
mento en la tarifa del pasaje del 18% durante los
proximos tres afios. A mediados de los anos se-
senta, las aerolineas se encontraban en pleno apo-
geo econdmico.

importancia para nuevos
Trippe cuando com-

La segunda orden de
equipos fue hecha también por
pré los 747s. Nuevamente estuvo @ la cabeza (¥
horriblemente prematuro) Yy nuevamente los demads
tuvieron gque contestar al reto. A US§ 25 millones
por unidad, todo el mundo entré en grandes deu-
das para obtener los jumbos Jets. Entonces vino la
recesion de los 70s. Nuevamente la CAB aumentd
las tarifas. Entre 1970 y hoy dia, las tarfas han
aumentado un 26,9% adicional. Hoy dia hay nue
vos aumentos en discusion.

No parece haber mucho que explicar scbre el
comportamiento de los altos ejecutivos de las lineas
aéreas. Un observador simplemente lleed a la con-
clusion de que las aerolineas estan aparentemente
manejadas por manidticos deprimidos quienes reac
cionan a épocas favorables como si fuesen a du-
rar por siemprs y a las malas, como si faese el
fin del mundo. Un analista de acciones cuya espe-
cialidad son las inversiones en I'n2as aéreas dice que
los individuos que comenzaron la aviacion comer-
cial son los responsables de esta forma de proce-
der. Los pioneros que aventuraron en la industria,
caracterizados como ejemplo por Robert F. Six,
fundador de la Continental Airlines, mostraban una
especie de actitud del viejo y lejano Oeste ameri-
cano, salvaje y a la manera en que s¢ hacian las
cosas en aquellos dias. Pero eso no ayudd mu-
cho en cuanto a tomar decisiones sabias una vez
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que se habian convertido en empresarios de gran-
des burocracias. El problema se hizo evidente en
la forma en la cual fluctuaban las acciones de las
acrolineas. Si el mercado en general subia 10%,
las aerolineas subian 30. Si el mercado bajaba un
poquito, las aerolinsas se hundian. La tnica aero-
linea que crecidé en forma estable durante anos
‘debido a decisiones inteligentes ¥ cautelosas en
el usc de los frills) fue la Delta (puede gque
usted haya notado que los aviones de la Delta no
lucen tan relucientes como los demas, el aho-
rro de la pinturita nueva significaba plata en el
banco. Ahora, por primera vez, inclusive la Del-
ta no estd tan bien como de costumbre y sus in-

versionistas creen gue los dias dorados de las
aerolineas va son cosa del pasado. Quizas no den-
tro de mucho veamos a las aerolineas en los

mismos lios en los cuales estan metidos hoy dia
los ferrocarriles. “Si se toma en consideraciéon los
sueldos que los altos ejecutivos de las aerolineas
se pagan a Si mismo”, dice Robert Murphy, ex-
miembro de la CAB, “pensaria que tienen la cre-
ma y nata de los cerebros. Ganan un cuarto de
millén de doblares al ano. No debian necesitar un
sefior que vale 20 mil al afio para que los saque
de los apuros en que se meten @ consecuencia de
gus errores’.

En realidad, de acuerdo a Rubén B. Robertson
de la Aviation Consumer Action Project (ACAP),
la CAB funciona bdsicamente para otorgarle sus
deseos a las aerolineas. “Es como una asociacion
de comercio patrocinada por el Gobierno”, dijo.
En junio de 1974, Robert Timm. en aquella épo-
ca director de la CAB, volo a Bermuda con su
sefiora en un Jjet de la United Aircraft. La cuen-
ta la pagé la “United”. un fabricante importante
de aeronaves. Entre sus Otros acompanantes se
encontraban William Seawell, director de Jla Pan
Am: Charles C. Tillinghast, director de la TWA.
Harding Lawrence. director de la Braniff y Art
hur Kelly, presidente de la Western Airlines. Re-
cientemente, Timm fue puesto bajo investigaciones
por parte del Congreso (de USA) por tales esca-
padas. Parece ser que ha hecho un habito de acep-
tar servicios, comidas etcétera, gratis, por parte de
las aerolineas, no solamente en este pais, sino tam-
bién por otras partes del mundo. En abril de 1974
Timm partié en un vuelo alrededor del mundo por
diez paises que duro un mes, ¥ pasaba gran parte
de su tiempo con altos ejecutivos de las diferentes
serolineas. Un representante de lJa CAB dijo que
no habia nada de particular en que su director tu-
viera reuniones con cualquier ciudadano que qui-
siera.

Tampoco hay nada d2 particular referente 4 las
curiosas conexiones que existen entre las aerolineas
y Nixon. Timm, quien no posee ninguna experien-
cia profesional en el campo de la aviacién, fue
nombrado por Nixon. Clark MacGregor, ex direc-
tor de CREEP, es un vicepresidente para la Unidad
Aircraft Corporation. Dwight Chapin trabajé para
{a United por un tiempo. En este momento estd
haciendo grandes esfusrzos por no ir a la cércel
por asuntos relacionados al escandalo Watergate.
El Bufete de abogados de Herbert Kalmbach fue
también empleado por la United. Kalmbach fue
condenado a seis meses por practicas indiscretas en
las campafas politicas.
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Y recientemente un incidente un poco extrafio en
- cual  esta involucrado el suicidio de William
iingery. oficial de la CAB, abrié otra Caja de Pan-
-2 (0 de serpientes como hubiese dicho Eckols).
ngery dejé escrita una carta en la cual implica-
-+ a Richard J. O'Melia, director en aquel momen-
relacionada con su involucramiento en la obs-
~.ccion de las investigaciones referentes a posibles
~-ntribuciones politicas de indole ilegal por parte
- las aerolineas. [El senador Edward Kennedy,
_en estaba manejando un subcomité congresional
= investigaba los asuntos de la CAB, llamd al or-
.n a O'Melia guien negd en forma categérica los
zos que le fueron hechos por la carta suicida de
ncery. O'Melia a su vez, acusé a Timm de ha-
~-+le dado ordenes de suspender las investigaciones.
“ =m negd las acusaciones hechas por O'Melia vy
~..ta la fecha no se sabe quien es quien esti min-
ENao0.

“omo resultado de tal carta, los propios oficia-
~ de la CAB han presentado quejas formales en
:ra de la American Airlines y de la Braniff In-
~-—.tional. Acusa a la American de distorsionar los
- o« de representacion y de esconder los fondos
~enos $ 275.000) para un fondo secreto a la
»---ion de Nixon. El Director George Spater se
~.~= declarado ya culpable en 1973 en referencia
~:ro0s hechos por hacer donaciones ilegales y
sultado en US$ 5.000. Otros acusados por la
atin trabajan para la American. La Braniff
4n méas indiscreta. De acuerdo a la CAB,
alrededor de unos 3 O 4 mil boletos que
~ fueron reportados y que generaron casi un
= de dolares para la campana.

=-o a pesar de las diferentes maniobras ilega-
-+ las muertes, a pesar de las predicciones de
las aerolineas les espera un futuro bastante
~uro en cuanto a finanzas se refiere, tanto ¢l
~=rno como los oficiales de las aerolineas si-
~ == adelante viento en popa y a toda vela, gastan-
. “ondos como si nada estuviera ocurriendo. En
“7 s establecié el Fondo para la Ayuda a un
; =ma de Desarrollo de Aeropuertos, hacién-
snligatorio un impuesto del 8% sobre el valor
< holetos aéreos. Existe un exceso de 1,9 bi-
-« de dolares. Desde que los secuestros aéreos
- = ceron populares, se le anadié un 34% de im-
< => a los boletos para poder sufragar los gastos
= =: medidas antisecuestro. Poco mas de 100 mi-
-~ de dolares fueron recaudados en 1974. § 25
« =2 mas de lo que se gastd en medidas de
wrmnidad.

== duda alguna, la forma en que se les trata a

. =o=os senadores y otros altos oficiales de Was-

= n durante sus viales promueve la actitud
.= ==z de éstos hacia las aerolineas. Hasta hace
s ¢ manual de servicio de la Allegheny daba
= -..ciones de ‘“detectar a los miembros de la
“= + el Congreso a simple vista y de saludarles
s <us nombres (“On sight and greet them by
T Los oficiales de las companias estaban su-
s.=os a saludarles, “a brindarles cualquier ayuda
_us ¢ pasalero requiriese y a darles prioridad en
2 da del avion (“provide any assistante that the
~.oenzer may request give priority to unloading

passengers flight”) y de acompanarles al mostrador
de reclamo de equipaje para asegurarse de que to-
do estaba en orden. Esta clase de trato estimula
las relaciones y las buenas noticias cuando una
aerolinea solicita un aumento en sus tarifas.

Aunque recientemente estas précticas estan sien-
do investigadas, no es de extranar que las aerolineas
deseen darle trato preferencial a los VIPs. La for-
ma en que tratan a los pasajeros comunes no les
ayudaria de mucho en su imagen en la Casa Blan-
ca. Tomemos por ejemplo, cuando un pasajero es
dejado en tierra. Las aerolineas sobrevenden los
vuelos v a veces la capacidad no es suficiente, de-
jando en tierra aproximadamente mas de 100 mil
pasajeros al afio. Ese es un gran nimero de per
senas que quedan muy enfadadas.

En abril de 1972 una de esas personas fue Ralph
Nader quien estaba supuesto a dar un discurso en
Hartford, Connectituct y fue dejado en tierra en
Washington. Nader, naturalmente, demandé a la
Corte de Distrito de Estados Unidos de America
en Washington, fue indemnizado por US$ 50 mil
y llamé al Allegheny’s Act “wanton and willful
misconduct” (conducta caprichosa y falta de éti-
ca). Si usted es dejado en tierra, usualmente la mis-
ma aerolinea trata de que usted pueda tomar otro
vuelo de otra aerolinea, el cual lo retrase no mjs
de dos horas (cuatro para vuelos internacionales).
Si no lo hacen, usted debe exigir una indemniza-
cion de US$ 200, dependiendo del valor de su bo-
leto y dentro de un periodo de 24 horas. Pero si
desea ponerle una demanda a la aerolinea, no co-
bre el cheque ya que existe una salvedad en la
parte posterior del mismo. )

La razon por la cual los oficiales de las aerolineas
desean que los representantes de la CAB y los se-
nadores sean acompanados hasta donde se reclama
el equipaje puede explicarse facilmente, si se anali
za la forma en que las aerolineas tratan al mismo.

Las aerolineas americanas pierden, danan o ex-
travian 3 millones de valijas anualmente. Hace po-
cos afos atras las diferentes aerolineas del mundo
pagaron unos 78 millones de ddlares en reclamos
de equipaje. Esta cifra es exagerada considerando
que el limite de responsabilidad es de US$ 500 por
maleta (aunque si las lineas americanas fueran a
pagar US$ 500 por cada maleta que se pierde al
ano, la cifra fuese de al menos millon y medio).
World Airways es la unica que no tiene limites y
que jamas ha negado un reclamo. Con esta ex
cepcion, su posibilidad de recibiir un maximo de
US$% 500 es minima.

El pago se basa en costos, luego de la deprecia-
cién y no cubre articulos tales como libros, Joyas,
camaras, objetos fragiles, de plata, manuscritos, pa-
peles de negocio, acciones negociables, efectivo, ob-
jetos de arte, antigiledades, etc. El caso es que la
mayoria de sus cosas de valor no estin cubiertas
cuando usted entrega su equipale al empleado del
mostrador. Un Capitan dijo: “Cuando me es posi-
ble, me llevo todo conmigo, pero si se lo doy a un
maletero, me voy muriendo, de miedo de que se
me pierda".




Toda la responsabilidad de los vuelos internacio-
nales se computa por el peso, alrededor de US$ 9.07
por libra. Por lo tanto, puede considerar cargar la-
drillos, si es que lleva algo de valor en su equi-
pae durante su proximo viaje fuera del pafs.

