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Edad Y Política de Retiro
para los Pilotos

(Del Boletín Mensuat de Noticias IFALPA - Ne 28 - Junio de 1974)

uno de los períodos más críticos en la carrera de cualquier per-

sona involucrada én una actividad productiva, es la edad de retiro-
fi iárrinó;'edad de retiro" tiene desafortunadamente un significado. de-

pr¡r1.té,- pr"" :ta gente entiende que cuando se l,lega a esa edad es

[o.ár" hay una diiminución en 'las facultades 'mentales y físicas y es-

ñác¡'almeníe que ahí termina la carrera productiva del individuo.
En estb de la edad de retiro, el personal de vuelo se compara

ventajosa,mente con el de cualquiera otra actividad, pues debido a los

"iárán"i 
físicos frecuentes, a ios chequeos de vuelo y a los. períodos

r"jrfár.. en la Escuela de entrenam!ento, se encuentra muy bien pre-

páíá¿o física y 'menta,lmente. Pero cuando l'lega la edad que general-

mente es más temprano que en otras actividades, el retiro es un gol-

ó" g*r" para el piloto, yá que éste deia de ser el .comandante de una

aeronave para pasar a lás filas del personal jubilado o. a una posición

en tierra que no se puede comparar con la que ocupaba previamente.
Adeinás, generálmente con el retiro viene una disminución de las

entradas, en alglunos casos apreciable, en momentos en que posible'
rnurt" ei piloto" necesite mayores entradas para pagar la Universidad
de sus hijós o simplemente para mantener el mismo standard de vida
que generalmdnte es bastante alto.

como este período de transición entre Ia vida activa del piloto v
su condición de retirado es tan importante, debe haber una adecuada
preparación para cuando llegue ese momento, preparación en la cual
auben tomar parte la compánía y el individuo. En primer lugar, debe

considerarse que el retiro es simplemente la culminación natural de

una carrera.'La existencia de un programa de sueldos de jubilación
o pensión de retiro, en el cual el piloto contribuya e.n. algún porcen-
tajá, es uno de los requisitos básicos; tal programa debe contemplar
el pago de una pensión mensual suflciente para que no vaya a .crear
un'delequilibrio financiero al p¡loto que se retira. En segundo lugar,

debe crearse algún aliciente para que el piloto mantenga su respeta-
bilidad y su d¡gñidad. por ejemplo, las compañías comerciales pueden

constituir un cuerpo formado por personal jubilado que;tome parte
activa en las discusiones sobre nuevos equipos y en general sobre cues-
tiones que afecten la carrera del personal de vuelo. En esta forma, el
piloto retirado se siente persona importante a la cual hay que consul-
iar para aprovechar su experiencia. En tercer lugar, se debe pensar en

cómo se pueden utilizar los conocimientos del piloto retirado y su ex-
periencia, no solamente en el cuerpo consultivo mencionado anterior-
mente, sino en posiciones claves en tierra, especialmente en lo que se
refiere a entrenamiento, itinerarios y operaciones, como también en acti
vidades directivas en los organismos que regulan la aviación civil'

(Sigue en la taPa Posterior)
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EL PILOTO PROIE§IOt,¡AL

Uno dc los mejorcs elogios que .se puedc
hacer a un hombre en el campo del traba-jo
y del esfuerzo, es considerarlo como "un ver-
dadero profesional".

Esto implica una extraordinari¿r dedrcación
hacia un trabajo determinado y una profunda
convicción de quc iste es interesantc y útil.

Ud. tendrá que mirar muy lcjos para enco¡t-
trar un grupo de profesionales más clcdicados
a su tarea que Ios pilotos de las Líneas Aéreas
del ,rnundo.

No lmporta en qué Continentc r,uelen o cn
qué tipo de aviones operen. El piloto ticne una
obsesión: está enamorado del vuelo. Esto h¿r
motivado a los pilotos a lo largo cle la corta
historia de la aviación y su declicación cs tan
grande hoy como en sus comienzos.

Puede decirse que dicha dedicación es casi
lo único positivo con que contó la industria dc
la aviación en esos difíclles primeros años de
lucha.

Los bancos comerciales dudaban en coopc-
rar económicamente con ,la aviación por su áu-
doso futuro. Era nece,sario probar que los aviu-
nes podfan ofrecer seguridacl y vcncer Ias di.
ficultades meteorológicas .y mccánicas.

Por Kelth P. Rlce
Traducclón de: Alfonso Cuadrado Merlno
Con¡andante de Grupo (A)
Reserva Aérea y CDA (R) de LAN-Chlle.

Los arricsgados pilotos de ayer volaron avic¡-
nes experimentales, sobrc rutas'experinrenta-
ies, en un medio desconocido. Ese apuesto pi-
,iot<¡ lleno de color, con su gorro de cucro,
;randes anteojos v bufanda, cra algo como un
héroe parai un público que lo obscrvaba arrics-
gar su vida diariamente. Charlcs A. Lir-rdbergh
fue llamadc¡ "El Loco Volador" y junto con
otros participantes de la vida aérea dc aquel
tiempo, fuc admirado má,§ por su coraje (ue
por su sentido común.

Pilotos de correo, como Jack Knight, luchan-
do contra Ia fatiga, volando solitarios a través
de las noohes, en medio de tomentas cie nie-
ve y oyendo el tableteo del débil motor mez-
clado con el ruido del viento en los montan.
tes, trabajaban largas troras, comían malamen-
te en las desamparadas canohas de aterrizaje
y dormían en incómodqs alojamientos.

Su heroica labor no habria podido pagarse
con dinero. Por su laclo ninguno de ellos pensó
nunca en hacerse rico ni en conquistar fama.
Cuancio ,se le prcguntó a Liudltcrgh por qué hizo
el histórico vuelo Nueva York - Paris ei 20/21
de Mayo de 1927, contestó que Io había reali.
zado "principalmente para probar las futuras
posibilidades de las travesías aéreas". Esta fe
en el avión y el gran cariño por el vuelo fue
la motivación común de esos pioneros. Su gran
ideal era hacer progresar a la aviación y los
pilotos profesionales de hoy continúan con la
rntsma meta.

Los primeros pilotos de la United Air Lines
como R. W, (Shorty) Schroeder y Walt Addems
fuerc¡n una mezcla de habilidad e ingenio que
hizo posible el desarrollo de los principios bá-
sicos de diseño, instrumentos, técnicas de vue-
lo y pilotaje que han llegado a ser nonnas
elementales de la industria moderna.

Shorty Schroeder con su metro oohenta y
siete de cstatura y con sus sesenta y ocho ki-
los de peso, fuc el prinrer Director de Segu-
ridad que tuv<¡ la United Air Lines. Ya en
1920 f.orzó su aeroplano hasta el aire enrare-
cido de los 38.180 pies, en su cabina abierta
con una tcmperatura de menos de ó0q C. Lu-
chando por rcspirar en ese gélido ambiente,
se sacó los anteojos y sus ojos se congelaron
<u segundos, cegiindolo. Tuvo que picar su
avión para poder rcc,uperar su vista al alca¡-
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Pilotos de LAN en el Gentro de Adiestrarrriento
GDA §r. J. Matthei y M. Bontarnpl; T/M Sr. lvl.
instructor de Boelr¡g).

Ce EOElltG. (De 'izg. a der.)
Foña; GDA. Sr. tl. Tapla y un

zar niveles doncle la temperatura estaba me.
nos peligrosa. Así comenzaron las investiga.
ciones que hoy dÍa haoen pr»ible que los pa-
sajeros puedan volar con segi-rridad y comodi-
dad a alturas sub-orbitaies.

Cientos cle pilotos de comparii¿ls nrrr-tc¿lme-
ricanas y de r;tras acrolíneas de diferentes paí-
ses, contribuyeron al formidable avance de la
aviación. Inventa.ron nuevos )' mas sc!-Lr-ros
métodos v equipos, probándolos y exigienclo
su uso. Sin importarles cuan dura fuera la
competencia de i'er-itas entre aert¡lincus, estu-
vieron de acuerdo en qu€ la meta principal
era la <le mejorar el arte dc pilotear un avión.
Algunos llegaron a importantes cargos de eje
cutivos y otros fueron presidentes de sus res-
pectivas compañÍas.

Durante la década del 30 los pilotos se unie-
ron para formar la Asociación de Pilotos de
Aerolíneas (ALPA) para promover sus intere-
ses. Desde entonces se ha progres¿rdo mucho
en cuanto a remuneraciones, vacaciones, me-
jor equipo, horas máximas de vuclo, roles, e[c.
Todo esto ha funcionado bien en Estados Uni
dos de América llegando a I«rS cargos de ma-

yor. responsabilldad, los homb¡es de mayor ex-
p er'1cl1cr¿r.

El piloto de hoy no es ya la figrrra legen-
dari¿r c<¡mo lo eran sus antecesores, con sus
abrigos de cuero y sus gorras de vuelo; pero,
cuancl<¡ toma cl micrófono para hablar a sus
pasajer-<-rs y clice "este es eI Capitán N. N. que
.[es lr¡rb1a...", la voz proviene de uno de los
más expcrtos -v controlados profesionales de
cualquier c¿rmpo. Tr¡cio movimiento del avión
es rLrgistrado: son grabadas las conversaciones
eir la cabina dc mando, lo mismo que las co-
munic¿Lcir-¡ncs por radici. Cada seis meses debe
rcnrlir exemcir ttórico y práctico, además de
l,:s e:\¿iinJnis tÍsicos a que clebe someterse.
Sr-r elic;¡n¡;a cs constiintt:mente r¿igilada y el
bucn criter.ir¡ prci'isior:.al que en él se ha fcr-
rnaclo tiene ci-r-rro plincip:rl objctivo, la SEGU-
RIDAD DE \/UELC. Naclie está más conscien-
t:r (le .sia lesponsabilidad quc el Capitán de
Transportc de Línea Aérea.

Enamorado del vuelo y encargado del trans
porte aéreo, es un hombre dedicado a su ofi.
cio. Un profesional verdadero en todo el sen-
üdo de la palabra.
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AEREO Y $U BE$ARROLLO

,En el ,breve lapso 'de 'clncuenta años, el trans'
porte aéreo se ha impuesto como una de las

ionqulstas que más ha influenciado la vida de

los lpaíses, Sin esta forma rápida de .comunica'
c¡ón v sus derivaciones, no habrÍa sido posible
el prógreso científico, tecnotÓgico y cuttural, lo'
grado por nu.estra gen,eración.

Dejando de Iado los experime'ntos.en glo'bo,

su origen se remon.ta a pr¡ncipios del siglo XX

cuanclo,'por honrosa coincidencia, tres hijos do

América se elevaron por pri'mera vez en apara'
tos más pesados que el aire: los hermanos
Wright y Santos Dumon,t.

Desde entonces e,l ingenio humano perfeccionó
las aercnaves orientando su ut¡lizac¡ón, en un co-
m¡enzo, para fin,es deportivos'y muy escasos
intentos d,e transporte comercial.

Cuando la extraordinaria aventura del vuelo
susc¡taba los más variados comentarios en la

opinión, por la frecuencia de los accidentes mor'
tales y ia aparente inutirlidad de tanto sacrificio,
algunos aviadores se entregaro'n a la tarea do
demostrar la posibilidad d'e emplear los aviones
para el cor¡.eo aóreo,

Entre ,estos flguró Orvllle Wright, qulen duranto
una exhibición en 1910 sobre Boston firmó, en
pleno vue,lo, seis postales que obsequió a sus
am¡gos al aterrizar.

Con pocos meses de diferencia, el lB de Fe'

brero de 191 1, en Allahabad -ciudad 
de la lndia

ingtesa- se transportaron po¡' primera vez.6.5C0
cártas on avión, durante una exposiclón de las
Provlncias Unidas.