Con tantas cosas incorrectas y mal hechas que
existen en relacion a volar, es extraordinario saber
que el 54% de Ja poblacion adulta americana ha-
ya volado; hace 10 afios atras era el 389%. Esto
hace que las aerolineas sean unos buses de la
Greyhound muy especiales, rapidos y que simple-
mente pusdan volar. Una de las razones por la cual
todo el mundo continda dandole auge a las aero-
lineas es que €s un buen negocio (adn no estan
en bancarrota), no solamente porque usted paga
por ellas, sino también porque proporcionan fuentes
de trabajo directo a més de 300 mil personas ¥ mi-
les de otros trabajos relacionados para disenadores,
agentes de seguros, burécratas, abogados, barman
de aeropuertos, limpiadores de botas, conserjes,, ar-
quitectos, trabajadores de la construccion, etc., ¥
dado a que transportan todo lo que nos gusta, tal
como fresas, antidotos para el veneno de las s=T-
pientes, el Julliard String Quartet ¥ otras cosas. El
trafico de boletos robados, a su vez, es un gran
negocio. Los bancos hacen grandes fortunas pres
tindole a las aerolinzas millones de ddlares a inte=
reses extremadamente altos para los jumbos Jets.
Dallas International el aeropuerto maycr del mun-
do. Manhattan cabria dentro de la extension de te-
rreno que lo ocupa. Tal aeropucrto al costo de 700
mil millones de ddlares caera en segundo lugar
dentro de poco; el primero lo ocupard el que se
esta construyendo cerca de Montreal. La Asocia-
cién Internacional de Transporie Aéreo (IATA) di-
ce que para 1990 habra aeronaves capaces de
transportar 1.000 perscnas, casi tres veces la capa
cidad de los jumbos Jets d: hoy dia. Los aviones
supersonicos igualmente estin haciendo su retorno.
Para 1976, usted podra cruzar el Atlantico Wash-
ington-Paris, en un tiempo aprox'mado de tres ho-
ras y media. Esta aeronave aterr’za con la nariz tan
clevada que tiene un dispositivo especial que la do-
bla, cosa de que la tripulacién pueda ver donde
esta aterrizando. Al estar diez mllas cn ¢l aire, se
quebraria el parabrisas de no ser que éit> esta es-
pecialmente reforzado. La parte exterior de la ae-
ronave alcanzaria una temperatura de 120 grades
centigrados, cuando la velocidad llegue a los 2,05
Maoh, lugar donde dos aeronaves no tendrian po-
sibilidad de cruzarse y no chocar. Como si ésto fue-
ra poco, para entrar en el futuro, aigunas estan
esperando los vuelos “especiales” (space-l'n2”), di-
gamos New York-Tokio, despegus, travesfa, entra-
da en espacio Y aterrizaje, todo en menos dz una
hora.

Todo ésto podria parecerle muy interesante a los
dueiios de las aerclineas, quienes creen que con
ello podrian salir del hoyo, d-nde se encuzntran
sconémicamente, pero en real’dad, nosotros mis-
mos estarfamos dandcle el subsidio necesario a to-
do el proyecto, ya que (csto significaria més im-
puestos e impuestos sobre impuestos Vv subsidio, ya
que mientras que la CAB tenga control de las ta-
rifas, éstas tienen garantia de continuar subiendo, al
mismo tiempo de que pueden confundir a cualquier
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persona que trate de entender que es lo que en
realidad esta sucediendo. Jack Yohe, director de la
Oficina de Consumo de la CAB dice que la mayo-
ria de los agentes no quicren saber ni lo que tarifas
adecuadas sign'fica. Consumer Report cencluye
que (“la estructura de las tarifas aéreas es tan com-
pleja que es muy posible que se gastard cientos de
délares, si no se toma el tiempo para averiguar so-
bre las diferentes posibilidades”).

Una de las formas de solucionar este problema
seria trabajando para und aerolinea. Entonges usted
y su famiila se convertirian en ‘“‘nonrevenue passen-
gers” (pasajeros que viajan sin pagar). La ALPA
le recomienda a Ssus miembros que no s¢ jacten de
tal status... especialmentc con un pasajero que tie-
ne que pagar su boleto completito. Imaginese como
se tiene que sentir €l cuando usted estd pagando sO-
lamente US$ 15 por su asiento, mientras que él pa-
ga US$ 300.

Las tarifas internacionalzs no  las fija la CAB,
sino la IATA, ¥ mantienen mdis © menos los mis-
mos precos (con la excepcion de la Tcelandic queé
proporciona transporte econémico y mantiene a su
vez un promedio de seguridad bastante alto). La
IATA propone sus propias tarifas ¥ las somete en-
tonces a la CAB para su aprobacién. Si los prece-
dentes significan algo, la CAB casi siempre aprueba
las tarifas requeridas. Recientements aprobd un
“paquete totalmente incomprensibl>” para tarifas a
Europa, lo que ha convertido a tales viales en los
mébs costosos Jamés visto.
una tarifa “no frill” en ciertas rutas demésticas, 1o
que permite un ahorro d:= hasta el 35%. Sin em-
bargo, algunas tarifas han subido hasta un 100%
mas de lo necesario gracias a la CAB. Esto repre-
senta 3,5 billones de dolares perdidos.

Esta forma de hacer negocio estimula la falta
de equipos d2 seguridad ¥ procedimientos adecua-
dos que no estan a la par del potencial técnico de
la aviacion maderna. Se le da énfasis a meloras de
promocion, tal como gastarse 250 mil dolares en la
remodelacién de una aeronave antigua para que pa-
rezca un Jjet de los grandotes, una remodelacion que,
no contribuye en lo mas minimo al confort o segu
ridad de la acronave. Con esa suma, podia haber
instalado un sistema dz protecc’én de explosion de
combustiible, advertencia de proximidad a tierra.
asegurar mejor los asientos a sus bases, cintumneﬂ{
de seguridad nuevos, un disprsitivo de aviso de chos
que y todavia les hubese sobrado plata.

Al dia siguiente aprobd ’

Barry Goldwater pregunté:  “(Es necesario qu
ocurra un chegue €n medio del aire entre dos 74
completamente llenos para hacernos reaccionar?’
Bucno, el desastre de Paris fue como un 747 tot
mente repleto.

Alcunos criticos de las aerolneas se complaceri
en ver que el Gobierno tuviese menos control de
industria, los cuales d'cin que ésto reduciria 1
gastos a la mitad v mejoraria las medidas de s
guridad. El Presidente Ford rzcientemente prop
que el poder de la CAB fues: limitado, que s
diera mayor auge a la competencia entre preci
y que se permitiera crear nuevas aerolineas, y ¢
las ya existentes pudieran volar nuevas rutas.

(A la Pag. 4
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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 movie
that will make millions! So here’s our version of:
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| was hoping we'd I want to talk! I V°_'-' And I'll keep Sister ome now, Siste® ¢t

get together for What I've |; promised my promise! Beardless, Zeard less! You's® Hg

a couple of hours got on MY Now wait a minute! me no “When you join who is the ust saying that ge

before you fly on || mind, Naggy, TALK?!? I've got more one me in L.A. person that Secause you wem ¢

to L.A., Mudrock! we can do to draw the line mghtl tomorrow, I'll they're e turned duv:rl for sin

;| I've got something in HALF somewhere! Think stands! arrange a TWO| | making such || Holywaes a part in “The —
| onmymind... an hour! of my reputation! o night stand! afuss over? || “Yeccmes™ § Sound Of Music™
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Yes, Doctor! e We're quite used to gl | Hey, baby! | And your lisd Are the : No...only \

21 | UNDERSTAND I hope you realize how truly that sort of thing, f tail  |as Air Crew the M‘.RNED Y

H it's extremely critical it is! The little Doctor! Why . . . the 8 [ structure [ members guys! The

critical that girl on her way to you now is entire Baggage f isn't bad, atways SINGLE guys

1  our flight to going to L.A. for a heart- Handling Crew of either! | this sex ?.?;Et ei"‘le":

¢] Los Angeles transplant! And right now, this airline is | Ma-rone!! girlst |
isn't delayed! she's travelmg HEARTLESS' totally heartless' I T A

F
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Well, it certainly Miss | only Well . . . Really?! What
isn't Helen Reddy, Swansong, eat she's Swansong! She kind of role dramatic
the ACTRESS! | what is good, certainly can still play does she play movie?!?
think they made the secret | | healthy, going to a convincing in this movie? This is the
her a Nun so the of your tasty starve on movie role even funniest

Audience would eternal appealing THIS though she's an An aging movie I've
have mercy on her! youth? meals! flight! aging actress! actress! ever made!

We've patched Hi, Naggy! | know j Thanks,

Hello, Mrs.

Since my husband is
Baloney! an Executive on this in a personal you're boarding a Honey!
What are Airline, what better call for you, couple of hundred % You
YOU doing *] way to generatedrama [ | Naggy! Now passengers . .. and KNOW
on the than to plant his : remember. .. getting ready for you're
Redeye wife and child on a | you're talking the take-off, so | the only
Special? doomed 747 flight!?! on the regular figured you'd have
7\ B { some free time!

&y ] = ”
X The ONLY Sy
one, Sugar! —S
- :




T - el
i “Yes, but it doesn't apply You look nervous! Please, | ... el ¥ But my ¢
i in this case! See, it was Well, DON'T be! seatbelt
the DOG who brought the \ I've flown dozens Oh, you want WAS
Ls ard the aircraft! of times, and I've togetup...? unfastened!
only been in seven Here, let me You just
serious aircrashes! help you undo unbuckled |/
One time, a bomb— your seatbelt! my PANTS!

PRS- ] T T T s - o -
I'm afraid so! The man

¢ o1, 3ster Cooth! They're Gee, there IS a big P hat's t
Longing tnat youes girl difference! They get AL P T | have to see only comes
b yath the geitarinto the i LIVE Entertainment! | High winds . .. poor It's going to get by my house once a year!
#.RST CLASS SECTION! figd We just get a movie! visibility . . . and WORSE! Listen, is [@i1
g " ” d thunderstorms!! it THAT important ’ Gee, | don't think
But they say it's for you to get Santa Claus will

going to change! mind if you're late!

f#l back home tonight?

2 i ... .

g @0 Bist e oumee | know! | saw your last What a lovely guitar! May | = Yes...and [
Coath, 2 ]‘rm Janecch, movie! So if you feel play it and sing you a song? [l Why, Sister Cooth! E| | also use TEEE
i sickaningly | | a sickeningly airsick on this flight, ] [ You certainly use §| them to sneak Salt L:
sviset | sweet teenage do me a favor and barf J‘ Oh, we're all gonna die [1@ your singing talent into First Contt
i ~oRing l gilwitha {8 theother way! | can't And go to hell one day . .. and your religious Class with P Tower
! Plynt ] ' hia peoblem! ¥ stand green ...you know! Yes, the Devil's gonna come i beliefs to cheer up f | 20 “Eg:nomy" [ I'mn
L“"i e g~ it R people, don't you? Ticket! feelir
‘ By e & very W
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{ Columbia 904— Oh, no! It's perfectly clear

! this is the Los here! There's 100% visibility!
¥ Angeles Control But you know those Jumbo Jets
i Tower! We're only REALLY perform under

afraid you just i

adverse conditions! So why
i can'tland here!

don't you head out toward
...Say...Salt Lake City...
and hope it's crappy therel!

e

{ All fogged in?'?

9

you two guys
can still

—

Hello,

How You can't

Boise will miss it!!
Airport! You'll | find You'll know
What's have to Salt you're there
the go on to Lake as'soon as
weather I Sait Lake @ City you run into

like City Airport? B ° 3 big 747
there? Airport! Jumbo Jet!

Salt Lake - Permission

Control Then may granted!
Tower . .. Columbia I have

I'm not permission Boy, you

feeling to have a sure do
very well! heart attack @ everything
May | have and lose by the
permission control of Rule Book,
to land? the plane? don't you?

I have good news and bad news! "

This is the Captain speaking!