Más tarde, entre el 23 de Septlembre y el

2 de Octubre .de'l mismo año, el aviador nortea'
mericano Ear,le Ovington, en un BIeriot, efectuó
un correo aéreo experimental a través de siete
millas de recorrido, en Long lsland.

Con somejantes ensayos, la idea de estos ser-
vlclos comenzó a tomar cuerpo. Sin cmbargo,
llegó la guerra de 1914 y suprimió de rafz todo
e,mpleo de las ¿eronaves en tareas que no fue-
ran excJuslvamente'bélicas.

4
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Por EN'RIOUE 'FLOR'ES ALVABEZ
Coro'ndl de Aviación (R)

En vista dell 4lmltsdo valor mllltar de 'los avlo
nes, los Altos Mandos'exigleron ila construcclÓn
en ser¡e de algunos tlpos especfflcos de co'm'

bate, para c;urnpllr mlslones de reconoclmiento,
caza i bombardeo. A,paratos do esta ,última cla'
se, modificados, inlciaron Ia era del transporte

¡,or el alre, una vez conclufdo ol cc'nflloto €n 1918'

PRIMERA CONFERENCIA AERONAU'ICA
PANAMEBICANA

En e,l perfodo más intenso do Ia guerra y mlen-
tras el 

'cable 
transmitÍa.al mundo el rpro§r'oso

de las acciones aéreas, Chlle dlo un ejernp'lo
histórico cuando invltÓ a los países del contlnen-
te a una Conferencia Aerornáutica Panamericana
destinada a aunar los esfuerzos por lograr el
desarrollo cje una aeronáutica de paz. AIma de es-

ta iniciatlva fue el secretario del Aéreo Club de

Chile, Armando Venegas de Ia Guarda, actual Pre'
§¡dente del 'Círculo de Precurs<;res de la Aviación.

Representantes de Argentina, Brasll' Bol'lvla,
Ecuador. Estados Unidos de Nortearnérica, Perú,
Paraguay, Uruguay y C,hile se reuflleron en San-

tiago en Marzo de't916'e hicieron o¡r su voz
para referirse El futuro de la aviación como me'
dlo de transporte. Entre otras opiniones desta'
caron:

Del representantc argentlno' lngenlero Mas'
cías: "Cuando llegue el momento de paz y con-
cordia, el viejo iontinente resurgirá a la vlda
aeronáutica con mayor pujanza, no para destlnar
sus aplicaciones al bárbaro arte de matarse'los
hornbr'es entre sí, sino para utilizarla como el

nrcd:o más práotico de Iocomoción".

Por su parte el mlnlstro Claudio Pinilla de Bo'

livia expresó: "En esta hora de 'pavoroso frene'
sÍ, en que se a,bisma el espíritu ante la magni-
tud dantesca de'la lucha, ábrase este Co'ngreso
Pan,Arnericano en un extremo del nuevo conti'
nente, en esta hospitalaria tiefia de Chile, pa'

ra aunar Ios esfuerzos de todas Ias repúblicas
en favor de la aviación, no como elemento de-

vastador sino como vínculo cie fraternldad"-

üEL TMA[{SPORTT
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DESPEGUE, inicia con este múrnero la pu-

blicación de una serie de aitículos inéditos

sobre la historia del transporte aéreo chi.

lenb, del Goronel de Aviación [R) Sr. Ep

rique Flores Alvarez. Muchos de nuestros

lectores seguramente har,, tenido la oportu.

nidad de conocer parte de la trayectoria

de este avíador extraordínario. Oficial y Piloto

de guerra de Ia FACH desde 1932, cumplió

con las más diversas mísiones que le en.

comendara su institución, Paralelamente de.

sarrolla una labor de investigación y estu.

dio que da como fruto las siguientes obras:

Historia de la Aviación, en Chi'le (1934),

Hístoria de la Guerra Aérea (,1948) e His.

toria /Ieronáutica de Chile (1950), Fero aún

hay más: Aficíonado al dibuio y a la pintu-

ra desde su juventud, se dedica, después

de su retiro, con plenitud a su vocación

artíst¡ca. Desde 1960 y con cuatro años ds

estudio en la Escr¡ela de Bellas Artes, con

los maestros Lajos ,Janosa y Manuel Gasa.

nova Vicuña, ha ido croando una obra origi.

nal e inigualada: la pintura del cielo chile"

no surcado por aquello qua para el aviador

es vida, los aeroplanos. Todos recordamos

un pequeño folleto editado hace di'ez años

pof "La conquista de la ruta aérea

incorporaba a todo color los

cuadros de los aviones que habían hecho

historia en el establecimlento de esa rr¡ta. El

Coronel Flores ha exptlesto sus pinturas en

las principales ciudades del país. Obras su'

yas se encuentran en los EE. UU, y países

latinoamericanos. DESPEGUE se congratula

sinceramente de poder contar con tan va-

lioso y desínteresado Cclaboradcr.

CORONEL DE AV¡ACION (B)
SR. ENRIAUE FTORE§ ALVAREZ

Notables fu.eron las predicclones de'l inslgne
Santos Dumont, quien e,r la sesión inaugural del
Congreso, dijo: "Estoy seguro qlle los actuales
obstácurlos Ce tiempo y de distancia serán venci-
dos por Ia aviación. l-as ciudades aisladas de Sud
América entrarán en contacto con el mundo de
hoy día. Los paises separados se encontrarán, a
pesar de las barreras de mon'tañas, rÍos y de
bosques. Los 'Estados Unidos de Norte América
y las nacion,es de Sud América se conocerán de
cerca, tan de cerca como se coilocen lnglaterra
y Francia. La distancia entre Santia,go y Nueva
Yor"k que ahora se cubre en ,más de 25 dlas
por vapor, será a,breviada a pocas hor.as por 'la

via aérea. ,Anlquilados el tie,mpo y Ia distancia
las relaciones comercia,les, por tanto t¡e'mpo pos-
tergadas, se desen,volverán espontáneamente. Lle.
garemos a un contacto más estrecho y seremos
más fuertes en los Iazos de comprensión y Ia
amlstad. Todo eso lo hará el aeroplano".

Finalmente el representante de Uruguay, te'
n¡en:e Juan Boizo'Lanza, manlfestó: "En este
sig,lo la aviación juEará un papel preponderante.
Aunque yo respete, como patrlota que soy y co'
¡ro soldado, Ias fronteras que limitan a las pa'
trlas, me atrevo a imaginar que las máquinas do
aviac¡ón surcarán con más f acilidad €l espacio
que todo lo que se arrastra por la superficie. Ya
que no es posible vencer con e1 vapor, con la
locomotora, los innumerables obstáculos natura'
Ies, que son como los guardianes celosos 'de 'las
riquezas de nuestro continente, presentimos en
la a.¡iación el mcdio ideal de cornu¡ricación entrs
Ios pueblos".

La amplia difirsión Cada a esta Conferencia

-la 
primera de su indo'le en el mtlndo- con'

tribuyó a formar conciencia €n cuanto a la po-

sibilidad.de llegar,a emplear la aviación como
medlo.de traiisporte. Fue un gran avance para
aquella época, en que el progreso en Chile se



Clcdomiro Figueroa en los momentos de lniclar el primer correo aéreo efectua'

do en Chile. Rec¡ue ¡a'i"lÜ;;; ;;;*;po''-¿-"nt¡u 
'¿á 

nranos del capitán En'rique

,péirezrLavín, en er crub HíFico de^s-ant:*-;i.,::r*""tL"J:"i:r".lt;"illrl3.
:i:#l#'lt Tn;|":'':JiT."'"r1=",,""1i.-"ñá. 

-u,i"aores rranceses, v norteame'

rtcanos, antes de l" Or'ir'"1'"" Cür'* V*r¿¡áf ' ninq¡n- "tto 
país inició esta clase

de servicios sino hasta ü1a;--áá"istg, ro .rri"iÜti""á "'tiii 
más la primicia &

Figueroa'

Frimera estampilla de correo aéreo

chilena emplcad,a por el aviador Fi'

gueroa para el franqueo de la corres'

pondencia condtlcida entre Santi'ago

y ValParaíso el 1s de Enero de 1919

y' porsrteriormente, con ocasión del

primer vttelo postal entre Chile y Ar'

gentina, llevado a cabo Por el mismo

aviador el 20 de Agosto de 1921' A&

quirió con el tiempo Eran valor fila

télico'

il§\
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medía por la extensión de las vías férreas y lrr
ex;stenc¡a de caminos.

Sin embargo, ningún plan concreto pudo Ile-
varse a cabo antes del término de la guerra y los
propios gobernantes comprendieran la importan.
cia de fo.mentar las comunicaciones aéreas en un
co:]t¡nente difícil para otro sistema de trans-
po rte.

Como una paradoja, por esos dlas se creó en
el país un ministerio de Ferrocarriles que fue la
piedra de tope de las acervas críticas formuladas
por el encarecint¡ento cie la vid,a en la zona cen-
tral a causa de una malq y tardfa distribuclón
de productos.

Tal era el ambiente que tmperaba en Chile y
en el n:undo antes del armisticio que puso fin
a Ia guerra e'l 11 de Noviembre de 19,l8. EI cuan.
tioso material de vuelo agregado a los p¡lotoe
y mecánicos que quedaron disponibles, contribu.
yeron a rcnovar los bríos por conquistar las ru.
tas aéreas do paz.

En un Bristol de este excedente de guerra y
con el nuevo espíritu que impulsó a los aviado.
dores a riesgosas empresas, el teniente Dagober-
to Godoy cruzó, por primera vez, el macizo andl.
no desde San.tiago a lVlendoza el 12 de Diciembre
de 1918 iniciando la era de las grandes hazañas
mundiales de avlación. Entre otros méritos, eslo
vuelo histórico abrió los ojos de quienes aún
dudaban de la posibilldad de establecer comunl-
caciones aéreas a través de Los Andes, la rnolo
tenida por infranqueabte durante los rncsos (l()
i nvi erno.

PRIMER CORSEO AEREO IN CHITE

En plena exaltación por el triunfo de Godoy y
estimulad6 por los primeros ensayos de correo
aéreo en Europa y en Estados Unldos de Nortea-
mérica, el aviador civil Clodomiro Figueroa quiso
ser e,l precursor de estos servicios en Chile. Para
el efecto preparó la realización de un vueio
conduciendo correspondencia entre Santiago y
Valparaíso, 'prueba cumplida el 19 de Enero dtr
1919 en un viejo y reparado Bleriot 80 HP., de
su propledad.

- El pl.loto hizo lmprimlr varios pliegos fotográ-
flcos de estampirllas de clnco pesos, con su re-
trato, las que el público arrebató e,r su afán
por contribuir al éxito de la empresa.

A la hora en que Ia población celebraba el adve-
nimiento del nuevo año, Figueroa dedicó el tiem-
po a,preparar su avión en el Slub Hípico, esce-
nárlo elegido para inlciar el vuelo. Decenas de
trasnochados curiosos ilrvadie¡on desde el ama-
necer la improvisada cancha de aviación y, como
era costumbre, cooperaron en los aprestos mlen-
tras el capitán Enrique Pérez LavÍn, en represen,
tación del Aéreo OIub de Chile, patrocinante det
vuelo, entregaba urra valija con c¡entos de salu-
dos de Año Nuevo para los porteños.

El Blerlot despegó a ,las 08,25 horas tomando
la ruta Cuesta Lo Prado - Curacaví - Casablanca -
Peñuelas, a dos mil metros de altura. Una hora
nlás tarde hizo su aparición sobre Viña del Mar
descendie,ndo hacia Valparaíso mientras los bar-
cos surtos en Ia bahía, locotnotoras, carros dg
bombas s iglesias, hacfan sonar sus sirenas, pi-
tos y can-rpanas que se mezclaban con los gritos
de júbilo de la multitud.