Bad news is: We're not going
to Los Angeles as planned . .,
we're going to Salt Lake City!
Good news is: We anticipated
this, and we managed to put
your luggage on a different
flight! So your luggage will
be going to Los Angeles!!

this movie! And now . . . with
the entire sky at my disposal
# . ..watch what happens 3]

1

That's no
problem,

Captain!
We'll make
out! | can

matter where we go—you
still manage to have girls
meet us at the Airport! Do
you know broads in EVERY
j Airport Town in America?!?

girls! But
they travel
il in the Cargo
| Hold of every
plane I'm on!

e oy
Salt Lake It's our
Control— | | Okay, Columbia 904!- { | sneaky way
this is Hey, Captain, can of putting
Columbia | ask a question? the blame
904 ... If we're all in a for this
making Universal Picture, bomb on
its final |« how come you're a somebody
approach! %) Columbia airliner? else!

Okay, Crew!
Prepare
fora
landing!
Somebody
 get out the
8 Instruction
Manual!

Good Lord! Look, Captain!
A small plane . . . coming
right at us! We're closing
at a speed of 450 miles an
hour! What should we do?!?

Quick! Blow the horn!
§ Step on the brakes!!

- L -



M Ladies and Gentlemen ...lam

happy to report that we have I_Is:]rsm
LANDED— on top of a plane!! Tie
While we're finding out what ?:; :II::
kind of trouble we're in, we they
suggest you read the card in taught
the seat ket in front of | us about
you, which is all about how {8 5ot
to diein an airplane crash! [l oo,
N in Flight
Oh, my God! What happened?!? ¥| School!
; = G T -

P

Salt Lake Tower,
this is Naggy—
Stewardess on

Columbia 904 . ..

I'm—1'm flying

the plane!!

F = R e A

Oh, ¢'mon now!
Women's Lib or
NO Women's Lib,

MNaggy . . . this

is absolutely
ridiculous!

You sound like &
seasoned Pilot,
Naggy! Now, do
you have your

Auto-Pilot on?

The Crew is dead . ..
the Captain is hurt
real bad ...l don't
understand any of
these instruments
... I'm scared stiff
...and ldon'teven _ No...just

know what I'm doing!@ my uniform!

Well, now that we |3
have something to |-
.| goon,wecanhelp |
| you!So...domea}|
favor! Don't leave
the plane till |
get back to you!

Naggy, we're §| But

| on our way to |

il bring you help! F| haven't

| just wanted DONE

to tell you anything,

| you're doing a yet!

| fantastic job!

e,

That's why you're doing a
fantastic job, Sweetheart!
Now, listen to me, Honey! §
I'm going to give you some @
instructions, and you have

There js no such

| thingasa 747 |

| Jumbo Jet being in |
terrible trouble!

5

Hello, Mudrock . .. I Your sweetheart,
Flight 904 is in
terrible trouble

Naggy, is

all by h

trouble! L
get out th

Oh, that's
groovie!
But...
shouldn't

| get
UNDRESSED

flying it
erselfl |

et's B |
ere!
L

Er—Stewardess Naggy has asked me to say
something to reassure all you passangers! <=
The Captain is gravely injured, the rest

is flying the plane, and I'm not talking
to you on the intercom because that went
dead when we had our mid-air crash and
most of the controls were ripped out. ..

—_—

of the Crew is dead, an inexperienced girl
—==
ms are all working!! |

N |
BUT . .. the bathroo

Mo, Dear,
this is
different!
Now, | want

the nose of

the plane
| up a little
'l higher . ..

e T P S

you to bring

Now, you see

back the little
on the airplane on
wheel the big dial [ little
ever so there? What TOO FAR
slightly! is it doing? |-| back
It's flying

upside-down!

Okay! I'm
doing it! E
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The only I'm talking So‘ what!?! The_ Captam_ns in Give me my Bomb-Proof You need
thing we But we already about a Pilot! This entire pain! I've given Jewel Box! In case we the whole
can do | HAVE 150 people MOVIE is hirm something to crash, | want to use case for
is put | aboard that plane Putting a preposterous! put him to sieep! itto preserve all of TWO3x5
someone || . and the poor Pilot aboard the exciting memoirs | | INDEX
- aboard Stewardesses a moving 747 Some Morphine?? of my fantastic life! CARDS?
- that can't even keep Jumbo Jet is
L | plane! up with THEM! preposte

Look, there's No, I'm afraid it's just pm———— Oh, that's just the You mean to tell That's right! But we've
4| another plane one of those planes that [ what about | ORCHESTRA PLANE! “| me you want us to got to hurry! Because
4| out there! He— tow advertising banners! B that other It plays ominous, _| give you our best the plane he's going to

he's going to See what that one says— real BIG loud music whenever -| Pilet, and you're get his free ride on

help us, isn't “GO AMTRAK...THE @8 plane... we fly very close 1 going to give him has LEFT already . . .so
he, Stewardess? SAFE WAY TO TRAVEL"! below it? to the mountains! [§ ] afreerideina he's going to have to
=% " e == = T = 1 747 Jumbo Jet?? JOIN IT in FLIGHT!

s s ] | “
I'm Purehell—from Outside Salt Look, Naggy! A Helicopter!! | He's almost ['{ Oh, well! When
Station KRAP-TV! Lake City . . . And they're lowering a man! [§ there! He's | we offered him

this free ride,
we DID say

X there were no
strings attached!

Whew! What a load off my almost . . .
| mind! This means even though
the Crew is dead, | might

still have a date tonight!

Can you tell us if
you found the Pilot
of the small plane
that hit the 747?
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Get me into But | won Hi, =1 My God! [5] Where do you think?!?
that rig... | | What makes you think an OSCAR there, @ Sure! And it's just LIKE ]Where are[t{ When | saw that | was
and lower YOU can do it, when for Naggy, & you to drop in fromoutof |Y all the [ having COMPANY, | had
ME down! E Colonel Loss couldn't? &5 “Ben Hur'! the blue without even the Control to straighten up a bit,.

didn'ti? So... | just
THREW THEM OUT!

- -

courtesy of a phone call! || Panels?i? |°
You're lucky | was IN!!

I'm going He won a medal for
Flight Excellence!!

¥ -

.z > vk < P
Oh, Engine Tell the Folks, Captain Mudrock is now flying I've LANDED this thing. ..
Damn! Three So?!? Why should passengers our 747! Everything is peachy-keen! but | can’t get it to STOP!
is Engine Three be I'm stopping However, Engine Three is running just That's the trouble with big
What's acting any DIFFERENT the engine, a teensy-weensy bit hot and if it ever Jets! You can't drag your /8
wrong, badly! from anyone else but don’t |, ignites the gas from that sneaky leak, FOOT on the runway the way [%
Mudrock? in this movie?!? alarm them! § we'll all be blown into itty-bitties! we used to stop the 707's!

SHE'S even BETTER at calming

} o W R T R T DA T " . TR TGS
e - A i 5k e 56
Wow! No instruments, Comeon...let's Tell me, Miss. .. if To escape the | Quick, Mudrock! — What's the
no brakes, one engine go . ..down the we've landed safely, | | CRITICS! Run!! | The left wing matter?
out, and Mudrock makes ||Emergency Chutes! [{| and there’s no fire, ||Hurry! Get away | just broke off You got
the BEST LANDING of Quickly :..Let's | how come we're all ... before they § a DC-10 and a thing
his career as a Pilot! get a MOVE on!! running like idiots?? [| recognize you!! f we want you to against
‘ i — weld on a new making a

) 2 third $25

million?!

one—in flight!
That's REALLY
prepostsrous! — You mean u?t
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“You Gotta believe”.—

Como dijo Lewis A. Engam, director de la FTC:
“Seria agradable sentarse junto a un puesto vacio
en un avion, pero no tanto si usted supiera que us-
ted mismo esta pagando por estarlo”. Walter D.
Scott de la Oficina de Gerencia y Presupuesto lla-
ma al sistema empleado por la CAB “pasado de
moda, poco econémico, limitando la competencia,
quitando los deseos de innovaciones y forjando ine-
ficiencia”. Todo lo que no hace mucho por la se-
guridad. En un momento en el cual nadie puede
afrontar nada econdémicamente. la proposicion de
Ford es posible que tenga que ser aprobada. Eso
significaria un paso en la direccidn correcta. Pero
¢l negocio es bueno y el Lobby en Washington es
muy fuerte. El servicio de langosta a bordo y mu-
sica stereo ha atraido a mas pasajeros que el he-
cho de que las aerolineas estdn haciendo todo lo
posible porque usted llegue a su destino en forma
segura y a un precio razonable. Asi es que ésto lo
deja a usted pensando en casa en si hacer o no re-
servaciones para un viajecito a Yucatan por tres
semanas. Puede ir por avion, usar la Greyhound,
Amtrack o Tarilways, o en auto, y encima de todo
no pueden siquiera ir a 90 millas por hora en
Nevada. ¢Entonces que se hace? Puede que no ha-
ya muchas esperanzas para mejorar la aviacién co-
mercial. El Departamento del Transporte reciente-
mente asigné a una comitiva para que estudiara la
seguridad en la aviacién. Esta Comitiva incluye al
presidente de una Univers'dad y a dos astronautas.
No incluye a ningin piloto comercial, ATC o me-
canico de aviacion.

No hay muchas contestaciones alentadoras. Si
ticne problemas con una aerolinea escribale al pre-
sidente de la empresa. Posiblemente no ocurra na-
da, pero se sentira mejor. También lo harda sentir
mejor escribirle al Presidente de los Estados Uni-
dos. Igualmente puede escribirle a Jack Yohe, el
Ofical del Departamento de Consumo de la CAB.
Es un muchacho rzgio, pero no tiene mucho po-
der. Claro esta, también las Cortes para casos de
reclamos menores si un caso aplica. Pero quizis
seria mejor que le escribiera a la ACAP en Wash-
ington. Su carta seria una bala mas para el sumi-
nistro de municiones para uso posterior. Las ae-
rolineas saben que la ACAP es una organizacidp
de Nader y ni siquiera la General Motors se mete
con Nader. Pero si su reclamo es en realidad va-
ledero, serio —digamos que su esposa o esposo fa-
llecié en un accidente de aviacion debido a préc-
ticas descuidadas o fallas de seguridad—, entonces
no hay mucho donde recurrir. Los varios millones
de ddlares que se han reclamado como resultado
del accidente de Paris estaran por muchos anos dan-
do vueltas por las diferentes cortes. Como dite
John Galipault, presidente del Insttiuto de Seguri-
dad de la Aviacién, el procedimiento a seguir por
una aerolinea cuando ocurre una desgracia es “avi-
sarle a la Compafiia de Seguro, al familiar mds
cercano v contintie haciendo lo que estaba ha-
ciendo”. Pero el ultimo insulto es que si es usted
el que muere, no tiene derecho siquiera a que le
reembolsen lo que pagd por su boleto,

Y en caso que perdamos aire..
siempre tenemos el bombin aéreo..,

Oiga amigo... (Donde queda Fi-
restone?
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SECRETOS
PROFESIONALES
DE UN COPILOTO ASTUTO

(de AIR PROGRESS)

En el ultimo ano, los capitanes me han es-
tado diciendo lc dques tedo copiloto desea oir:
Que soy el piloto de un piloto alerta, snave en
los controles, frio como el hielo en una situa-
cion dificil, y siempre adelantandome al avion
mismo. Algunos hasta han comentado que,
de seguir asi, ya tengo mi cuarta raya cosida
a la manga.

_Profesionalmente hablando, yo no soy mas
que el término medio. con mis dias buenos y
mis dias malos, como el resto de los copilotos.
Pero, mientras otros son carcomidos por sus
fallas, yo continuo haciéndome querer por mis
capitanes y ganando su prodiga alabanza. Y
con inteligencia y estudio, me he convertido
en el “Copiloto Sensible”.

Y eso es lo que todo capitan quiere, Mas™
que un experto planificador de vuelo, mas que —
un agudo navegador, mas que un inspirado
aproximador con ILS, él quiere un ‘“Copiloto ¥
Sensible”. Un “Cgpiloto Sensible” nunca le
deja olvidar que es el capitin mas grandioso o
que surca los cielos. Copilotos que recuerdan .
velocidades y presiones, que anotan correcta- f
mente las ordenes de la torre, que realmente /
manejan el “gran pdjaro” como desean, los P
hay a 98 centavos la gruesa. Pero un “asiento e
dereho” que continuamente recuerda a su /:-‘
“VIEJO” sus singu'ares cualidades, es mas
valioso que una rapida suba en las acciones
del uranio. ’

Si ta vas, o quieres, hacer carrera en los
aviones grandes, tienes que pensar en una tem-
perada como copiloto que puede durar, por lo
menos, unos 10 anos. Con un poquito de es-
fuerzo, éste sera el periodo mas miserable de
su vida. Con mucho esfuerzo, estos seran anos
placenteros, De ti depende. ¢Quieres que es-
tos afios sean faciles y felices? Continua le-
yendo.

Este no es un curso de chupa-medias. Adu-
lacion servil se nota en seguida. Tu capitan
no es tonto. Ademds la adulacion servil es
degradante. “Diplomacia” es el boleto. Diplo-
macia “es el arte de manejar gente y situa-
ciones”. La diplomacia es peligrosa como ha-
cer malabarismo con cuchillos, Pero el “Copi-
loto Sensible” sabe mas de diplemacia que de
valvulas de secuencia y fusibles. Solamente
con arduo trabajo conseguirds la perfeccién.

Conoce a tu capitan y provee a sus nece-
sidades. El ‘“viejo muchacho” tiene muchas
millas con él, vy las siente. El ha perdido bas-

Mr. Aviacion
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tante el apetito por la aventura; la energia
ilimitada y el entusiasmo de la juventud. A
€l aun le gusta volar y estd bien pago por
ello, pero no es todo barranca abajo a la som-
bra de ese deseado asiento izquierdo. Viendo
las crecientes demandas y responsabilidades
de su oficio, y los pocos afios de éste, quz le
quedan, seguramente hasta te envidiara. El
se imagina que cualquier error ahora, podria
costarle todo y sus temores no estan sin fun-
damento. Le ha pasado a pilotos conoc.dos de
é]. Entonces con sus pesadillas privadas y su
espalda dolorida, él trabaja y lucha duramen-
te, para mantener lo que tiens y ver las ccsas,
como una vez las vio. Casi seguro que €l es
bueno debajo de ese 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 avion y de él. Anti-
cipa sus aecesidades debes estar listo para
ayudarlo a concretar bien el trabajo. Esto
no es solamente la mitad de ia batalla, es
ademas tu responsabilidad. Sé el copiloto que
tu quisieras tener cuando estés sentado ahi, a
la izquierda, preguntandote si sera ya ia ho-
ra para tomar las pildoras para el higado.
Vuela el avidon a su manera aunque no esté
en el libro. Cuando esta en el aire, él esta en
“su avion” y €l tiene razones para sus meéto-
dos. En cualquier evento, discutir con un ca-
pitan, te llevara tan lejos como discutir con
un policia en motocicleta. Si sus métodos no
siempre te satisfacen, guardatelo para ti mis-
mo. Obsérvalo, puedes aprender algo,

Cuando comenceé como copiloto, noté g uno
mas antiguo que yo en la linea, hacer notas
después del viaje. “Esta fue mi primera vuel-
ta con este viejo chiflado” me dijo. “La proxi-
ma vez ya estaré ubicado con respecto g €l
Este libro de notas contiene 80 nombres; yo
puedo volar el avion de todas estas distintas
maneras”. Por esto, este copiloto era conoci-
do como un muhcacho particularmente inte-
ligente, un lider entre los hombres del aire,
de hacer anotaciones scbre los capitanes, pe-
ro tengo buena memoria. Yo adopté ese siste-
ma y en poco tiempo estuve en la lista de los
“chicos vivos" de los capitanes. Cuando pro-
mueven un capitan, luego tiran el molde. No
hay dos iguales. Es posible, sin embargo, en
términos generales poder separarlos. Esto lo
hago aqui para que lo lean los copilotos jove-
nes con problemas de ubicacion:

El MR. AVIACION, o enviado del cielo pa-
ra la aeronautica. Sin duda, eél se considera
uno de los pocos destinados, desde que nacio,
a ser un lider entre los hombres del aire. De
donde saco esa idea es un tanto oscuro. Vo-
lar es casi una religion para él. E]l vive para
eso ¥y tu te preguntaras que estaria haciendo
este tipo si los hermanos Wrights hubieran
seguido cambiando cadenas de bicicletas. El
te hace sentir como si no tuvieras ninguna
relacion con la aviacion y no valieras nada.

En la cabina, MR. AVIACION, es todo tra-
bajo. El toma su profesion como si estuviera
un punto por encima de la medicina o la abo-

gacia. Pomposo, insoportable él observa a los
ccpilotos con desprecio y a la mayoria de sus
camaradas capitanes con sospechoso recclo.
Es dificil hacer puntos con él. Empero tiene
sus favoritos; éstos son los copilotos que se
han dado cuenta que esa forma despdtica de
ser, cubre un grandioso complejo de inferio-
ridad, habilidad para volar por debajo de la
normal o las dos cosas juntas.

Usad medias aunque no sza necesario. La
mayoria de los capitanes las usa ¥ tu puedes
imitar este habito sin comprometsrte en na-
da. MR. AVIACION siempre las vsa, hasta en
la ducha. Vuela el avion de acuerdo al libro.
Todas las horas con él seran iguales a las de
entrenamiento. Acepta gracicsamente el con-
tinuo entrenamiento que te da y comenta lo
bien que salen las cosas cuando sigues sus
sugerencias.

El decidira y hara todo por si mismo, lo
cual es muy interesante cuando estas entran-
do con un C-141 o un 707 a un lugar como
J.F. KENNEDY. Déjalo que €l lo haga tedo.
Obsérvalo tratando de hacer su trabajo y el
tuyo también. Todos los ambientes aeronauti-
cos con aviones grandes, militares o civiles,
tienen unos pocos de esta clase. Asi que qué-
date “en el molde” y trata de volar con otro
€l mes proximo.

El CAPITAN PRUDENTE: Es el preocupa-
do mas preocupado del mundo. Dominado en
Su casa por su esposa, hijas y cotorritas; él
trae su sombrio parecer al trabajo creyendo
que ya le llegara el dia de arruinar una pun-
ta de ala, ser falsamente acusado por un
cargo moral o ser llamado por la Direccion
General Impositiva. E] estd casi disgustado
cuando su viaje termina sin incidente algu-
no.

El CAPITAN PRUDENTE es actualmente
un aviador de primera clase y hace bien su
trabajo, pero acredita su buen récord a una
racha de buena suerte, que estd por terminar,
en lugar de acreditarlo a su habilidad Ner-
viosisimo frente a alguien con autoridad, es
reducido a un babieca, cuando un instructor
en chequeo estd a bordo. El obedece todas las
reglas e inventa las suyas en situaciones no
previstas por los libros. Un mes volando con
él‘te hara considerar el suicidio. Aguanta lo
mas que puedas. Estd de acuerdo con él cuan-
do dice que el numero 3 estd consumiendo
mucho aceite o que el radar esta dando una
falsa imagen respecto a las nubes que estan
delante, o que el pasajero del 6D es un espia
de la compafia. Pero no te excedas. Quiza el
t.ipp quiera que le aguantes la mano otro mes
mas. d
EL HEROE DE GUERRA: Pese a que el ré
cord militar del tipo éste estd en absoluto
misterio, parece que alguna vez tuvo un uni-
forme, sirvié en zona de combate y volaba ca-
zas. Aunque quizas no todo al mismo tiempo.
Muchas companias aéreas toman algunos de
éstos. El dice que le aburren estos avicnes gran-
des y afiora y suefla con esos dias en que vo-
laba cazas atado al asiento. El te deleitara
con todas sus historias de .combates, si le das
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la mitad de una ocasion. El caso es que lo
hard de igual manera. Siempre estara miran-
do hacia atras sobre el ala tratando de ver
Gtros aviones y te dira la vieja frasz de los
piloto de caza” sera el que no ves el que te
abatira”.

Siguele el juego, escucha sus anécdotas ¥y
deplorale a €l los crueles eventos que los re-
dujeron a Uds. a choferes de autobuses (lo
mas probable es que ti también tengas algu-
nas horas de cazas en tu haber). Antes de queé
te enteres, te apreciara con renovado respeto
y dira:

—¢“Mime? Nosotros te podriamos haber
usado en el viejo escuadron 79!!!"

EL GRAN CAZADOR BLANCO: Algunas
cosas hacen mas a la vida que un vuelo. Es-
to determina que muchos pilotos deseen pasar
un largo rato congelandose, casi hasta la
muerte, en escondites para cazar patos. Yo no
me puedo explicar este deseo, casi irracional
de dejar una cama calentita por un pantano
helado. En el verano, esta misma gente se
sienta en botes a remo, toda una noche a pes-
car. Que rara vez pesque algo, excepto resfrios
es obvio. Estos, de mas estd, son los grandes
de la aventura. Y la aviacién profesional es-
ta cargada de ellos. De lo unico que siempre
estan hablando es de rifles, escopetas, canas
de pesca, equipos, carpas, etc. Debe haber al-
go en esta locura, considerando las grandes
sumas (4) que esta gente ¢ asta para asegurar-
se la completa miseria fisica en sus dias li-
bres.

Yo he aguantadc ciento de horas de “char-
la alrededor del fuego” en el cockpit. Ningu-
na de las cuales ha causado en mi gran inte-
rés para gue rompa mi solemne promesa, que
tomé después de pasar un afio en una carpa
del Tio Sam: IRME A UNA BUENA VIVIEN-
DA CON TODO EL CONFORT Y QUEDARME
AHI HASTA LA PROXIMA GUERRA, Esto no
ha hecho que pretenda, empero, un interés
por las cosas de pantanos y montanas y pre-
gur:tar cosas con fundamento sobre rifles pa-
ra ciervos, licencias para cazar, ete.

Cuando te togque volar ccn uno de estos
locos pide prestado un mapa de pesca y lé-
valo contigo. Obten la deseada relacion capi-
tan/copiloto con “Ud. sabe capitan, oirlo me
hace desear estar en la vieja cabaina ctra
vez'.

No hables de mordeduras de viboras, mos-
quitos, porotos enlatados o de pasar una se-
mana sin banarse.

EL ALMIRANTE: Estuvo por supuesto en
la Marina (generalmente en la Escuela) y se
tendria que haber quedado. Lleva su avion
con la manera NAVAL. Asi que es importante
aprender el lenguaje marino y habras ganado
las 3/4 partes del tipo. Cuando las secuencias
dicen de una linea de turbonada o tormentas
en la ruta debes informar: “Se esta prepa-
rando para una gran ‘rosca’ Capitan”, Ta no
subes a su avién, tu “vas a bordo y estibas
tu equipaje o maleta”. Cuando grandes CB
delante presagian turbulencia, ta “aseguras ¥
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cierras todas las compuertas” (o sea encien-
des el cartel de cinturones).

Lee libros de mar, recuerda la diferencia en-
tre babor y estribor, insiste en que el pode-
rio naval gané la guerra y te encontraras a
bordo de una nave “hermética” pero feliz.

EL CAPITAN APUESTO: Es el hombre de
la ciudad, conocedor y favorito de las damas.
Mucho lustre aqui. Nada es tan importante
para este “muchacho” como vestir bien, ce-
nar bien, vivir bien, y él sabe como hacerlo.
Ni te imaginas la clase de ropa que tiene, de
maravillas. Saber como €l como empacar ul
traje en una valija y que aparezca Como si
no hubiera estado en ella, muy pocos pilotos
saben y muy pocos lo aprenden. Va, con segu-
ridad en si mismo, a los mas finos restau-
rantes y entra como si él fuera el duenio. En-
tiende todos los menus y no tiene problemas
con la lista de vinos. No le interesa en abso-
luto gastar tres horas (y 35 dolares) cn una
cena y después, correr g la otra punta de la
cindad para unos traguitos “después de ce-
nar”, en un exclusivo y pequefio lugar fre-
cuentado por celebridades. No es de sorpren-
derse, lo conocen en tcdos lados donde va. A
¢l le gusta la gente y a la gente le gusta él

Si ta eres como muchos de nosotros, no
puedes igualar su vestir. La mayoria de los
pilotos en paradas se parecen a los marinos
mercantes en un pase a tierra. Ccmidas super-
finas quiza te aburran un poco pero ve con
é] igual. Vas a tener una noche divertida ¥y
no olvides llevar tus tarjetas de crédito...