Después de evoluclonar por el puerto aterrizó
espectacularmente en el Parque playa Ancha, don-
cie un funcionario de correos esperaba las cartas
para su distribución por un servicio especlat do
me.n sajeros.

Figueroa fue sacado en andas y luego condu-
cido hasta la lntendencia, donde saludó a las
auioridades, recibiendo L¡n entus¡asta homenaje
del público por ser el iniclador del correo aéreo
en Chile.

El regreso debió aplazarlo hasta avanzadas ho-
ras cje la tarde por el fuerte viento y rlas m.alas
condiciones del terreno que, ein forma improvi.
sada, emparejaron decenas de voluntarios duran.
te todo el dfa.

_ .A ,las 19,OS horas, ,Flgueroa pudo despegar,
finalmente, rumbo a,la capital con una nueva va,
lija y el recuerdo inolvidable de un pueblo que
con:prendió el significado de su empresa.

Sorprendid6 por la falta de luz al arribar a San.
tiago, aterrizó, si,n embargo, con todo éxlto a
las 20.40 horas, dirigiéndose de inmedlato a las
oficinas del correo donde hlzo entrega de cua-
troc¡entas c¡ncuenta cartas que fueron repartidas
esa misma noche. El Presidente de la Hepública,
Juan Luis Sanfuentes y el Ministro de Guerra.
Enrique Berrrúciez fueron los primeros en recibir
saludos de Año Nuevo e,nviados por el lntenden.
te de ValparaÍso.

Junto con destacar el resultado de este primer
ensayo de correo aéreo, la prensa rpublicó a
grandes columnas el trágico choque del expreso
en Colirra, con un saldo de ocho personas y dooe
cabailos cje fina sarigre muertos, varios herldos
y pérdidas materiales por dos millones de pesos...

Los partldarios del transporte aéreo tuvleron
argunientos más que suficielltes para sostenot
sus ideas progreslstas.

Sin embargo, el goblerno y gran parto do fa
op¡nión pública no d¡eron mayor.importanc¡a €
la iniciativa de Figr-reroa y su arriesgado vuelo
de correo pasó pronto al olvido, pero no asf la
estampilla usada en tal ocaslón, la que figura
en los catálogos como "se,llo del primer sérvl.
cio aéreo -semioficial- realizado por el aviador
don Clodomiro Figueroa. Año 191g. Impresión:
copia fotográfica sobre carti¡lina. Dentado con
máguina de coser. $ 5.-" Actualmente muy e&
casa y de gran valor.
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M,e detuve baio la nariz d'el enorme avión y

.iHñi;';t¿s. una larga hrlera de pasa¡eros

;;ir; $;i" lJ-r¿¡rl"io Teráinal hacia. la escalera'

"r"""r* 
-prite 

su'per¡or los esperaban sonrien-

t".: i;J"rñ]iiri..-áá"Jorts la bjenvenida abordo

Hacía mucho frío. Me subÍ el cuello del capote'

Dí";;; ,jltjm, ,¡tu¿u al aeropuei'to gris v .trepé

ilr"i; rrtgá""t.rrtt, de carga a Ia cabina de co'

mando.

,El chico Lazq estaba dando los Últi¡nos toques

a sus e'quipos de radio.

"Llegó el 'Cornandanle?" le pregurrté'

"AúI no, pero pasa adelante donde-tu^Capi-

,¿n^'ou. 
"I.tí-putánao la lista de chequeo con

el lngeniero".

Me paré d9rf..i'.y*'$':.:::' ,:ij;l, "i:.f'::
L"#"J',1, 0 1*i:_ ;:'* :i. *llf f th: ":l ie, ;;,. 3:

:['-:fl:t', oB?',ñ!l ri,3i*i" "i'-r' izquierda esta-

ba vacío. En el as¡entJ"áár''topiroto""l '9?9]]:l 
B"-

navente seguÍa "on 
't'""''nitáu tt "i't'q':9 

d"

orevuelo. Era este 
'n'iotüiá-iastante 

jo'ven' de

i¿;'ñ;;"; , cara redonda' con él debería hacer

los vuelos regionales '

Me pres'enté y 'entablamos u'na cortés conver'

sación.

En es,e momento. ilegó el 6omanoante ^l!rdl'
oo. Llegó saludando á'to¿t' el mundo goTo s'

íuera un día de tiestar A mi me estrechÓ ia ma

no corno si tu¿"r.,ái frtlát u-rnigot' s:'"t"n'u
.conversando "nirrá..niá-- 

m:eniras aiustaba

IJ"á.i."i" 
-v el cinturÓn de seguridad'

De unos cincue'nta años' macizo' 
' 

un 
' 

metro

ochenta o más' er i'ol"iái e.ra yn \o-*Y" o"

rostro alargado' nu'uiiiu"iiominente' de cabello

8

,liso, arlgo canoso y ,peinado hacia atrás' 'Sus olos

"láiir. 
i,L.iun'eaban continuaniente al charlar con

",;; 
"";";;iunáá, 

utso ron'ca' en un acen'to con'

;iñ"d- .Irv 
-p.iio",i sus manos §randes v- se-

;ffi;' i"tJrí*u' la izouierda' con un eterno

cioarrillo entre sus oedos, sobre "la caña' o. co-

L';;; ;" ;;;;'i. 
-D"É; -'ia'i 

mp'e si on que I a., estaba

"lrii.iÑ", 
téuat que un jinéte a,su corcél^antes

;;-i;';;;"n"ü' s' mano derecha' Por ro 
- 

con-

;;r.i; t; ';óviá 
rapidamente acclonando Ias pa-

lancas y boton'es q'u "n 
ese instante estaban

Ján¿o viAa a nuestro coloso de metar'

Desoués de la puesta en lnarcha de los cua'

.ro"li[lJr""r] ,¡"o i' áuio'i""ion de la -Torre 
de

¿;.;;j:"I;-;,liJá ¿' lá to" v 'el carreteo hacia

Ia pista de despegue' Parado''detrás del- aslento

i:l''l"s..i;d-l'ñiáuu t"ttr*¿o cada detalle ds

ü"lpár"*iáÁ.-§Í, éttu era mi mundol

E aeropuerto segufa aÚn cubierto por una os'

,"i', ,ufilá. Cuand-o not u'ptont'''os. a la^Plsta

á;1.;;;;;, 'í "o'no 
las luces de ésta se Per-

lir;; él d.n.o manto blanco' ol cual.,flos en-

,"irli t"rpretamente al des'pega' el avlón'

,Con rni ,curso de Vuerlo lnstru'mental . 
fresQu[

.¡nio"" rin, *plut¿ mentalmente la man'¡obra'. 'a
medida que ésta se iba efectuando "Despues

del localizador 'R, viraje a la dereoha' al 
-1u'mbo

2304 al radiofaro MB l-'l;g; hipódromo hacia la

áerecha hasta alcanzar 4'200 ples"'

De pronto. alcanzamos el tope de los estratos'

El avión durante u'g'11"o' it'o'illntot voló 
-rozando

la capa. Parecíamos' "á"gá' 
en un ma'ravilloso

,ior"T"' uig;ián Despu?s'"ientament€ fuimos to

rnando altura.

De Santiago no se veía nad'a' SÓlo el mar blan'

.. I i",l*',,iÉi9-g 
^ -' " l'J il,t " 

",?31.' 
ti, l''?' #1 ?l-

'J'i'r'?Y;rJ'T'''i::il :¡ Eli" 
'l'--c"¿irrera ds Los

A,rdes parecia un nelado continenle rocoso on

Ir"rrái,iJirá.i¿,¿ n"'uáá- lnterrumpió mi turi§teo
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celest¡al, la voz del radloperador, qu€ en €s€ rr¡o'
mento daba el mensaje ,de salida.

"Santiago Radio, aquí LAN 800, despegado San-
tiago-Punta ,Arenas 0800/07 para volar a 15.500
pies VFR (Visual fl¡ght rules), es,timo Curicó 0839.
gasolina 3.500 galon,es, almas abordo 77, cambio".
Escuchó el comprendido. Se sacó los fonos e hl-
zo,algunas anotac¡ones en un formulario.

"Este es 6l rplan de vuelo", me explicó. "En
este rpapelito los magos de Contro,l de Vuelos
elaboraba teóricamente el vuelo, tonrando en
cuenta el t¡empo de ascenso, crucero y las di-
versas posiciones que hay que notificar en ej
transcurso de éste. Todo esto se hace científica-
mente,,con datos extraldos Cel manual de per.
formance del avión e informaciones meteoroló-
gicas de vien,tos de arltura y temperaturas los
que servirán para determinar la velocidad te-
rrestre del avión y corregir a la deriva..."

"Este pet;zo está cada día más pautero'r, inte-
rrurr,pió Vi,llalobos, dá:dose vuelta en su asiento
y dirigiéndose a mÍ añadió, "Oye cabro, no Ie ha

gas caso a ese tranmisor humano. Mira que lo
único que quiere es impresionarte. Total, estos
cacharros son todos 'lgual.es... un ,poco más gran-
des nomás".

"Escoba", le replicó Lazo en.érgicamente, "en
lo que de estatura se trata... mejor nos queda-
rnos callados! Y en cuanto a lo otro, sólo trato
& rnostrarle a este niño co'mo s,e hacen las co-
sas.., total, ,es ,pura envldia ,por m¡s conoclmlen.
tos", agreEó pavoneándose-

En ese momeinto, aparecieron las dos auxll¡a-
res, interrumpiendo la discusión. El Profesor sa.
ludó cariñosamente a Ximena Toro y cuando le
presentaron a la nueva auxi,liar comentó. "Por
rDiosl cada día .entran niñas más lindas a ,LAN
y que pena cada día se vaya uno ,poniendo más
viejo..."

Alnita se sonrojó al escuchar esto y Ximena
acudió rápidamente en su ayuda. "Ya, don Jorge,
no sea tan diablo y dígame que d.esea con el
desayuno. Eso lo tranquilizará un' poco".

"Lo que sea su cariño nomás pues, Ximenita. Lo
qu,e es a usted no le digo nada, porque después
rne p.egan,.." respondió el Prorfesor, aludiendo,
s,egún su,pe más tarde al romance que man,te.ifa
Ximena con un 'Piloto de la 'Lín.ea.

Mi ,primer desayuno abordo conslstló en' una
bandeja con un sandwich de queso y Jamón, un
trozo de queque, jugo y café con lecho.

"Ciento noventa y tres nudos", anunció pom-
posamente eJ ingeniero Villalobos, Habíamos al'
canzado nuestro nlvel de crucero y esa ser[a
nuestra velocidad lndicada. Se hicieron las re.
ducciones de .poiencia de los motores. Nuevo
,rumbo. Ahora al 175, considerando un fuerte vlen'
to del sur weste.

Chequea,mos rla posición ICO (Curlcó) co'n dos
minutos de atraso, "debido al ascenso por ¡ns'
trurnsntos", me inf'ormó Lazo, "pero ya'recupei'a-
rernos ei tiempo antes de la posiciÓn Vlctoria".

Después de VIctoria, vino Valdivia y Puerto
Montt. Más tarde vendrían Balmaceda, Cañadón
León,'Hío Galtegos y finalmente Punta Are'nas.
Total cinco horas con treinta y cinco minutos.
de vuelo. Co,¡siderando nuestra hora de despegue
r¡uestro ETA IEstimate t¡me of arrival) sería a

las 13 42.

Hasta Puerto Montt el vueto se desarrolló plá-
clda y tranquilamente. El valle central, hasta Chl'
llán estaba cubierto por una gruesa capa de es'
tratos, más al sur la ruta estaba despejada sa'l'
vo algunos bancos de nubosidad aiglada.