EL.L ADICTO A LA SALUD: Como el capi-
tan precedente este pajaro tiene problemas;
é] piensa. Aunque esta sano como un caballo
de carreras, espera pacientemente los sinto-
mas de alguna enfermedad incurable. Su va-
lija de vuelo tiene mas botellitas de pildoras
y medicamentos que manuales y cartas de
vuelo. Vive con permanente terror al proxi-
mo examen fisico, seguro que los médicos le
encontraran algo malo.

Habla de comidas organicas, dietas sin sal,
la importancia del ejercicio diario. Detesta el
fumar, las bebidas y las “horas irregulares”
Lee revistas de salud y ve con €l a las tien-
das de comidas dietéticas. Asi te llevaras me-
jor con €l

EL ESTANCIERO: Alrededor de los 42 anos,
un gran porcentaje de pilotos profesionales
repentinamente abandonan la vida de la ciu-
dad y compran campos o ranchos. La prime-
ra compra que el establecimiento requiere es
una camioneta pick-up con rifles para cazar
venados colgado en el vidrio de atras de la
cabina.

El unico tépico de conversacion de estos
hombres es el alto precio del forraje. Casi
seguro te teeara volar con uno de estos estan-
cieros que te invitara a ver sus “cuanticsas
tierras” (en el idioma de los pilotos, esto es
cualquier cosa que tenga 16 manzanas cuadra-
das, bordeado por un alambrado todo caido).

~ Ve con él, camina por el barro y mira los
arboles muertos. Viaja con él en la pick-up




por todos los caminos en mal estado que ro-
dean al “establecimiento”.

Sin mas te recordara que bueng es la vida
de la ciudad. Antes de] préximo vuelo encuen-
tra donde tu Capitan pueda comprar el forra-
je a 50 centavos menos la libri. El pensara
que tu eres de lo mejor. Y hasta quizd te in-
vite a descargar el forraje.

EL “GOOD OLD BOY” O EL BUEN MU-
CHACHO VETERANO: Es como todos lo lla-
man y eso es 1o que realmente es, Pese a los
afos que sus libros de vuels tienen y con to-
dos los problemas que surgen a medida que
avanza su edad, €] adora el vuelo. Su trabajo
lo demuestra. Realiza tan bien su trabajo
que se te hard dificil mantenerse a la par. Y
€l lo hace parecer tan facil.. El sabe que
puede volar el avion a cualquier lugar, a cual-
quier hora y casi con cualquier tiempo. Y se
figura que tu también. Cuands es tu turno,
es tu nave, Para volarla a tu manera. E] sera
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tu copiloto hasta el proximo despague, La
atmoésfera de su cabina es tan tranquila, ami-
gable y competente! 1g, unica manera de ga-
narte a este amigo es haciendo un buen tra-
bajo durante todo el tiempo. El estima un pri-
vilegio poder volar parg vivir y le caeri c-mo
una tonelada de ladrillos un copiloto despre-
ocupado. Haz lo mejor que puedas y tendras
en él ur buen amigo ¥ compafero aviador
para toda la vida. Y todos necesitamos ami-
g0s como €l

Afortunadamente, para todos aquellos que
estamos en el aprendizaje desde el asiento de-
recho, la mayoria de los capitanes son “GOOD
OLD BOY”.

En los viajes con ellos nos concentrare-
mos en volar, en vez de preocuparnos de la
personalidad del otro; lo que después de to-
do es nuestra profesion ¥y olvidate entonces
de ser un “Copiloto Sensible”.

¥ o, P22 N R + el
Este es uno de los Boeing 247 de la flota de United Airlines en 1935,

United es en la actualided la Linea Aérea mas grande del munig—




ENTREVISTA DE WILFREDO MAYORGA AL ABOGADO JOSE CLAUDIO
BOGOLASKY, EXPERTO EN DERECHO AERONAUTICO.—

DEREGHO AEREOD

PREGUNTA.— Es indudable
que el derecho aéreo tieme por
principal fin proteger la seguri-
dad de la vida y los bienes que
se encuentran a bordo de aero-
naves. Desde luego que cual-
quiera operacién aérea no soélo
se ajusta a normas de orden téc-
nico sino también a otras de or-
den juridico por cuanto lo mas
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 ambito va gene-
rando derecho aéreo. Entonces,
establecidos éstos principios po-
demos preguntarle: (Quiénes son
los que toman la resolucion, 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 caracter interna-
cional. No realizan esta labor
personas naturales. Las dos orga-
nizaciones mas importantes por
su gravitacién internacional son:
la OACI —Organizacion de Avia-
cién Internacional— y la IATA
—Asociacién de Transparte Aé-
reos Internacional. La OACI fue
creada en el afio 1944 por el Con-
venio de Chicago que es algo asi
como la Carta Magna de la Avia-
cién Civil Internacional.

Los fines de esta Organizacion
son desarrollar los principios y
técnicas de esta navegacién aé-
rea, como asimismo acrecentar el
transporte aéreo. La OACI co-
mo institucién, depende de las
Naciones Unidas y en la cual
los Gobiernos estin representa-
dos. Tiene en su seno varios co-
mités, unos de caracter juridi-
CO y otros técnicos que se pre-
ocupan de establecer las “reglas
del aire”.
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La otra organizacion —Ila [A-
TA— es una entidad que agru-
pa a la mayor parte de las li-
neas aéreas del mundo, y a ella
también pertenecen LAN -Chile y
LADECO, como miembros aso-
ciados.

El principal objetivo de la
IATA es defender los intereses
econbémicos de las compaiias de
transporte aéreo y por supues-
to que conforme a las “condi-
ciones generales de transporte”
que elabora la propia IATA, en
las que se establecen los diversos
tipos de relaciones que se crean
entre el pasajero y la empresa
de transporte aéreo. Si se logra
leer las indicaciones escritas al
dorso del pasaje, se apreciard la
diferencia entre ambas organiza-
ciones y podremos establecer
que la OACI es de caricter gu-
bernamental y la IATA de indi-
ce privada que a pesar de ser
una organizacion internacional
tiene “nacionalidad canadiense”.
Ambas instituciones reconocen se-
de en Montreal.

PREGUNTA: ;Qué prioridad
se ha dado al generar la orde-
nacién juridica que rige las rela-
ciones entre pasajeros y aerona-
ves y que favorezcan su apli-
cacion?

BOGOLASKY: La OACI, a
través de su Comité Juridico y
posteriormente por medio de su
asamblea ha establecido defini-
ciones de caricter territorial que
rigen la aeronavegacién y para
los efectos de los delitos ha crea-
do tres convenios que debemos
destacar: los Convenios de To-
kio, La Haya y Montreal donde
refiriéndose a disposicones de ca-
racter penal se aclaran los pro-
blemas de jurisdiccién y compe-
tencia y lo que concierne a la ex-
tradicion cuando sea solicitada.

Las diversas formas de delito
que se presentan a bordo de las
aeronaves y relacionadas con ellas
son muy particulares. Asi tene-
mos el caso de un avion JET
que vuela a una velocidad ex-
tremadamente ripida provoca la
incertidumbre de dénds se ha
producido un delito en el caso
que asi sucediese. No habri ma-
yor problema si sucede en alta
mar o sobre algin territorio sin
soberania, como se considera a
la Antartida; para estos casos,
porque le corresponderia juzgar-
lo al pais donde se encuentra re-
g'strada la aeronave. Pero si el
hecho ocurriese sobre Brasil, es-
te pais tiene derecho a recla-
mar competencia si se dan cier-
tas condiciones, como lo veremos
més adelante.

En primer lugar, cada aerona-
ve tiene su nacionalidad prove-
niente de su matricula, vy el pais
nacional de la aeronave es el que
tiene el derecho de hacerse car-
go de la prosecucion judicial del
delito, pero los convenios entre-
zan a los Estados subyacentes la
facultad de actuar en estos ca-
sos, si se ha comprometido la
segurida de su orden interno. Pa-
ra estos y otros efectos el co-
mandante de la aeronave estd in-
vestido de ciertas facultades que
le permiten proceder como el
linico representante dz la auto-
r'dad pablica y gubernamental
conforme a lo dispuesto en el
Convenio de Tokio al cual Chi-
le adhirié hace poco.

Dentro de los delitos cometi-
dos a bordo de aeronaves, sin
duda los mds importantes por sus
variadas consecuencias son: el
apoderamiento ilicito de una ae-
ronave, al que erréneamente se
le da el nombre de pirateria, y
los atentados cometidos contra
la aviacién civil, tales como sa-
botajes, dafos a la aeronave, im-




pedimento de realizar el wvuelo,
ete, decimos que sus consecuen-
cias son variadas porque no de-
bemos olvidar que las lineas ac-
reas privadas de actividad co-
mercial constituyen una impor-
tante reserva de la fuerza aérea
de cada pais 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 podria ser una compa-
fifa cuyos propietarios fuesen ex-
tranjeros en su mayoria. Un ca-
so reciente que demuestra esta
disposicion se vio en la tentativa
de Irdn de comprar la Pan Ame-
rican, operaciéon que fracasé de-
bido a esta lim‘tacion a pesar de
los suculentos petroddlares.

PREGUNTA: ;Existe la posi-
bilida que un individuo que co-
meta un delito aeroniutico o en
una aeronave recurra a la esca-
patoria de obligar a que se ate-
rrice en un Estado en el cual
sepa que no sera sancionado?...

BOGOLASKY: La posibilidad
existe v va ha sucedido en mas
de una ocasién, pero los conve-
nios tratan de que los delitos
cometidos a bordo de aerona-
ves, por sus caracteristicas muy
especiales, no queden impunes y
se solicita a los distintos Esta-
dos adheridos al convenio que
tomen medidas de precaucion
que les permitan establecer su
Jurisdiccién, en el caso que una
aeronave con un delincuente a
bordo descienda en su territorio.
Para facilitar cualquier medida
que sea necesario tomar se es-
tablecen condiciones determina-
das como el hecho que el delito
produzca efectos en el pais, que
la seguridad interna del Estado
se considere amenazada v que la
infraccion —si no es delito es-
pecifico— constituya una viola-
cién de los reglamentos del aire.
Para que todo esto se haga efec-
tivo serd necesario que el pais
haya adherido a los convenios
pertinentes. Felizmente cada dia
mayor cantidad de paises son
miembros de estos convenios y
muy pocos atn no forman par-
te de ellos, de modo que a me-
dida que pasa el tiempo va sien-
do mas dificil que un delincuen-
te aeronautico pueda quedar sin
sancion.

En septiembre de 1973 en Ro-
ma se traté de crear una Con-

vencion que castigaria a aquellos
Estados que no tomaran medidas
punitivas al respecto, pero la re-
union fue un fracaso, pues por
razones politicas —la mayoria de
los delitos de apropiacién indebi-
da de aeronaves eran politicos—
los Estados concurrentes no se
comprometieron. Afortunadamen-
te dentro del campo del delito
aeronautico se ha llegado a
acuerdos bilaterales. Es el caso
de Cuba. con Canada y Estados
Unidos; estamos viendo que los
delincuentes que se han apodera-
do de aeronaves han sido devuel-
tos por Fidel Castro al pais don-
de cometieron el delito para ser
sancionados.