A todo esto, en mi posición de copiloto nue'
vo, me mantuve respetuosamente detrás <ie Vi-
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llalorbos, sln reclblr de parte de los .pilo-t::s^:Ta-
,"r uiái..i0". De vez en cuando' aigún pasa¡erc

t;;ti';;;;;' uñigot-1'l Profesor)' solicitaba pa-

ilr-l¿iiá.tt' de[artiendo atgunos momentos con

i""' ti¡oirüi,lo., ádmirando lá complelidad de lr
cáUiná y la belleza del Paisaie'

Habíamos necuperado los mlnutos. de atraso

v hasta el momento nuestro plan de vuelo se

áumplía matemáticamente'

Me lmpresionó el agreste espec'tácu'lo de la

cJláirr"rll'u.¡" v ,"tniÉirná-al sur del seno de'l

,Reloncaví y que se perdia de vista en inconta-

üü;";;t"t 'ñé,a¿os, valles boscosos v .'lasos
ái-rüt. ó"t¿illera que venía a morir abruptamen-

[";; ,',i tápi¡iñodo aiabeico de fiordos e islas

sin fin.

Al chequear BAL (Balmaceda)' ol chico- Lazo

".' "ofo.,i 
.rs fonos y transmitiÓ 'la posiclÓn A'l

,J.ruit- uj com'prendldo, re'Dent¡namente s€ puso

tenso y 'Ient'amente se coiocó de pie' Nerviosa'

,i.ni" 'trrntrnitió algo en morse' 'mientras ltna

;;;i;;. ;;ñ se ib-a dtbu¡ando en su rostro do

vlejo baqueano eéreo.

"V,ieilto... ,me 'dijo.'. a que no sabes lo quo

rn" ."ában 'de l,nformar"""

"No tengo idea", respondl asustado'

"subieron Ios sueldos?"' inquirió el sobrecar-

go 'Fin,geling, que 'en ese momento entraDa a

,la cabina.

"No ho,m,br'e!... avisan desde Santiago que el

,proi".oi Úéiaugo acaba de cumplir su sexto ml-

llón de ki'lómetrosl.."'

"Por la flautal... esto sf que hay que ce'leb-rar-

1o.., y estos rbrutos no me rpusieron. nl siquiera

óñái"á.nr.-. y sórlo tengo Coca-Cola", se quejó

amargam€nte el sobrecargo.

"No lm'porta vieiito", comtestó Lazo, de .todos
modos le' ,haremos una celebraciÓn encachada"'

chit... cuidado que ahí viene!"

En ese momento el Pro'fesor abandonó su aslen-

'to 
y se paró en el Pasillo.

"Sl qulere se slenta un ratlto para que vaya

conocleñdo el avión", me lndicó amigablemente'

"Gracias, señor Ver'dugo", contest(í, pasando a
su tado un poco nervioso por el secreto. Me sen'
té al lado izquierdo. Sobrevo!ábamos en ese ins-

tante el ,lago Buenos Aires, lnmtrnso r'nar de

aqua dulco. En su ribera orlental nacía la Patago

nia lnflnita, perdiéndose en el horizonte.

10

'1M.e ri,magino que siendo este su prlmer vuolo'

es timbién-'la primera vez que va a Punta Arenas"'
me dijo et Capitán Benavente, que todavfa lgno'
raba la buena noticia.

"Sí, es la primera vez que vlajo al sur"' ! rrie

to.u'náóet este vuelo en un dta muy es'peclal'

ilrginus" que acaban de avlsar que .et Coman'

Junü Úuro,igo ,al pasar por 'Balmaceda cumplló
su sexto millón"'

"No me embrome!... clerto, c'hlco?, preguntÓ

vo,lviéndose hacja el radioperador'

"Cierto, Vfctor, y 'esto hay que celebrarlo' Bin-

geling fue atrás al Galley a ver sl puede orga'ni-

zar a!9o".

"Llsto nomás", respondló Benavente, "ontoncog

aoroveche mos que el Profe está en 'la cabln'a do

p,Lsajeros para largarlo un dlscurslto.""

Sonrlendo cogió el cltófono de pasaJero.s y lue'

oo de un momento apretó el botón' dlciendo:
;Su atención por favor. Les habla su co'piloto'

Te,ngo el agrado de inrformarles que. el Coman-

danie ae eite avión, don tlorge Verdugo, acaba

cle cump,lir su sexto millón de kilómetros a[ ser'
viclo de LAN-CHlLE, Io que equivale aproxlma-
damente a ciento cincuenta vueltas alrededor de

la lierra, siendo el único piloto chileno y uno de

Ios pocos hon-rbres en e'l mundo que poseen este
,record. Un gran aplauso para él!"'

Colgó el citófono riendo, "me irnagino lla que se

debe bstar armando allá atrás..."

Al mlnuto aparecló el Prof esor, sonrlente y

sonro¡ado. "Pero, Víctor'hombre, como puedes

haceime esto. Casi me llnchan los pasajerosl"

Le cedf su aslento. Y en buena hora, porque

lnm-ediatamente llegó el sobrecargo para lnformar
de quo varlos pasaleros deseaban felicitar a'l Co'

mandante.

Al poco rato la cablna era una b'ataho'la do

oente va que prácticamento todos los pasa.leros

ie fueion ádelante. Alcancé a divisar como Víctor
Eenavents desconectaba el piloto automático y
estabi.lizaba la aeronave manualmenie' Ringellng
y las auxiliares repartieron var¡as -corridas de !u-
gos y gaseos'as para ce,lebrar el feliz evento'

Cuando se restablecló la normalldad, mucho ra-

to más tarde, el Pro'lesor sacó un pañue'lo y se-

cándose la frente comentó, "Por 'la Santísima
Virgen... creo que esta es la ernergencla. más

gruñdu qru he ienido en toda mi carrera de pi-

lotol"

"La gran pena es que no podamos celebrar es-



to en una forma más a'decuada", comentó Víctor,
'ipero en todo caso, cuan'do volvamos a Santla-
go Ia ,próxlma sernana, 'podríamos hacer una iun'
ta para festejar este acontecimlento.

"Sería sumamente agradable, hombre. Llámen-
rne cuando regresen'.

"Llsto nomás. Ahora voy a it- a ver sl se cal'
nraron,las fieras. Permlso, Comandante". Bena-
vente abandonó su aslentcl.

"Aproveoha Ce lacear'le al fresco de Vllla'lo-

bos que en e,l tumulto se fue detrás de uxa Pa'
sajera", le rocomendó el radioperador.

"No seas celoso, chico, todo porque a tÍ no

te dleron bo'|a", Ie contestó el Capitán, arreglárl'
dose ol nudo cie la corbata, "pero en todo caso
haremos e'l trabajo de levantamiento correspon-
diente", y pari¡ó hacia alrás.

,lvle acerqué al Profesor, parándome en . e'l pa'

sllrlo, inmediatar,ente detrás del pedestal'

"Señor Verdugo", 'le di.le, "qulero darle mis sin-

ceras fe{l(itaciones. Cornprerdo perfectamento
que es este un Eran mo'mento para uste'd. Lo com-
prendo ya que tamblén lo es parn mf. Pr-¡es, el
hecho de que me encuentre en 'estos momentos
en este avión, vlstlendo el uniforme da piloto
Ce 'la,Lfnea Aérea Nacional, se lo debo en gran
parte,a usted..."

Me mlró extrañado, parpadeando varlas veces.

"A ver hijo, cuénteme... por qué yo? Siéntese",
me indicó el asiento detl co,piloto.

Le conté todo.

Cuando termtné ml relato, 3.:l ,produjo un si-
dencio, amortiguado sordarnente por el ruldo do
,loe motores. Don Jorge mlró fiJamente hacia el
hcrizonte durante algunos'momentos. Ví que sB
ha,bÍa emocionado. Con la mano derecha apretó
un botón varias veces.

"La hé,lice del motor dos desincroniza", cc
rr,entó. rlu.ego, sacando un paquete de Chester-
fleld's,me ofreció un cigarriilo. Yo Ie ofrecÍ fue-
go.

EI Profesor inhaló con fuerza y me lr,i:, ó pen-
sailvamente. "Hijo mÍo, Ia vida me ha d.:do mu
ohas satisfacciones", panpadeó mirancio siempi-e
hacia adelante. "iComo plloto llevo ya como die-
ciocho rmil horas de vuelo, sln accidentes... bue-
na sa'lud. Soy viudo y tengo tres niños, una mu-
Jercita y dos varones", me explicó mirándome.
"Ojalá algu,no de ellos haga lo que ,hlzo usted.
Volar es 'maravilloso... yo jamás ,mo canso. La

pona es que ya 4levo veinte años en €ste nego'
tio y pronto iondré que 'lrnre... pero ustedes los
nuerosi lmagfnese las 'cosas que verán... Ia l-AN
pronto tendrá que embarcarse en los Jets y el'
gún dia vendrán Ios aviones supersónlcos o qul€n
sab.e que,cos3..."

"SÍ, Ia vlda me l-ra dado muohas satisfacclonos"'
repi,tió "y una de las más gran'des me. la aoa'bo

de dar usted". 'termlnó extendlén'dorno la m0no.

Se Ia estrechó emocionado.

Y csf, a qulnoe mll qulnlentos pies do alturs,
volando sobre la Patagonla argentlna, con una

temperatura de veinte grados bajo cero en ol
exterior y corn una vetocidad a¡¡66 v'6s69 116 d0
un tren expneso... un Co,mandante y un Coplloto
ce hicieron a,migos.

Ernp,ezamos a descetrder a'la cuadra de tlk¡
Gallegos. Aterrlzamos en Chabunco, aeroPuorto
da ,Punta ,Arenas a las 13.42.

Algulén rno tocó el htu¡hro. Ab¡í los oio§ r¿1'

pltlanrente.

"Ya pues, f lojol no me explotes ta'xto" se quojó
FrcCdy Esqulvsl.

Me est,lré cuan largo ere. "estamos ya a la cuo- ,

cira de Antofagasta".

"Pshh... cuadra Arlca dlría yo con más exac'
tltud..."

"Listo, patrón! déjeme a mi los bueyes y no
se preocupe más...", cogÍ préstamente la tabll-
lla con el plan de vuelo.

'rNo diré yo... si estos capltancitos de ,DC'3 ¡'o'

cién ascendidos ya se cre.en astronautas", se bur-
ló Freddy y sacando sus largufsimas,piernas ha'
cia el pasillo agregó, "bueno ahora voy a ir a dar'
Ie una vuelta a los pasajeros. No te olvides de
que va,mos para Lirna... no te vayag a pasar"

EncendÍ el radar. En la pantalla verde se dlbu
jó claramente la costa ,pgruana.

Curic¡¡.Abril f !)65.
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il rslnno$ lltltuo$ EN tlln$ DE

Según el principal funcionario a cargo de

la seguridad en el aire, el secretario adjunto

de transportes BenjamÍn O' Davis, "el sistema

de seguridad en la aviación depende funda'

Eentalmente de la intercepción; es decÍr, co'

rrro prlmera medlda debe mantenerso a

oralquler secuestrador potenctal aleJado del

avlón'.

Ningún avión comercial de los Estados Uni

dos ha sido asaltado (y un intento eri tierra

fue frustrado) desde Ia extricta implantación

el ó de Enero de 1972 de las siguientes meü'

das: a) Registrar a los pasajeros y su equi-

paje de mano; y b) Apostar guardias de segu-

ridad armados en las puertas de embarque.

Es i¡rteresante señalar que el 27 de Matzo

la FAA se ha preparado formalmente para po

n€rr en vigor una enmienda a sus reglamentos

que ordena a las aerolíneas extranjeras que

operan hacia ,los Estados Unidos, la implan'

tación de programas 'de seguridad conforme a

Ias estipulaciones OACI. Se espera que el Con'

greso de los Estados Unidos apruebe en breve

la legislación que facultará al secretario de

transportes para "retener, revocar o imponer

condiciones" a los permisos otorgados a las

aerolíneas extranjeras que no cumplieran por

lo menos con los requisitos mínimos de se

guridad OACI.