LA RESPONSABILIDAD DE
LAS EMPRESAS

PREGUNTA: ;Como se esta-
blece la responsabilidad de las
empresas en casos de accidente o
cuando ,en grados menores, la
seguridad de los pasajeros o sus
bienes se han visto afectados, y
qué resguardos tiene la persona
humana?,

BOGOLASKY: La responsabi-
lidad de las lineas aéreas es li-
mitada. Hay tres convenios de
caracter internacional que las
establecen. A pesar que las esta-
disticas muestran que la via aérea
es el medio de transportz mds se-
guro que hay hoy en dia, este
hecho no disminuye el cuidado
con que se vigila la seguridad en
este servico piablico. Por lo com-
plejo del tema, daremos sélo un
cuadro general y con elemplos
mostraremos las irregularidades,
discriminaciones y diferencia que
hay para apreciar el valor de la
vida de cada pasajero; siendo
aparentemente igual antas de to-
mar el avién, es distinto una
vez que lo hace de acuerdo al
régimen de seguro que le corres-
ponde y que se lo marca el dor-
so del pasaje estableciendo las
ignaldades o diferencias en rela-
cién al punto de partida o su des-
tino.

El Convenio de Varsovia del
ano 1929, el Protocolo de La
Haya de 1955 y el de Guatemala
de 1971 son los que rigen en
distintas normas el valor de la
vida de un ser humano que su-
be a un avion, o sea en cuan-
tos ddlares esta asegurada su
vida. El Convenio de Varsovia

establece una indemnizacion por
lesiones o muerte del pasajero
hasta la cantidad de 8.300 déla-
res; el de La Haya por las mis-
mas razones hasta 16.000 déla-
res v el de Guatemala hasta 100
mil délarcs,  pero este dltimo
Acuerdo no esta ratificado, aun-
que se espera que entre en vigen-
cia en una fecha préxima. Por
otra parte existe ¢l Acuverdo de
Montreal —entre empresas— que
otorga un beneficio al pasajero
o sus dsudos en caso de muerte,
lesiones o destruccion de bienes
hasta por 75.000 ddlares, pero
solo para aquellos vuelos que
tengan punto de partida, desti-
no o escalas intermedias en el
territorio norteamericano (Cana-
d4 y Estados Unidos).

Como un elemplo de multi-
plicidad de formas de seguro y
pago de indemnizaciones estd el
caso del avién de una linea aérea
turca que cay6é en los bosques
cercanos a Paris. El Jumbo se es-
trellé muriendo los pasajeros y
destruyendo casas y bienes. En
este caso los limites que he men-
cionado se muestran con claridad
por cuanto cada pasajero lleva-
ba un pasaje distint» en su pun-
to de partida, destino vy lugares
intermedios y en esta circunstan-
cia unos tenian derecho a la in-
demnizacion a 8.300 ddlares del
Convenio de Varsovia, otros a
los 16.600 ddlares del de La Ha-
ya y algunos al de Montreal con
sus 75 000 délares. Otros pasaje-
ros debieron regirse por la legis-
lacién turca.

Este es un claro ejemplo de
injusticia, ya que todos los que
murieron en el mismo accidente
eran seres humanos y, por lo
tanto, debian tener derecho a sus
deudos a una indemnizacién por
igual cantidad.

Antes que comenzaran a orde-
narse los actos que generaron los
fundamentales principios del de-
recho aéreo, las legislaciones na-
cionales defendian a las lineas
aéreas; se olvidd “del pasajero.
Habia una aparente razén co-
mercial. Pretendian - evitar que
las companias fuesen a la quie-
bra al pagar las indemnizaciones
por un accidente. Hoy dia una
cifra como la del Convenio de
Varsovia es baja para Europa y
Estados Unidos donde “la vida
humana €s enormemente valora-
da por su. capacidad de rendi-
miento. :
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En muchas oportunidades las
compafiias aéreas se encuentran
en situacion de tener que afron-
tar demandas en las cuales se
sobrepasa el limite de indemni-
zacion establecido en el Conve-
nio que corresponda aplicar y
eso ocurre cuando el dafo es
producto de errores o interven-
ciones equivocadas de la compa
nia a través de sus agentes, ya
sea el piloto, el sobrecargo o
la azafata, etc. También cuardo
el pasajero no es notifcado co-
rrectamente que existe un limi-
te de responsabilida o cuando
no se le entrega el pasaje. En
este caso —que suele ocurir en
momentos de emergencia, dis-
traccion o tumultos— es conve-
niente que el pasajero reaccione
y se provea de su pasale, por
cuanto es el documento que le
senala el contrato establecido en-
tre ¢l y la linea aérea,

INDEMNIZACIONES
CON INGENIO

Bn ftodos los palkes existe
cierta soltura moral de parte
de los accidentados para lograr
el pago de un seguro que so-
brepase un limite que podria
considerarse justo, aunque en el
caso de un accidente grave o
muerte del pasajero nadie pue-
de apreciar el valor de lo que
ha perdido el accidentado o el
precio de una vida humana.

PREGUNTA: (Se observa
aue en la busqueda del pago
de una indemnizacién el pasa-
jero afectado recurre a cual-
quier método de ingenio y ain
inmoral que le permita lograr
el pago de un seguro suculen-
to...?

BOGOLASKY: Eso ocurre y
reiteradamente. Pero es meijor
tratar el caso desde el punto de
vista Jjuridico, donde un buen
abogado ubicard con exactitud
las mejores y méas valederas
razones y motivos que tiene su
cliente para solicitar una fuer-
te indemnizacién, sobre todo si
se aprecia que la Compania ha
cometido errores causantes del
suceso, Por cierto que hay ca-
sos de ingenio donde la aprecia-
cién-de lo que se cobra o pre-
tende cobrar dependen solamen-
te de cuanto y cémo se valo-
ran en ese pais el tiempo y la
persona humana.
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Hay un caso muy conocido
en Nueva York y que demues-
tra como se plantea la pérdida
de tiempo y prestigio en FEs-
tados Unidos.

Un pasajero de origen ale-
man, estando en Lima queria
regresar a FEstados Unidos vy
aun cuando habia reservado pa-
saje de retorno para él y su es-
posa, al llegar al aeropuerto
supo que sus pasajes de prime-
ra clase tenian los asientos to-
mados por otros pasaleros. El
sefor no aceptd viajar en clase
turista, por lo cual la linea
aérea tuvo que encontrarle asien-
tos disponibles en otra compa-
nia, pero esto solo 24 horas
mas tarde. Cuando llegd a Nue
va York, este sefior decidié de-
mandar a la compania aducien-
do que entre otras cosas habia
perdido un dia de consulta —era
un médico de destacada repu-
tacion— y la inconveniencia de
no poder atender a ocho pa-
cientes tenia que ser compen-
sada por la compania aérea,
pues los pacientes perderian la
confianza que tenian deposita-
da en él y su fama podria ver-
se menoscabada. También ale-
gdé que su esposa, delicada de
salud, se habia excitado con
los problemas derivados de la
demora y tuvo que guardar ca-
ma una semana. Solicité indem-
nizacion por danos morales. El
juez acogié la mayor parte de
la demanda v en gran medida
el médico obtuvo la compensa-
cion que buscaba.

Nueva York es la ciudad de
Estados Unidos v acaso del
mundo donds se pagan las mas
altas indemnizaciones nor da-
fios en casos de accidentes. Por
ello cualquier potencial deman-
dante tratara de llevar su juicio
a esta ciudad y Jjustamente los
mejores bufetes de abogados ex-
pertos en mi especialidad se en-
cuentran en esa gran ciudad.
ILee Kreindler el mas famoso
de los abogados especialistas en
tales juicios tiene alli su estudio.

No creo que la justicia varie
mucho de un pais a otro, pero
el norteamericano valoriza bas-
tante bien el rendimiento hu-
mano y esta valorizacion se pa-
ga en dolares y con la ayuda
de la justicia. Recuerdo otro ca-
so que demostrard mejor lo que
he dicho.

Se trata de la viuda de un
joven ejecutivo muerto en un
accidente de aviaciébn que no
recuperd por cierto al ser que-
rido, pero obtuvo una compen-
saciébn material que interpreta-
ba el camino ascendente que
habria logrado el esposo en su
carrera profesional, si hubiese
vivido.

El aviéon en que viajaba este
joven ejecutivo aterrizd con su
nariz y entre los muertos esta-
ba el senor Gerente de Empre-
sa, muy capaz v eficiente en sus
treinta y cinco anos y con un por-
venir verdaderamente brillante.
En la demanda la viuda alegd
que debido a la capacidad del
marido, éste habria alcanzado la
vicepres'dencia de su Compafia
a los cuarenta y dos anos y la
presidencia a los cincuenta, por
lo que solicitaba para ella y sus
hijas los sueldos que hubiese re-
cibido al asumir esas funciones,
todo ello. por supuesto, presentan-
do al tribunal un acabado estu-
dio de cdlculos. El juez en su
dictamen no acogié por entero
la demanda, pero si lo fundamen-
tal de ella: la posiblidad de una
mejor posicién para la familia
que fue lesionada por la pérdida
del marido y padre. Como se
puede apreciar, la vida activa en
Estados Unides tiene un alto pre-
cio y se paga.. No ocurre lo
mismo en Latinoamérica. El hom-
bre de estas tierras del sur go-
za con un buzn asado, un buen
vino, una buena mulj:r, segura-
mente, y después piensa en el
empleo v en las proyecciones de
una vida futura. El americano, al
viajar, pondrd un délar en una
maquina automdtica cue le en-
tregard un seguro de viaje y con
esta actitud nos muestra la for-
ma en que tiene que afrontar la
vida.

PREGUNTA: Ya terminamos,
aparentemente con las férmulas
que se presentan en relacion con
las indemnizaciones a que tienen
derecho los afectados por acci-
dentes, o pérdidas de bienes.
(Cuil es la posicion de Chile en
estos Convenios?

BOGOLASKY: Chile no es
miembro de ninguno de los Con-
venios que he mencionado, ex-
cepto de la Carta Magna de
Chicago. No participa en el de
Varsovia porque cuando fue el




momento oportuno para rectifi-
carlo se consideré que los 8.300
dolares que otorgaba como in-
demnizacién era una cantidad de-
masiado alta para la economia
de la empresa aérea chilena y no
guardaba consonancia con el ni-
vel medio de vida del chileno.
Esta posicion fue aceptada por
otros paises latinoamericanos.

Por otra parte, debemos agra-
decer a LAN-Chile por cuanto
su margen de seguridad es uno
de los mas altos del mundo y
otros sucesos en que la seguri-
dad entra en juego. han sido po-
co frecuentes para nuestra em-
presa de aeronavegacién. Como
Chile no es miembro de los
convenios de Varsovia ni de La
Haya se aplican las leyes inter-
nas, pero puedo senalarle que
en los casos conocidos se ha lle-
gado a un avenimiento. Hoy dia
que estamos en un  momento
bastante especial de la era super-
sonica, aun no tenemos un Co-
d’go aerondutico chileno. Pero
hay esperanzas, pues esta funcio-
nando una comision redactera
del Coédigo formada por gente
joven como los sefores Dinator
y Rivera que llevarin a la co-
mision a un buen nivel.

PREGUNTA: Tenemos enten-
dido que a raiz del accidente de
la linea aérea turca en Francia
en 1973, se ha producido un nue-
vo enfoque en los Juicios sobre
responsabilidad de las lineas aé-
reas. (Es efectivo?

BOGOLASKY: Asi es. Por pri-
mera vez se ha demandado a una
compania constructora de avio-
nes y esta demanda la han ini-
ciado 16 pasajeros en un Jjuicio
que podria tener resultados mul-
timillonarios. El sistema habia
sido presentar juicio —en caso
de accidentes— primero en con-
tra de la linea aérea y ésta a su
vez —si era proced:nte— enta-
blaba demanda contra la compa-
fila manufacturera.

Para demostrarle cuin grandes
son los intereses que Jjuegan en
el negocio de la aviacion puedo
decirle que en relacion con este
accidente, la Direccién de Aecro-
nautica Civil Norteamericana ha-
bia recibido una denuncia-infor-
me sobre ciertos problemas téc-
nicos relacionados con la puerta
trasera del avion. estableciendo
que tenia defectos. La Direccion
de Aeroniutica comunicé a la

compafiia manufacturera la in-
formacion recibida y ésta contes-
t6 que debido a que era un mo-
delo nuevo, cambiar alguna es-
tructuras significaba nada menos
que crear otro modelo. Por su-
puesto que no hubo ningin cam-
bio y cabria entonces esta pre-
gunta: ;Era mejor cambiar la
puerta o perder 200 vidas huma-
nas?