Estados Unidos considera que a través de la

asistencia técnica podría lograr que también

otros países compartan su éxito en la preven'

ción de los actos delictuosos. Para ello Ia FAA

ha enviado grupos de asistencia técnica, previa

lnvitación, a once países (Venezuela, Haití y

Trinidad Tobago, entre otros) para ayudar a

€structurar p'rogramas de seguridad en los

aeropuertos. A Brasil y otros 22 países ha pro

porcionado instrucción personal acerca de las

técnicas de inspección de pasajeros y medidas

de seguridad específicas. También se han rea'
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lizado cursos de una semana en el Instituto
de Seguridad en el transporte (Oktahoma), a

los que han asistido funcionarios y autorida
des de nueve pafses, existiendo lZ más que

han manifestado su interés por asistir. Veinti
cuatro países han hecho uso de programas

audio-visuales para tripulaciones de vr¡elo acer_

ca de tácticas de defensa contra asaltantes.

t¿ FAA ha preparado además r¡n programa

audio-visual gue comprende ,.Seguridad con.
tra explosivos para las operaciones terrestres,,
de la aviación y ',Procedimientos de emergen-

cia en vuelo", que ha sido enviado a solicitud
a 49 pafses, incluidos seis de la América Lati.
na: Argentina, Brasil, Las Antillas Británicas,

Chile, Colombia y México.

Antes de que se pusieran en vigor las rígi.
das medidas de segnridad en los Estados Uni.
dos, la piraterfa en ese país había alcanzado
proporciones casi de crisis. Desde el primer
secuestro de un avión en 1930 (un trimotor
Ford €n el Peru) hasta 1923, de los 4lZ inten_

tos mundiales de s,ecuestro, 255 lograron su

objetivo. Entre ,los años ll)61 y fines de 1973,

de Ios 16l intentos de secuestro a aviones nor-
teamericanos se consumaron 99.

Los peores años fueron 1969 y l97O donde

la actitud prevaleciente de las aerolfneas era
la de seguir la corriente del asaltante, llevarlo
donde quisiera y luego proseguir el vuelo.

En l9ó9 el gobierno inicló ta aplicación dc
un sistema para identificar a secuestradoles

potenciales, que después eran electrónicamen

te inspeccionados para ver si portaban armas.

Posteriormente se estableció un contingente

especial de guardias armados para tripular los

Bviones, como r¡na medida de mejo.rar la se.

guridad. Al final del año 1972la piraterla aérea

en los Estados Unidos toca a su fin presentan-

do antes sin embargo algunos casos particu.

Iarmente graves. A partir de Enero de l9Z3

se ordena el registro de todos los pasajeros y
su equipaje de rnano; también se inspecciona

el equipaje que va en bodegas. Con la misma
fecha se coloca un guardia armado en todas
las salidas de embarque de los aeropuertos.

El registro de 185 millones de pasajeros du.
rante el año 1973 dio por resultado que por
razones de seguridad se impidieta el acceso

de 3.439 personas a los aviones como pasaje-

ros, que otras 73ó fueran detenidas por pose-

sión ilegal de a,¡mas o explosivos, y se confis.
caran 2.162 pistolas, 3.459 explosivos y 23.290

cuc,hillos.

En la medida que se mantengan estrictamen-
te las medidas de seguridad de control y pre-

vención establecidas, se logrará que los 200

millones de pasajeros que se espera utilicen
Ias aerolíneas dentro de los Estados Unidos
en el presente año, puedan viajar con plenas
seguridades.

L
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GALLEY TBAICTONADO POR LA GINTA tes, afirmó inmediatamente que el control milttar

aéreo ",estaba totalmente fuera de causa

Hoy ya se 'Puede decir, es falso'

AEREA

rLos primeros días d-e 'Marzo no son favorables

,r 
-iáti.o 

ueiéo .n erl cielo francés' Y la. catás'

iiotá- ¿e,l DC-l0 turco, el do'mingo pasado'. nos

;;;;".ti; el 
-accidente acaecido en condicion:s

li.ñ"4¡itttntei, t'ac" jus'to un año' e'l 5 de Mar'

zo d.e 1973.

Para solucionar la huelga de los "guardaguiias

del cielo" del Sindicato C. F' T' C" ell gob¡e¡no

o,ito-"nion* en 'práclica el plan "Clement Ma-

ñi: :L;'-;ir*laiión aérea pasaba totalmente al

control militar.

,Resu'ltado, mucho desbarajuste en tlas ondas' y

.ourá-táUo, un aciidente. 'El '5 de Marzo, a las

iát s+- át Convair Coronado (indicativo 3x400)

áá lu Corpuñfa españo'la SPANTAX' chocaba, a

ésoo ,utroi de altitud con un DC-9 de la Com'
pán¡u lgenln (indica,tivo 18504). rEste ú'ltimo ex-

plotó. Balance: 68 'muertos.

Robert Gallley, entonces M'in¡stro de Transpor-
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He aquÍ el diálogo grabado el '5 de Marzo de

lszl a 
-iás 

ls h r6 (tódos 'los horarios ind'icados

.án- lát horas "tiempo universal" ex-G'M'T') en-

irle el centro de controll de Mdnt d's'Ma¡san

i*rUr" Je Código 'Marina) y el de Brest (nom-

bre de código Menhir). Los dos contro'ladores ml-

iiáres estañ a la búsqueda de'l "Convair Corona-

Já; espanot. lgnoran una colisión que se ha pro'

'ducido 22 minutos antes.'.

Mont-de.¡Marsan: -¿No tlene contestaciófl?

Brest: -No.



a

Mont-de-Marsan: -Bueno, 
entendido.. continúen

llamándole.

Brest: -Oigan, ¡no sólo tenemos eso que ha-

cer, hein!

Mont-de-Marsan: -Bueno sí, pero no hay que

dejar que un avién se vaYa asf.

Brest: -!Pero no le hemos v¡sto nun'ca, tú
bromeas I

[Vlont-de-Marsan: -!Eh, no bromeo, no!

En efecto, verdaderamente no había ningún
tivo para bromear.

DIALOGO DE SGRDOS

,Al día slguiente de Ia catástrof€, incluso an'
tes de que la comisión de investigaciór comenza-
ra sus irabajos, Galley atr-ibuye Ias responsabili-
dades al comandante Arenas, Piloto del "Coro-

naCo": "Una sucesión de errores de pilotaje han
conducido a este accidente". Y concluye cxcusan'
do el plan "Clement Marot": ' No hemos encon-
trado en las cintas grabadas nada que se pres-

te a reproche".

"Le Canard" lo había indicado entonces: Ga'
lley desvirtúa la verdad y lo que encontró en las
cintas, nunca lo dirá. Llenemos esta laguna.

Sacado del diálogo entre los dos centros:

Brest: -Puede 
el Coronado estar en Nantes

a las 13 h?

Mon.t-de"Marsan Idespués de hacerse repetir
cuatro veces ta pregunta) : -¿Aay 

que hacerle lle'
ger a Nantes a las 13 h?

B: 
-§í, 

de acuerdo, pierde velocidad.

M: -Bueno. OK, de ácuerdo.

ESPERE...

SILENCIO EN IT,S FILAE

A.notemos este detalle: Br'est Informa a Mont-
de:Marsan que el Coronado píerde velocidad.
¡¿Cóno puede saberlo si no está (ni estará nun'
ca) en contacto con él?!

A Ias 12 h 30, tiene lugar el famoso mensaJe
enviado por Mont-de-Marsan al Convair Coronado.

-"400 from Marina, euh... you report Nantes
13 h,"

En lenguaje aeronáutico, el término "re'port"
sig,rifica ''lan,ar" ¿e,l contro;l de tierra le ordena
llimar a Nantes a las 13 h. o que no pase la

baliza de Nantes antes de las 13 h? El piloto
contesta inmediatamente: 

-Comprendido, 
¿no de'

benros ltamar (o pasar) Nantes al n'ivel 290 an'
tes de las 13 h?

Respuesta: -iEu,h... 
esPere'

Según la transcrlpción oficla'l de las grabacio'
nes, los acontec¡mientos se c.lesarrollaron de Ia

ma'nera sigu¡ente..

El DC-9 hacÍa el trayecto Palma-Londres. A las
'12 horas 32, Mont-de-Marsan le transf iere al cen-

tro de control de Brest (frecuencia 124.05). El

contacto de radio entre Brest y el aparato se es'
tablece a las 12 h 41.

EI "Convair Coronado", despegó de Madrid pa-

ra Londres. Su hora estimada de llegada sobre
"la baliza" de Nantes es la misma que la del
OC-9: 12 h 52. A las '12 h 30 l\¡1ont-de-Marsan ha-

ce pasar al Coronado al mlsmo nivei (29.000 pies,
es decir 9.600 metros) que ei DC-9 y telefonea
a Brest equivocándose en el indicativo (no es
la prinrera vez. €n las grab¿ciones abundan las
confusiones. peticiones de repetioión, etc).

Conirariamente a lo que dice Galley, el plloto
no se negÓ a ejecutar una orden. Pide confirrna'
ciór y.J ie dit" que espere. Presintiendo "un
conflióto" sobre Nantes, decide dar la vuelta en
redondo para perder tiempo y pasar la baliza a

Ias 13 h: tras tres ¡ntentos, el piloto ha solic'itado
lnútilmente a tierra rla confirmación de la hora
de pasada. A las t2 h 40 sigue transm¡tiendo a

Mont-de-Marsan.

-OK 
.l24.05 euh... pienso que Inecesitamos ha'

cer un 3609 [vuelta comPleta).



aK 124.05: el comandante Arenas confirma asl
gue d€be ahora pasar a la frecuencia de Brest,
pero no ha ter.minado su mensaje y continúa emi-
tiendo, como es costumbre, en la frecuencia de
Mont-de.Marsan.

A las f2 h 50, el plloto del Coronado pide nue-
varnente la autorizaclón para hacer un giro de
360s.

Otras dos llamadas quedan sln respuestá. A
las f 2 h 51, el p¡,loto anuncia:

-Para su ln'formaclón, Ínlciamos a nuestra de-
recha un 360 grados manteniendo el n,ivel 29O.

'Mont-de-Marsan se quedó mudo. El Coronado
r¡:u,ltipl¡có tas llamadas: Once en total. Silencio. El
centro de Mon,t-d.e-Marsan ¿está fuera de'l al-
cance de Ia radio? En este caso, tendría que ha-

ber avisado por teléfono inmediatamente a Brest
de que había perdido el contacto por radio. La

última frase de los controladores militares de
,Mont-de"Marsen al Coronado {"Euh... espere")
fue pronunciada a las 12 h 41. Ahora bien, con-
sultando la transcripción de las comun,lcaciones
telefónicas entre los dos centros, se constata
que es a las 13 h 07'45 cuando Mont-de'Marsan
pregunta a Brest: "¿Han ten¡do Uds. en contacto
radio al Coronado?" Hace 20 minutos por lo me-
nos que el contacto radio se ha perdido... ¿Error
de ,pilotaje, Sr. Galley?

Después de haber i,niciado su viraje, el Con-
vair Coronado choca con el DC-9 de lBERlA. Son
rlas l2 h 54. El piloto Ianza su pri,mera llamada
de socorro (Mayday) siem,pre en la frecuencia
Mont-de.Marsan a las 12 h 55'50. No contestando
Mont-de.Marsan, es -como 

"Le Canard" dijo
entonoes- offo aparato español, el "lberia f63"
dirijiéndose hacia San Sebastián, el que hace de
enrlace entre t¡erra y el Coronado en peligro. El
anunc¡a ,el accidente a'l controlador de Mont-de.
Mars'an qu,e acusa recepción a las 12 h r57.

En caso de S.O.S., los controladores de tierra
de,ben inmediatamente indicar al aparato en pe-
llgro el terreno rnás cercano, comunicarle todas
,las in,f o¡.macion,es necesar¡as, f recuencias radar
y radio, .meteo, etc). y naturalmente arlertar a
todos los dispositivos de socorro.

,En ,este caso, los milltar'es de Mont-de-Marsan
no han .heoho nada de todo esto.

Asf, a'l'as 12 h 58, es el piloto del vuelo 18163
quien informa al Coronado: "Creo 'que .el .aero-
puerto más próximo es el de Burdeos". "Co'm-

irendido, acusa el Coronado. Por favor, ¿puede
áarnos la frecuencia radar?. El 18163 pide ense-
guida a Mont-de-Marsan:
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---Marina, e,l Coronado reclama una frecuencla
de ayuda para hacer la aproximación sobre Bur-
deos.

-¿Burdeos, 
o'Burgos? pregunta Mont-de'Ma¡'

sa n.

Sin duda, el piloto que habría "cometido tan-
itos errores", si se cree a Galley, ¿quería lr a

darse una vuelta por encima de los ,Pirinaos.

EL DESORDEN

A las 13 h 04, el piloto del Coronado sollcita
a través del interrlediario del 18163, aterrizar dl-
rectamente en la pista 23 de Burdeos. Continuan-
do con su enlace-radio, el lBl63 reclama ento,n'
ces a Mont-de-Marsan una frecuencia de Burdeos.

Mont-de"Marsan no contesta -¡y es un aviÓn
de Swissaii qu:en comunica los datos. A las
13 h 07 el controlacior de Mont-de-Marsan "pasa"
al Coronado a Burdeos,

Desde hace trece minutos, erl plloto de'l Coro'
¡:ado lucha con su aparato desamparado. Su ala
izquierda está rota hasta el reactor. Tiene 91 pa'

sa.ieros a bordo. ¿Se puede creer. señor Ga'lley,
que Burdeos ha sido prevenido?

No. Mont-derMarsan no ha prevenldo a nadle.
Circunstancia alucinante, incluso en el interior del
centro dé control, la colisiÓn no ha sido anuncia'
da: son las'12 horas 50 minutos 40 segundos
cuando Mont-de,Marsan se entera del accidente.
Ahora bien i¡desde las 13 h 0B a las 13 h 23 el
mismo contro,l de Mont-de-Marsan afirma por te-
léfono a Brest no tener n¡ngu:na notic,ia del aviónl
A las 13 h 23, hace 29 m¡nutos que la catástrofe
se ha producido... Además, nadie ha intentado sa-
ber con qué otro aparato ha chocado el Corona'
do. ¿Errores de pilotaje todo esto, Sr. Gal,ley?

A las 13 h 12 minutos, el aparato en peligro
toma contacto de aproximación con Burdeos (fre'
cuencia I l8-6). Renueva su mensaje de auxilio,
reclama una guía radar, precisa que hay que aler-
tar a todos los disposit¡vos de socorro pues tie-
ne un ala rota.

A las 13 'h 16, ,Burdeos le pregunta:

-¿Tiene 
Ud. prohtemas actualmente?

El avión ,ha rnulti,plicado las ,llamadas de auxl-



,llo. Velntldos ,mlnutos después de la cotlsión,
Burdeos le pregunta delicadamente "sl tiene pro-
blemas..."' 'A las 13 h 26, 32 m¡nutos después
del accidente, Burdeos vuslve a pregun,tar al Co.
ronado, en es,pañol, cuáles son sus. pro,b,l,emas...
Es a las 13 h 29 minutos que otro aparato espa-
ñol iinforma a tBurdeos.

-EI ,Convair Coron.ado está aterr¡zando en Co,g-
n8c.

Tal os la as¡stencla que los dos controladores
rnilitares del plan "C,lement Marot" dieron a un
avión en peligro. En cuanto a las conversaciones
telefónicas entre los centros de Brest y de ,Mont-
d,e-Marsan, dan que pensar... Extracto de un diálo.go intercambiado 16 minutos después de la coll-
s¡ón cuando los controladores Bstán a Ia bus-
queda de los dos aviones.

,EBTEST: 
-iAIó! lo que me ,parece muy anormat

es que fl¡ s,iqui.era tenemos .contacto radar con
csos aviornes... así que emp¡ezo a dudar, heln,..

MONT-DE.MA,RSAN: -¡,A! no, ¡qulzás ha pa-
sado Nantes y finalm,ente quizás ha pasado u,n
poco ante§ de rlas t3 horas, heinl

iB.: ---Pero de todos modos se habrf¿ visto los
avlones,,trein... ¡¿iban a Londres esos aviones?

¡Un poco más y habrÍan podido poners,e firmes!

rEl Coron,ado ,no rha ldo a lnglaterra: se prepara
a aterrizar en Cognac slniestrado. ¿Error de pilo-
taje, señor Galley?

Es a las f3 h 29 (35 mlnutos después del ac-
cidente) que Mont-de;Marsan -¡en donde un
controlador ha sa,bido el accidente a rlas i2 h S7l
av¡sa a Brest;

-¿Sabe 
lo que le ha pasado al 8X400?

¡VAYASE A PASEOT

EB,EST: *No.

MONT-DE.MABSAN: --¡Se 1o voy a declr. Ha
ten,ido ,fuego a bordo con rotura de un ata que
se ha caído.

BHTEST: *¡¡Ah!! O. K.

Pasemos ,lo del fuego a bordo, que es ima-
glnar¡o. Antes de eohar el telón sobre el plan
"Clément Marot", precis,emos que los dos avio-
nes habían fijade un código de identificaclón ra-
dar: el radar de Brest y de Tours gra'baron sin
duda 'la colición. Esta ha sido filmada. El "Ca-
nard" lo escnibió hace un año. ¿Por qué la coml-
slón de encuesta no ha podido obtener NUNCA
estas pe,lículas, señor Galley?

Dlslmulando las evldentes 'deflcl,enclas de,l plan
",Clément Marot". Galtey lrace recaer las culpas
sobre el pilots españo'|. Un mes después del ac-
c¡dente, pasó a ser Ministro de la De,fernsa Na-
cional -como 

por casualidad. Acab,a de ser con-
fir,mado en sus no,bles funciones y hoy s€ ocu,pa
d.o platihos volantes.

iA este paso se organ¡za la hecatombs en el
cosmos !

Fa.trroe Vautler

¡AFIEMEN EL ED¡GTOI

Velnticuatro 'horas después d.er¡ accldento de '

Nantes, el General Grlgaut, jefe ddl estado ma-
yor del ejército del aire, dirigía a sus valientos .

"El 'Ejérclto de'l Aire, responsable ,per orden,'
del gobierno derl cislo francés, está profundamen-
te apenado por el accidente que enluta al trans-
porte .aéreo. La encuesta dol 'minlsterio d.e Trans-
portes esclarecerá rápidamente las causas de es-
ta catástrofe y i,as responsabilidades a que haya
,lugar. Los e[ementos en ,mi posesión prue,barn
que erl control militar cumpl,ió con su deber. Be-
nuevo mi confianza en todos los que ipart¡c¡pani
con abnegación en la mis.ión que nos ha sldo,
conf iada. Permaneced dignos como yo ,permane-
,ceré flrme ante los ataques que, en el ambientei
de po,lémica actual, no,. dejarán de dirigirse con-,
tra el €jérc¡to dsl al¡.o".

Se les deberfa haber condecorado a tltulo pós"
TU¡T¡O.



llilI I I{tlEUI E)(PERIEt,lCIA
Por CDA. Sr. Víctor Férez Arrlagada

En nuestra existencia, y especialmente du-
rante nucstra cancra profesional como pilotos,
exlsten situaciones que a menudo debemos es-
frentar. No he queiido dejar de lado sin co
mentar a través de nuestra amena r€vrsta, une
nueva experiencia que me ha llenado de sa'
tisfacción.

En el mes de Mayo del presente año, la -C.om-
oañla Colombiana' AVIANCA solicitó a Línea
iérea Nacional los servicios de un instructor
de vuelo de material HS-748, responsabilidad
que me correspondió asumir. Debo decir que,
cbn anterioridad a esta comisión, tras conver-
saciones con LAN{HILE por el arrendamiento
de alsunas unidades de Avro, Pilotos de A,vian-
cu tuíieron Ia ocasión de estar en Chile, cono-
ciendo de cerca la operaoión del refendo ma'
terial.

Dadas estas circunstancias, fui enviado en
comisión de servicio a la ciudad de Bucara'
mansa. Colombia, la cual sería en definitiva
¡ni blsc dc operaoiones durante la mayor par-
te de mi estada en ese hospitalario p'lti-s.

Bucaramanga, situada en una hermosa me-
seta enclavada entre montañas, a 3.090 pies
sobre el nive,l medio del mar, cuenta con un
acrqDuerto sólo para operación VFR. Por esta
mis¡ña razón, y- dado que la instrucción era
casi en un 80 por ciento operación IFR, nos
tenlamos que tiasladar a otro aeropug.rto lla-
mado Barfanca Bermeja, situado a orillas del
rlo Magdalena, río nav-egable que atraviesa la
mayor parte de Colombia.

I-as condiciones climáticas de la zona de lns-
tnrcción eran de tipo tropical, con temperatu-
ras que variaban entre 3l y 20sC., y co.n una
nubosidad predominante del tipo cumuliforme,
semejante 

-a lfC que encontramos normal-
rnentá en nuestros vuelos con destino a Esta-
dos Unidos.

Con respecto al tipo de instrucción que se
llevó a cabo, fue la misma que aplicamos en
Chile; en otras palabras, instrucción de-tran-
sición al materia[ Jet, a lo que no me referiré,
puesto que es de ccnocimiento de todos Uds.

Fue así, como a través de 28 sesiones de
welo, se impartió instrucción, reentrena¡njan

1B

G0A- $r. VIGIOR PEREZ A'

to y checks anuales a 22 pilotos del- refer'ldo
maierial, lo que dio un total de 104 horas de
vuelo. Lo que en un principio fue para mi per-
sona un gian desafío, paulatinamente, me- di
cuenta, eltaba dandt-r proveohosc,s resultados.

Debo decir, con gran sinceridad,. que esta
comisión me ha dadó una de las más grandes
satisfacciones en lo que llcva de transcurrido
mi carrera profesional.

Agradezco a LAN-CHILE la oportrinidad que
mebrindó de haber sido portador del standard
profesional de los pilotos de Línea Aérea Na'
iional; del mismo modo a la Empresa AVIAN-
CA y a sus pilotos por todas las finas aten-
cionés recibidas en eie hermoso país, esp€cial-
mente a Ios que fueron rnis alumnos, por el
empeño y espíritu de superación de.mt¡st¡ado
a través de toda la instrucción, permrt¡endome
sortear con éxito la misiÓn encomendada,



.,IIJ.I EA AERTA TAX PA''

TAXPA, un nombre un poco extraño tal vez,
pero que tiene un sencillo significado: ,,Taxis

y Propaganda Aérea", eso es en esencia nues.
tra actividad, Ia que se efectúa con aviones
Bimotores ,pequeños del tipo ejecutivo. pero
emrpecemos desde el principio.

Fue fundada en 195ó, es decir, cuenta a la
fecha con 18 años, lo que Ia convierte en la
Em,pnesa Aérea privada más antigua del país,
Su actividad aérea comenzó con un modesto
avión Stinson, en el que se efectuaron vuelos
de propaganda aérea, a veces con un potente
altoparlante, otras lanzando volantes o arras-
trando vistosqs letreros que aconsejaban a los
santiaguinos a consumir un sinnúmero de pro-
ductos. En este pequeño avión, que en los .co-
mienzos constituyó el pilar de nuestra Em-
p¡esa, se ¡ealizaron, además, vuelos de bien
público y se hicieron Ios primeros taxis aéreos.