LOS NUEVOS CAMINOS
DEL AIRE

PREGUNTA: ;Qué consecusn-
cias tiene para los habitantes que
viven cerca de los aerddromos el
fenomeno fisico del “estampido
sdnico™?

BOGOLASKY: El estampido
sénico, aquel ruido producido
cuando la velocidad supera la on-
da del sonido y que podemos
apreciar cuando un avién volan-
do sobre un conjunto residencial
rompe todos los vidrios de las
casas, estd siendo considerado
con especial atencion, sobre todo
ahora que el avion “Concorde”
va a empezar a realizar sus vue-
los regulares por intermedio de
Air France v British Airways, las
dos empresas que lo  Thicieron
construir. Este fenomeno debe te-
ner su regulacion juridica y por
supuesto que las dos Companias
son las mas interesadas que asi
sea. pues sus rutas iniciales no
son las mefores para financiarse
como lo serian entre Londres o
Paris y Nueva York, pero Esta-
dos Unidos no autoriza esta ru-
ta, asi que por el momento solo
se podria utilizar la velocidad
supersonica sobre el Atlantico
para luego reducirla antes de lle-
gar a las costas americanas y ate-
rrizar a la velocidad de un Boeing
747. empleando si, cerca de tres
horas y med'a en la trayectoria.

PREGUNTA: ;Por qué no nos
cuenta algo de la famosa “cala
negra” que lleva cada avién y
cual es su valor presente y su
proyeccion futura...?

BOGOLASKY: Si, es muy in-
teresante ese instrumento. Ante
todo, la famosa “caja negra” no
es negra sino de color anaranja-
do y fosforecente. Se trata de
un volumen de forma alargada
que en realidad es una bola de
acero del tamanio de una pelota
de fatbol con una grabadora en
su interior que procede a gra-
bar —permanentemente— los Ul-

timos treinta minutos en forma
continua de un vuelo, borrando-
los de a uno para asi tener regis-
trados siempre los ultimos 30 mi-
nutos.

Esta “caja negra” la llevan to-
dos los aviones en la cabina y es
la mejor ayuda para la investi-
gacién de un accidente de avia-
cién. La ‘“caja negra” sale dis-
parada en el momento del acci-
dente y su conformacion mate-
rial la hace casi indestructible.

Existe un suceso que puede
considerarse clasico en el tipo de
accidentes cuyo origen puede
aparecer desconocido, y demues-
tra la importancia que tiene que
se vaya registrando cuanfo acon-
tece en la cabna de mando. Se
dio el caso del piloto de una li-
nea aérea que estaba acostum-
brado a pedir vna tacita de café
luego del despegue y asi lo hizo
en su altimo vuelo. Se produjo
el accidente fatal y lcs técnicos
no pedian encontrar la causa del
suceso tragico cuando todo apa-
recia funcionando en Optimas
condicones. Se recurrio a la “ca-
ja negra” y al escuchar la gra-
bacién entendieron oir los agra-
decimentos del piloto a la azafa-
ta por la tacita de café: luego se
ov6 una severa turbulencia y pos-
teriormente se escuché al copilo-
to mencionar una luz roja en el
tablero. Con la grabacion se des-
cubrié que la tacita de café se
habia  desparramado molando
determinados cablss que hicieron
que el piloto se equivocara y cre-
yera que habia una falla que en
realidad no existia. Este error
fue la causa del accidente.

PREGUNTA: ;Qué factores
de orden politico, racial y reli-
gioso gravitan en el campo del
derecho aéreo?

BOGOLASKY: En el politico
encontramos que hay paises que
no adhieren a los convenios de
Tokio, La Haya y Montreal, es
decir en lo que a del'tos aero-
nauticos se refiere, pues estiman
que en los casos de apodera-
miento ilicito de aeronaves. los
factores politicos inciden de ma-
nera importante y por supuesto,
no los sancionan. Desde luego
gue no se debe diferenciar entre
lo que es politico y lo aue no
lo es. Los expertos en derecho
aéren consideran que no debe

azclarse lo politico con lo aero-
nautico y estoy de acuerdo con
ello, por cuanto no creo gue se
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deba jugar a ser politico o a te-
ner actitudes de caracter politi-
co en un avién que de por si no
se sustenta por si mismo en el
espacio aéreo y estd a merced de
muchas situaciones que la ma-
no humana no alcanza a evitar;
por ejemplo, el piloto puede ser
muy capaz, pero siempre l¢ cues-
ta atravesar una zona de turbu-
lencia v el avion tratard de se
guir volando mientras se come-
te un delito. Por eso estimo que
cualquier atentado contra la se-
guridad a bordo dz una aerona-
ve debe ser juzgado fuertemen-
te y olvidarse —como atenuan-
te— de las razones gue mueven
a las personas a realizar tal o
cual acto. La extradicion no de-
beria, en estos casos considerar
las dos alternativas o sea si el
delito es politico o no lo es.

En lo racial podemos dar el
elemplo de Sudafrica que, aun
cuando fue excluida de partici-
par en la asamblea de la OACI
porque no habia pagado sus cuo-
tas como miembro de la Orga-
nizacién, se sabia gue la razon
era su politica segregacionista.
Portugal cumplié una sancion si
milar que recién ha sido levan-
tada por su anterior politica co-
lonialista. En el aspecto religio-
so ciertas acciones emprendidas
por terroristas y guerrilleros dra-
bes en contra de Israel, al des-
conocer su existencia como Es-
tado, son un ejemplo claro de
este problema en el campo del
delito aéreo.

EL DERECHO, LA LUNA
Y LOS OVNIS

Nos encaminamos a los fines
del derecho espacial.

PREGUNTA: Dentro del De-
recho Aéreo, sin previo aviso...
(Cualquier avién puede sobrevo-
lar otro territorio?

BOGOLASKY: El Convenio
de Chicago del ano 1944, que
es la Carta Magna de la Avia-
cién Cicil, sefala que todo Es-
tado tiene soberania 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 generalmente se dan
acciones reciprocas. En el orden
general, todos los paises del mun-
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do siguen aproximadamente un
acuerdo —un poco viejo— lla-
mado de Bermuda y que es un
“acuerdo tipo” que regula esta
materia, pero, en aquellos anos
el Derecho espacial atin no ha-
bia nacido. Para analizarlo hay
varias teorias y se arrastran cos-
tumbres. En la Edad Media, por
ejemplo. se consideraba como al-
tura maxima de soberania has-
ta el alcance que tuviera una ba-
la de canon.

—jAsi que ex'stz el derecho
espacial... (no?

BOGOLASKY: Si, y es el de-
recho que tiene que ver con to-
das las activdades del hombre en
el espacio y sus relaciones Juri-
dicas. El Derecho Espacial em-
pieza donde termina la actividad
aérea y para ello, ain cuando
hay varias opiniones, la que mas
ha prevalecido es aquella del Sa-
télite de mas baja trayectoria,
es decir 86 millones, para que ha-
ya soberania. El Derecho Espa-
cial ha tenido una configuracion
muy especial por cuanto ha si-
do gestado, elaborado y realiza-
do en el seno de las Naciones
Unidas. o sea es un Derecho emi-
nente y ciento por ciento inter-
nacional, de alli que la delimita-
cién del espacio supra atmosféri-
co hava tenido ciertos proble-
mas. En primer lugar ha existi-
do dificultad para determinar el
limite en su relacion con el es-
pacio aéreo y luego ha surgido
el problema de si este espacio
debe tener un régimen uniforme
o si se deberian cons‘derar DOS
ZONAS, tratadas directamente
por el Derecho, un espacio con-
tiguo y un espacio libre. Respec-
to al primer problema, el limite
de 86 millas es el que prevalece
actualinente. Con relacién al se-
gundo, se quiere determinar que
existan DOS ESPACIOS, el espa-
cio contiguo con libertad de trin-
sito para todos los aparatos no
militares vy el espacio libre con
absoluta libertad de navegacion.

PREGUNTA: ;La Luna, pue-
de tener dueno?

BOGOLASKY: No. Por suerte
no va a tener dueno. Las Nacio-
nes Unidas se han preocupado
que la Luna tenga un régimen
similar al de la Antartida, para
estos casos, 0 sea que no haya
posibilidad alguna de ejercer nin-

gin titulo de soberania. que no
se permita la apropiacién, por
lo tanto no cabe la idea de pro-
piedad de la Luna o en la Lu-
na. Ideas tales como la coloniza-
cién o la absorcion territorial no
proceden y en el Tratado del
Espacio de 1967 se determind
que la Luna es libre y que el es-
pacio ultra terrestre esta al ser-
vicio de la humanidad. Asimis-
mo se considera a los astronau-
tas como enviados de la Huma-
nidad.

Dentro del ambito de las Na-
ciones Unidas son cuatro los Tra-
tados que se han elaborado: Tra-
tado del Espacio de 1967: el Tra-
tado sobre Retorno y Rescate de
Astronautas y Cosmonaves; uno
sobre Responsabilidad y el otro
sobre Nacionalidad. La idea es
que el espacio estd siendo explo-
rado para beneficio de todos los
Estados y paises. porque en rea-
lidad es una aventura de alto
costo, muy técnica v que podria
llevar a consecuencias tragicas si
no se legisla en esta materia, por
los mismos motivos gue a los
astronautas se les considera co-
mo los enviados de la Humani-
dad.

La verdad es que se trata de
un término diplomitico que se
ha utilizado en el ambito de las
Naciones Unidas. El término “la
Humanidad” 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 caracteristica particular
del Derecho Espacial.

PREGUNTA: ;Dénde caben
los OVNIS y qué pasa frente a
los problemas juridicos que crea
su posible existencia?

BOGOLASKY: No ocurre na-
da. Tampoco se ha planteado en
serio esta situacion vy por el mis-
mo hecho que su existencia no
ha sido determinada y ademds
por no haber sido identificados
no hay legislacion al respecto.

Sin embargo, puedo contarle
que tanto Estados Unidos como
la Unién Soviética, especialmen-
te en vuelos no tripulados han
mandado mensajes explicando
quienes somos a posibles seres
ultraterrestres. Puede ser que al-
gin dia recibamos una respues-
ta.




Riding the Whip

The evening skies nezar Carleton, Mich.,
were overcast with scattered clouds as the
two jumbo jest sped toward each other.
TWA Flight 37, a Lockheed L-1011 with 114
people aboard, was cruising on course at
35.000 ft. from Philadelphia to Los Angeles.
American Airlines Flight 182, a McDonnell
Douglas DC-10 bound from Chicago to Newark
with 194 passengers and crew, was climbing
to a nassigned altitude of 37.000 ft.

At 7:22 pm., Air Traffic Controller Char-
les Hewitt at the Cleveland Air Route Traffic
Control Center relieved another controller.
Scarcely a minute afte rhe came on duty.
Hewitt saw an alarming sight shaping up on
his big, dimly lit radar surveillance scope.
The two green phosphorescent data blocks
—small, illuminated groups of numbers and
letters giving the altitude and heading of
each flight—were moving perilously close to
one arncther at a combined speed of 1.000 m.
D h:

Hewitt: American 182. Cleveland. What is
your altitude?

Flight 182: Passing through 34,7 (34.700 ft.)
at this time. We can see stars above us but
we're still in the area of the clouds.

In five seconds Hewitt had discerned a co-
llision for sure, and issued his urgent com-
mand: “American 182 descend inmmediately
to 330 (33.000 ft.)”.

In an instant, the pilot of the American
flight, traveling at 500 m.p.h., saw the blin-
king red and green lights of the TWA flight
dead ahead of him. His view of the aircraft,
he said later, “filled my whole windscreen”.
He plunged the whell of his ascending DC-10
violently forward, sending the plane into a
sudden 35° nosedive, He reached a recorded
altitude only 47 ft. below the other aireraft’s,
and his tail may have come as close as 20 ft.
to the TWA plane.