En el año 1958, TAXPA, a través de sus Eje-
cutivos, propuso al Gobierno de aquel enton-

(Por el Plloto de Línea Aérea TAXPA seña

Santlago Flgueroa Navarrete.

ces un plan de prospección de incendios fo
restales y un plan que inclula la posibilida<
de combatirlos mediante aviones cisternas
siendo aprobado el que se ref,ería a Ia pros
pección de incendios; sólo l0 años más tardp
en l9ó8 s,e ensayó la ,extinción desde el aire
c.on excelentes resultados. Hoy esta activida(
ha adquirido una importancia vital, ya qur
constituye en gran medida a evitar las cuan
tiosas y prácticamente irreparables pérclida,
que los incendios causan €n nuestras reserva
forestales.

Para seguir un orden cronológico en esti
breve reseña, diremos que en el año 1959, sr

creó una Empr,esa de fumigación AERO SER
VICICS, que hoy es subsidiaria de TAXpA
Esta efectúa su traba,jo con cinco aviones, pre
ferentemente en las zonas de Valparaíso, Cu
ricó, Linares y ñuble. En el mismo año (1959

se hicieron los primeros vuelos de fotograff
de publicidad, trabajos de exploración en I
zona nort,c para Enap y los primeros vuelos d





prospección pesquera. Nuestra Empresa, €s

pionera en esta última actividad. Se inició con

sólo u¡ avión bimotor pequeño, con resulta.
dos tan positivos, que al cabo de poco tiempo,

habÍa 14 aüones trabajando con las difenentes

Compañías Pesqueras de Arica e Iquique. Los
primeros vuelos de pesca se aprovecharon pa.

ra ex¡rerimentar, también por primera vez en

Chile, Ia medición de la temperatura del agua

de mar, mediante un sistema de teffnómetros
infrarrojos, También se efectuaron los prime-
ras bolicheos aéreos, que en té.rminos genera-

Ies, consiste en guiar barcos desde el aire ha.
cia los cardúmenes y dirigir las maniobras de
lanzamiento de redes en cl momento oportu-
no, de manera de obtener mejores r,endimien-
tos en la pesca. Todas estas experiencias han
ayudado a la Dir.ección de Aeronáutica para
la reglamentació¡r en Chile de este tipo de
vuelo y ha servido para que nuestra Entpresa
haya podido formar con los años, pilotos efi-
cientes en esta nueva y hermosa especialidad
aérea, que proporciona a nuestro país una im.
portante fuente de divisas.

El turlsmo efectuado con modernos aviones

de tipo ejeoutivo constituye otra importante
actividad dentro de TAXPA.

Durante ocho años nos hemos mantenido vo.

Iando al archipiélago Juan Fernández y es asf

como en el año 1973 logramos completar en

esta ruta, 1.000 vuelos, cifra que nos llena de

satisfacción y de legítimo orgullo. En el lado

Oeste de Ia isla Róbinson Cn¡soe, se logró, el

año 19óó terminar una pequeña plsta con la

ayuda de los isleños; en ella aterrizó por
primer:a vez en un Piper Azteca, don Germán

Acevedo Salas y desde entonces hasta la fe-

cha se ha mantenido un servicio continuo de

pasajeros y carga y sobre todo de ayude a los

habitantcs de la isla. Se traslada prácticamente

toda corresponclenc,ia, en encomiendas, medica-

mentos de mayor urgencia y un prom€dio

anual de ,más o menos 30 a 40 enfermos y he-

ridos de gravedad. Una completa red de equi-
pos de radio distribuicla entre Cumberland, la
pista de at.errizaje, la Hostería, Oficinas y

Maestranzas cle Cerrillos, permiten tener en

fr¡rma inmediata las informaciones de tiempo
y condiciones clel mar re'queridas para mante-
ner una operación regular y segura. Además
estamos seguros que en un futuro muy próxi.
mo, el turismo en Chile tendrá un gran des.
pegue que permitirá a un mayor número de
chilenos y extranjeros conocer nuestros lagos,
valles, montahas y esta maravillosa isla de
exhuberantes bellezas, exquisitas langostas y
pescado; nosof4qs queremos estar ahf para
aportar con nuestro gr,ano de arena al futu¡o
de nuestra petria.

En pocas lfneas hemos mostrado en un ne-

sumen la gran variedad de actividades que

nuestra Línea Aérea abarca. Hoy "TAXPA" está
compuesta de un grupo de personas; ejecuti-
vos, pilotos, mecánicos y personal de oficinas,
unidos todos en un afán común de superación
y conscientes de Ia importancia de las difefen.
tes actividades en las que se desempeñan den.
tro de Ia Empresa



EL TRAi.I$PORTE AEREO ruItJl'|DIAL Y LA

AEROI.IAUTICA CCIt[llERCIAL El{ LATIl.lOAttllERIOA

Pedro Leonardo Rlvera Agüero (Abogado) l

INTRODUCCION

La actividad económica que con mayor rapl-
dez da aplicación práctica al-portentoso avan-
Iu-.i."tif,ii" y te.ñológi.o del- Siglo XX, es la
in¿ustria cloi transpoite aéreo. En cincuenta
años. lo que era un deporte o aventura en la
üái'.-":uiiiótgábu lo viáa, se ha transformado
en el medio de transporte más rápldo, L-rlcren'

te Y seguro.

El avance de la exploración espacial ha-apor'
tulo lli-ueronáutica progresos tecnológicos
ouo el hombrc cle Ia oalle puecle- clrsll'utar a

i; t:*;;ñ;s, incluso meses de haberse des'

l,-"ui'".t,J." páiá'*"utt.a, un botón; la investi'
cación espacial ha encontrado nuevos dlsenos
ái- Jii*ilát 

-áá.o¿¡t a*i.ot que aumentan la

iustentación, permitiendo que los aviones
transDorten mayores pesos con menores gas-

tos. El aporte 
-de los satélites artificrales es

ñ;.1"";";íJ- po.á tut preclicciones meteorológi'
i"t y pu.a la navegación de las aeronaves por
medio de computadoras.

Cada día se ofrece a los pas-ajeros aerona-
u"l-ñ?t-iug"ias, rápidas, rildnciosas y confor-
i"-üréil eiiüal,mente, se están incorporando al

ii.ióáaá--t"t ávionés de fuselaje ancho-o de

;;;;;".idad (Boeing 747, DC-10, Lockheed
ib;i f;";;;; e".ou,i" e¡oosl, para más de 300

nasaieros, v nos encontramos dn el umbral del

ffiid;;-ñA'.üpá.ió"i.o (TU-144 cle fabricación
rusa y Concorde, anglofrancés)'
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Para las empresas aéreas, estas nuevas aero'

naves presentán también ventajas, ya que com-

fáiiiirii*e"te, reducen los cr.¡stos de explota-
ción.

El transporte aéreo, además -de su r¡,tilidad

="Iür', á.--áier.amieÁto entre los pueblos del

áiü",' li"-J"-"it*ao un dinamis'mó- extraordi'
;;;ió, 

-;;;; 
asimismo una sra.n incidencia en

io-eób"omia cle un país o región' Conscientes
áe ello, y de los recur§os.que las eTp.te,t1: "t
cionales- aportan en divisas, los Estados no

tlan vacitaáo en crear llneas aéreas cuando la
iniciativa privacla no ha clemostrado interes en

el sector.

La importancia v utilidad de este medio- de

t.lñroiTJ se ha ieflejado en las esta.díslic.as

de cr'ecimiento que la Organización de la Avra-
;id'ói;ii internácional fleva del progreso.de
sus Estados integrantes. En los últimos- dlez
ánár. ef índice dicreci,miento ha sido de'l 13'9

"Ái-'ciento anual (toneladas/kilómetros- to'ta'
i"ii. óliá"ti-tgil, dicho crecimiento sólo fue
Já''lipti ciento clebido a problemas de. com'
bustible e inestabilidad monetana munqlal'

La pequeña clisminución anotada, no-.resta
u l^ áéiirnautica comercial su extraordinario
irnpulso y din:unismo'

E.§TADISTICAS DE CRECIMIENTO



SEGURIDAD AERONAUTICA
E INDICES DE MORTALIDAD

INGRE§OS AERONAUTICOS Y ECONOMIA

minuyeron d9 un 4,4Vo en 1972, a un 4,1 por
ciento en 1973. En los servicios internaciona-
!eq, se registró un incremento del 6,17o en
1973, en relación con el 5,77o de 1972, que eo
todo caso es menor al aumento mundial.

La OACI ha confeccio,nado una tabla de los
lugares que ocupan Ias líneas aéreas de sus
países miembros, correspondiendo a l,atino
américa las siguientes ubicaciones:

Paralelamente al aumento del tráfico aéreo,
su seguridad ha aumentado en la misma pro-
porción. Así, en 1973 se registró un promédio
de.0,16 mgertos por cada fuO millonés de pa-
saje-loslkilómetros, contra 0,85 en 1954 y rfi6
en 1964.

En 1973 ocurrieron 0,40 accidentes mortales
por. cada 100 millones de kilómetros volados,
índice notoriamente inferior a los anotados en
años anteriores (1,3ó en 1954 y 0,ó8 en l9ó4).

El irnpacto directo que tiene el transporte
aéreo sobre las economias nacionales v fünda-
mentalmente sobre Ia b¡lanza de págos, es
considerable. En 1972, Ias líneas aéreas*miem-
lrog d9 países crontratantes de la Organización
de Ia Aviación Civil Internacional (O-eCI), ae-
cl?_raron ingresos de explotación de USg 23.000
millones. Así esta actitidad constituye el 7%
de los- ingresos por concepto de expórtaciones
de todos los países del mundo.

Las utilidades declaradas para 1972 fueron
del orden de los US$ S0ó.000.000, descontando
Ios gastos de explotación (3,50% de utilida-
des ).

Esta actividad, indudablemente, tiene, ade,
más, gran trascendencia para las economias in-
ternas, ya que demandan servicios, mano de
otra, bienes,,etc., incentivando el proceso pro-
ductivo. Desde este punto de vistá, el turiimo
también tiene importancia, además de ser
fuente de divisas. AsÍ, 28 líneas aéreas en el
mundo mantienen inversiones directas en 400
hoteles de 2Ál ciudades con un total de 130.000
habitaciones.

Desde otro punto de vista, cabe considerar
que.sólo e[-6,1% del pasaje aéreo mundial viaja
en líneas latinoamericanas, que suman en to-
tal 44 empresas y que el 93,7Vi restante es com-partido por 192 compañías del resto del
mundo,

Como hemos señalado con estadlsticas fide.
dignas (OACI), nuestro Continente no o.osr*
sa al mismo ritmo que la navegación aé-rea
mundial.

BRASIL

MEXICO

ARGENTINA

COLOMBIA

VENEZUELA

CHILE

Total (*¡

Pasajeros

Total

Pasajeros

Total

Pasajeros

Total

Pasajeros

Total

Pasajeros

Total

Pasajeros

l3e lugar

l3e lugar

l9e lugar

lóe luga¡

22e lugar

2le Iugar

2óe luga¡

25e luga¡

28e luga¡

30e lugar

35e lugar

38e lugar

SITUACION LATINOA]VTERTCANA Y
CHILET{A EN EL OONCIERTO MUNDIAL

Pero, las empresas aéreas del área Iatinoame.
ricana,- incluy-endo. a Chile, no participan del
c¡ecimiento descrito; de los servicios sloba.
Ies mundiales, América Latina y el Caribé dis.