On board, the passengers and crew were
hurled into chaos. “It was like riding the
tail end of a snapping whip”, said one pas-
senger, Unbelted passengers, serving carts
and dinrer trays were flung into the air.
“Everything went into a state of weightless-
ness”, said John Ruffley, 51, a passenger from
Summit, N.J. “Cocktail carts floated about
the cabin along with people, plates, glasses
and almost everything else. It was as if a
mystic was at work. Then, when the plane
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pulled up (at 33.000 ft), everything came
crashing down”.

Only one member of the TWA cockpit crew,
the flight engineer, saw the lights of the
American flight “descending under us”, and
TWA Flight 37 continued on uneventfully to
Los Angeles.

When the lurch came aboard the American
flight, Burt Herman, 44, a Chicago insuran-
ce executive traveling with his wife and three
children, recalled: “We all had our seat belts
on except Laurence. I grabeed him and held
him down. There were screams and moans
and stewardesses flyin around. I exchanged
locks with my wife—it was a knowing look
in the eyes that this might be it. It seemed
like an eternity”.

American Flight 182 made an emergency
landing at Detroit’s Metropolitan Airport.
There, 25 people, three of them seriously in-
jured, were treated at a hospital. The re-
maining passengers econtinued on to Newark

on another DC-10.

The near collision involved 308 “S.0.B.s”,
official parlance for souls on board, and had
the two planes crashed it would have been
the worst air collision ever. In 1971 a Japa-
nese military plane struck an All Nippon
Boeing 727 over Honshu, killing 162 people.

What went wrong over Michigan? The Na-
tional Transportation Safety Boad investiga-
tion may take several weeks, but prelimina-
ry findings point to some computer error,
perhaps because it was fed wrong informa-
tion. The Federal Aviation Administration
has centers at points along the path of every
flight above 18.000 feet within the Golden
Triangle—the Chicago, New York, Washing-
ton area—where computers assign aispace to
planes. Somehow, the computer assigned
Flight 37 and Flight 182 to the same airspace
at the same moment. The error was theore-
tically impossible, but something like it
happened again last week. Two Boeing 727s
—a TWA craft with 77 passengers and a
United Air Lines jet with 60 passengers—
were in the same flight lane approaching
Chicago’s O’Hare International Airport. The
TWA captain spotted the danger and banked
to the left, passing within 300 feet of the
United plare. Again an alert individual had
avered a catastrophe that a supposedly fail-
safe system was intended to prevent.
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iPAPA PILOTO...! LEA ESTE

W

Hubo una vez un mundo donde vivian
seres humanos, grandes ¥ chicos, viejos ¥
jovenes: animales, animalitos, plantasy flor-
citas.

Hacian muchas c0sas juntos. Cosas im-
portantes y cosas no fan importantes: ira-
bajaban en fabricas, dibujaban, cuidaban
las plantas, miraban el cielo, sonreian y S€
yveian entré si. También s€ escuchaban. ¥
comian pan con sabor a pan ¥y tomaban
yino con gabor a uva.

Un dia aparecio en una colina un mons-
truo inmenso que oscurecio el sol, paro la
[luvia v deshizo el sabor del pan ¥ de las
moras. La gente lo miro asustada pero el
monstruo, con una mueca horrible sonrio
y esta mueca los embrujo a todos; embru-
jo ala abuela y al abuelo; a 12 madre y al
padre; embrujo a 10s nifos y a los novios
y a las povias y @ los caminantes los em-
brujo; Yy @ los deportistas y a los campesi-
nos los embrujo; ¥ @ los obreros ¥ @ los
médicos ¥ @ los lenfermos los embrujod; ¥ al
muchacho de los mandados Y al estudian-
te. Y después de haberlos embrujado @
todos les saco el corazon y s€ lo comid; les
saco |2 razén y Se la comio; les sach la
voluntad y S€ la comio; 1es rob6 las ganas
de vivir y S€ las comio; les rob0 la sensi-
bilidad y S€ |a comio; 1es robo el olfato ¥
el oido Y el tacto Y el contacto con las
flores Yy S€ los comio. V después el mons-
truo ri6 con una risa llena de violencia Y
de ira y S€ sento en 12 colina ¥y comenzo
a parir monstruos Y monstruos queé cracie-
ron como de su tamano y S€ desparrama-
ron por las calles; entraron por las puer-
tas; S€ gentaron en las piezas: los nifos

porque Sus hijos no quisieron ser cuidados
por otro qué el monstruo: ¥ porque ella no
sabia ya como entretenerlos. y las flores

huyeron @ las quebradas lejanas; 108 arbo-
les se ahogaron poco a poco de pena; los
hornos S€ murieron de frio: los ninos no
tuvieron piernas para ir al sol y no cono
cieron la primavera y la nieve cayo en in-
vierno y nadie la vio; y un manto de mons-
truos cubrio €se mundo.

iy el mundo qué habia sido ya no fue
mas! La tierra S€ encogi6 de pena ¥ un dia
desaparecio en una gotita de rocio, pero
nadie la vié. No habia nadie afuera para
verla. No habia nadie.

__-_h*"_-_

nianeje USTED su televisor. NO deje
que su televisor lo maneje & usTED.

— T —

La television puede sef buena si US-
TED aprende a geleccionar los progra-
mas Yy @ darla dosificada.

Los ninos se aferran al televisof cuan-
do no s€ les ofrece un estimulo mas in-
teresante.

St Pero queé hacer?

__Invitelo Y acompanelo:

a caminar

a sembrary plantar
a tejer y @ cocinar
a pintar, recortar
a leer en VvOZ alta
a hacer gimnasia
a hacer titeres
a coleccionar cosas naturales
a escuchar musica

a canfar

a trabajar

a jugar, jugar, jugar.

Colaboracién de
MIKE ALFA ROMEO




SCAN NOTIGIOSO

Si toma un color ambar o negro, sus cargas
emocionales son fuertes; si toma un cqior
verde claro, hay serenidad, aungue con cier-
tas emociones; si toma un color azul intenso,
hay tranquilidad y paz interior.' Al vice de
LAN, don Jorge Jara le descubrio gran esta-
do nervioso, pues se puso color café; a la
esposa del presidente de la Corte Suprema,
don José Maria Eyzaguirre y a dos funciona-
rios Boeing, les anoto igual estado nervioso‘:
al miembro de la Junta de Gobierno don Cé-
sar Mendoza, le dio un verde claro y el color
azul premié al General Leigh y esposa. Lo
Interesante seria tener un aparatito para de-
tectar estos mismos estados a la distancia:
podria servir para cuando uno tenga una en-
trevista con alguien importante o para anti-
ciparse a un estado peligroso que pudiera ha-
ber en casa. ..

e Otro pasajero importante zarpé via LAN-
Chile con destino a Miami: se trata de
un “VID” (very important dog), un ejemplar
de la raza Dashund, que fue a juntarse con
su amo en Texas, se trata de la perrita Chat-
8y, que no solo viajo a Miami, sino que tuvo
que trasbordar a Dallas y de alli, pasar en
vuelo de la Continental, hasta Lucbcock, lu-
gar de residencia, de la Fuerza Aérea nor-
teamericana, sefior Harold Hampton.

e Por aqui nos llegé una nota fechada el

25 de noviembre y que dice relaciéon con
un reclamo hecho por el seior Raul Sullivan
Lambert, en el sentido de que habia pedido
devolucion del valor de unos pasajes a Bari-
loche y que a la fecha aun no habia sido fa-
vorablemente acogido. Es de esperar que ya
eso Se haya solucionado.

e Paris, 23 de noviembre de 1975, Aero-
puerto de Orly, el Boeing 707 de LAN-
Chile debe salir a las 21.30 horas. Era el uni-
co avion que salia hacia Espafa. Su colega
IBERIA necesitaba dramaticamente atender
a un nifio en Barcelona que esperaba un ri-
fon extraido a una persona fallecida en ac-
cidente. Fraternidad del aire, fraternidad an-
te una necesidad tan urgente. El vuelo salié
25 minutos después y llevaba un “container”
especial con el rifion salvador. El vuelo fue
desviado a Barcelona, adonde llegd a las
23,09 horas. Un equipo de médicos encabeza-
do por el Dr. Gil Vernet, esperaba el organo
para su trasplante. Tanto en el viaje desde
la clinica en Paris a Orly, ccmo el del aero-
puerto de Barcelona a la clinica catalana fue-
ron conducidos con especial y rapida protec-
cién policial. Los pasajeros se impusieron a
debido tiempo de la situacién ¥ tuvieron
gratas expresiones ante la solidaridad demos-
trada por LAN-Chile,

« Cuando un periodista hace un reportaje

o tiene que escribir sobre algo y para eilo
necesita entrevistar a cualquier persona, es
lamentable que muchas veces sea necesario
hacer o solicitar rectificaciones sobre lo es-

crito y publicado. Eso le sucedié a una auxi-
liar de vuelo de LAN, que fue entrevistada
por teléfono y mal interpretada por él o la
periodista que entrevisté. Conviene precaver-
se y andar con pies o “lengua” de plomo,
pues no siempre es de esperar una interpre-
tacion de las palabras como uno las ha dicho.
Menos mal que en el diario le concedieron es-
pacio y cabida a la rectificacion que hizo
nuestra compafiera de trabajo.

e Quejas hay por la atencién al publico
que va a pagar las cuotas de los pasajes a
crédito. Son hechos que se darivan de la re-
duccién de personal y hay en camino la solu-
cién para que el personal que tiene el servi-
cio sea distribuido en mejor forma.

e El impuesto viajero ha qucdado en un 10

por ciento del valor del pasaje cuando no
se viaja a paises latinoamericanos en los que
se incluyen: Curacao, Jamaica, Puerto Rico
e Islas Bahamas. También tienen que pagar
el impuesto aquellas personas que, por una u
otra razén, no adquieren el pasaje en Chile.

« Una denuncia telefonica hecha al aero-

puerto en Santiago, determiné el regre-
so del avion Boeing 727 que habia salido de
Arica el 12 de noviembre, De regreso a Cha-
calluta se hizo revisién total, pasajeros y ba-
gaje, y, al no encontrarse la bomba anuncia-
da, el avién estuvo listo para partir. Sin em-
bargo como la llegada iba a coincidir con el
tcque de queda, el avion se quedd en Arica,
siendo por cuenta de LAN el alojamiento de
los pasajeros. Igual cosa sucedio con otro
avion que habia salido de Mendoza. La segu-
ridad del pasajero tiene su precio que LAN
no escatima.

e Se realiz6 con buen éxito un vuelo de

prueba al aeropuerto Teniente Vidal, de
Coyhaique, en un aparate AVRO de LAN-
Chile. Con esto se espera darle a los sufridos
habitantes de esa ciudad de Ia XI Region
las facilidades para que en el futuro tengan
Su aeropuerto propio y no tengan que reco-
rrer 65 kilometros hasta Balmaceda, cuando
tienen que viajar via aérea. Con esto se
cumplird con uno de los proyectos que tiene
én mano el Comandante Rivera, Intendente
de Aysén.

o Fue presentado en el undécimo piso del

MOP el proyecto de nuevo terminal para
Pudahuel, que se adjudicé la firma Aeropuer-
to Pudahuel Ltda. Abarcari una superficie
de 44.000 metros cuadrados —cuatro veces
mas que lo actual—; tendra hasta cinco pi-
sos de altura, con terrazas de aceeso y re-
cepeion y contard con un lugar para nego-
cios de venta liberados “Duty Free Shop”. Se
biensa que estaria listo para 1984, cuando Pu.
dahuel tenga que recibir un millén ¥ medio
de pasajeros del exterior ¥ un millén cien
mil pasajercs nacionales anualmente. Como
proyecto es gran idea: habri que ver cémo,
cuando y qué es lo que resultars de tan bello
suenio hecho realidad en planos y maquetas.

Charlie Abbe.