(*) Total do pasajeros, carga y corneo, trans-
portados et 1973.



ta situaoión de Ctrile es aún peor; sólo tres
r"ñd';;ñ;"" áitmin"ción eh 1973: Israel'
ü; """--s% 

óñite, -¡ozo v Estados del rra
iá¿-" ae Yat¡ndé (Africa) -17,'

Ftrndamentalmente podemos. decir. que las

emDresas regionales no organizan nl ractona-
tizan su actiíidad y las compañías extra'con-
ti.re"tát".-óUtienen áe los Estádos amplias fa'
cilidades que les permiten efectuar un trans-
áóiiá o"e- deberíá estar res€rvado, al meno§
irarciaÉente a las líneas aéreas de los paises

bn que se genera Y tiene fin'

PROBLEMATICA LATINOA¡IERICA¡{A

Para exnlicar este fenómeno se han dado

*"ñit"a á. explicaciones, de las cuales expre'
saremos brevemente algunas.

Las lineas aéreas latinoamericanas ofrecen
al oúblico mavor capacidad de transport.e que

ái á"é éit" nécesital pero se da el fenómeno
inve'rso en otras rutas; existen cjudade-s que

están insuficientemente servidas, de modo que

ü;á";ña.ión de una plaza en un vuelo inter'
;;ü;í- i,,";iica espeias de días, incluso de

sema¡as.

La superposición de frecuencias, itinerarios
o fr"táñoi-acentúa la competencia- entre las
íi"ilii-.-Ji"is, sin atender 

-racionalmente las

necesidades de los Pasajeros.

[¿ multiplicidad de empresas existentes, .y
su tamaño reducido tiene como consec-uenc¡a
ii'd"uitlii¿-económica y un elevado índice de
gastqs de exPlotación.

Estos problemas se originan por Ia. falta de
una ooliiica aerocomcrcial común y la caren'
cia db una legislación uniforme y adecuada a

lcs requerimicitos de la navegación aérea mo-
derna-

Se observa, además, que la orientación de la
aeronáutica comeroial latinoamericana liempre
ña iitu¿" dirigida hacia Europa o Estados
Úni¿ot, es decIr, fuera de nuestro Continente,
descuiáándose el tráfico regional. AI contra-
rio, las empresas extra-continentales, de- largo
iiioiii¿o, iian obtenido una situaoión 9e pri'
vilesio en nucstro Continente de modo que
oiáñ-r".te del tráfico regional es transportado
ior dichas compañías' De e:ste modo, podemos
-'señalar oue en-la costa del Pacífico', las com'

"á"iuJ 
eitra-continentales tran§potta¡ el 607o

ilel tráfico interno latinoamericano. Así se ex-

;iñ; ;;" mientras las empresas latinoamerica'
ñ-uJ-tÉne" dificultades para crecer, Estados
Ú.iaó.,-t" 1973 aumentó in un 15% su tráfico
hacia América Latina.
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uno de los seis Twin-otter recientemente llegados desd.e Toronto, canadá

Tras- -hab_er completado efitosamente el largo ,raid desde roronto, los cDA srs.Fatricio Baquedano, FeliFe AIcérreca, Hernán' pérez y Marcelo canobra, y los 
-pii-

Tergi-.o_l:-9r_.. sergio camilla y Hugc ¡.!ordán, reciben los saludos de los 'E¡ecutiios
de LAN-CHILE.



POLITICA AEROI.|AIJTICA Y ACIIERDOS

I l'l T ER Elil P R ES A Rl ALE S

ACUERDOS DE ORGANISMOS ESTATALES
nunorros ADoPTADOS EN 1973

CONVENIOS ENTRE EMPRESAS

EI Parlamento Europeo, en Marzo de 1973,

upáUO ,ri rcsolución tendicnte a la reorgani-
iáción del sistcma de transportc aéreo europeo'-iririiil*"a. los acuerdos bilaterales ,y los- de-

;;¿ñ;"6 tráfico, a fin de mejorar .la red de

ñ;; e-pi"ái "" sistema común de control
á"-1ápléiá.4 de transporte y otras materias
afines.

EI Comité sobre Asuntos Económico-s y De-
u"ñorn-á-ti Cá"ié¡o cle la Asamblea Co-nsulti'

"l Je p"iopa, en él mes de Mayo de 1973 pro

"i.iO "" láittiol eficaz de la capacidad .de los

iervicios regulares de transporte- aerc.o. lnstan-
ü';'ñ ó'*i.ilr" E.t.opuu^ de Aviación Civil
oara llesar a acuerdos sobre eI mlsmo tema
ton Estádos Unidos Y Canadá.

MEDIDAS DE POLMCA AERONAUTICA
QUE PUEDEN ADOPTARSE EN
LATTNOAMERICA

Estamos conscientes de que. EurgPa ha. ob'
t"liao--rtt nivel cle organiiación iñterestatal
muy üfícil de conseguir por el momento en

Fé de errata.- Debc deelr ¿l tftulo'

Pedro Leonardo Rivera dgüero (Abogado)

nueva ernpresa: Britisl'r Ainvays- . En. Septiem'
bre de l9?3, se creó la Asociación de Líneas
Áé."ar Europeas, compuesta por 18 líneas eu'
rc.peas, la cual propenderá a coordinar los ser-
vióios, practicai estudi<.¡s económicos. en con-
iunto v. fundamentalmente, consegurr acuer-
áui ¿..'interés general para Ias compañÍas'

KLM, SAS, Swissair y UTA ampraron^sus
..nu"níot cle explotacióñ conjunta del D§-10'
30. Et grupo ATLAS (compuesto p^or Alr. rran-
áá. atiiatii, Iberia, Lufthansa v Sabena), pre-

tende ampliar la explotación conjunta. de aero-
návei (ni¡eing 747i, para llegar al intercam-
bio de 

'tripuláciones y prestación de servlclos
;;;;;d ;; tierra. Aii Canadá v Lufthansa fir-
maron un acuerdo para mejorar ltlne.rarlos
en la ruta del Atlántico. Se adoptaron,-ademas'
áir".áot de cooperación entré Aeroflot, Ali-
;;ii;'t-i"p"" Ñrl'ines via. Moscú..v ryta transl
üeño"u; entre Japan Airlines y Air France' etc'

A nivel empresarial, se registraron una 'mul'
ti[.i¿-he 

-a.uelrdos 
cle 

'dis¡intá indole' La BoAC

I BEÁ continúan su proceso de fusión en r¡na
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América [.atina, más aun si los propit_rs oaíses
no han podido establecer internamente una
política aérea ¿rdecuada, pero sc pueden iniciar
gestiones sobre bases qúe podñán ser las si-
guientes.

Elaborar un acuerdo comercial bilateral enel cual se concretc una política aérea latino
americana, con principios bien precisr.r.s: uni-
formidad de las legislaciones aeronáuticas in-
ternas, adecuadas a la r.ealidad; formular sis-
temas efectivos de cooperación v colaboración
entre las empresas del sector; protección del
tráfico regional; aviación comércial fundada
en principios técnicos .v de adecuada gestión
económiaa.

Naturalmente, que las políticas internas de-
ben estar subordinadas a una politica general.
Es indispensable, además, crear un órr.ráno re-
gional de avia,ción civil, similar al eristente
en Europa, integrado por las autor.idades aero-
náuticas nacionales latinoamericanas.

Las medidas concretas de protccción del trá-
fico regional, en relación con las empresas
extra-continentales, podrían ser las siguiéntes:

a) Fiiación de cuotas de pasajeros v carga.

b) Reserva de determinados aeropuertos a
las cmpresas regionales; los aeropuertos
más cercanos a las ciudades prcs-.ntan
mayor atractivo para el pasajcro,

c) Determinación de horar-ios v frecucncias
de los servicios regionales' más conve-
nientes para los usuarios en comparación
con los extra-continentales.

d) Polftica tarifada regional.

e) Limitación de núrncro de pasajeros r.
cantidad de carga a empresas de fuer¡
del área.

Siguicndo al eminentc jurista argentino, En-
rique Ferreira, consideramos quJ el fráfico
aéreo que se genera en Ia región pertenece
al area que le dio origen v clcbe efectuarse cn
las Iíneas aéreas latinoamericanas, de modo
que IOS recursos queden en los respectivos
paÍses.

Esta problemática no ha sido ajena a las
autoridades aeronáuticas latinoamericanas. \-a
que acuerdos en el mismo sentido sc adopia-
ron en las Conferencias Regionales de Ai ia_
ción Civil, celebradas en Rio de Janeir<¡ en
1959 y Montevideo y Bogotá eD, 1962.

- También el proyecto de Código Aeronáutico
Latinoamericano establece Ia réserva del trá.
fico regional para las empr€sas del área.

TRANSPORTE MARIIIMO

a

En materia de transporte marítimo, el Con-
venio de Transporte por Agua de Ia ALALC,
consagró el derecho de reserva en favor de las
naves mercantes nacionales de los países signa-
tarios, de las cargas del intercarnbio intü¿o-
nal, acuerdo que ya entró en vigencia. Se es-
tablece también que los buques de los pafses
no contratantes, que efectúen servicios regula-
res y tradicionales, podrán participar cn for.
ma supletoria en el tráfico entre las partes
contratantes.

En Chile, 1974 se ha decla.rado "año del mar",
elaborándose una polltica eficaz y dinámica de
transporte marítimo, incentivándose notoria-
mente a los transport¡stas marÍtimos chilenos.

En el Diario Oficial de ll de Junio de 1974,
se publicó el Decreto Ley No 4ó6, que reserva
a las naves chilenas el transporte marítimo de
las cargas masivas homogéneas de irnporta.
ción y de las mercaderias que gocen de-fran-
quicias aduaneras (importadas ó exportadas).
Incluso se establece que la carga d¿be trans.
portarse por partes iguales en naves chilenas
v del paÍs c<¡n el cu,al se comercia.

Los mismos principios enunciados por el D.L. Ne 4óó, son perfectarnente aplicables al
transporte aéreo.

El pago de fletes y pasajes en moneda ex-
tranjera, en la medida que no es percibido por
emp¡esas nacionales significa para nueslro
pais un considerable gasto de divisas, que pue.
de ser evitado.

La elevada cuantla de las inversiones efec-
tuadas por el Estado, tanto en LAN{hile, co-
mo en aeropuertos, sistemas de protección a la
navegación aérea y otros tipos de infraestnrc.
tura deben ser protegidos de mo,do que los
recursos que generan pe[nanezcan en el país.

La protección inadecuada y la concesión de
ventajas injustificadas a las empresas extra-
continentalqs producen pérdidas- de explota-
ción que en definitiva debe soportar el Estado
por medio de subvenciones e indirectamente,
eleva la carga imposiüva de los contribuyeutes.



CONCLUSIONES

El oroblema de conseguir una industria aero-

oi"i¡Éá-"ficiente, es difñil y complejo,.dada la

multiDlicidad de variables comprometldas, ya

a* ;T nécesaria la participación .de los E^sta'

dos v de las e,rnpresas individualmente' Pero
áááu'l" importaniia económica que .tiene cste
;.t..- v su'incidencia en el desár¡ollo econó-
*i.ó tá"*rnicaciones) y en la balanza de pa-

gos nacional, los es'fuerzos que se hagan ren'
dirán sus frutos.

Los medios y sistemas a emplear.han. sido
minuciosamenté estudiados por la doctrina y

iu aplicación práctica exitosa, .la podemos v€r
; iá. empresás extranjeras, claro que €s im'
lrcicinaiUie que, tantó el Estado como las
5;;¿;; visuálicen claramente el problema, a

ii.r'ae tumar medidas aProPiadas'

La oolltica de transporte marítimo recién
ini.lai",-nói lleva a miiar el futuro con opti-
;i;;ó, 'vi q,re guarda similitud con lo que

;;tb;iá ée. ün" -política aeronáutica eficaz y

-"4é*u. La creatión del -Ministerio*de .Trans'
A( ;;;;;"¡9.t-' 1E1, ng!r,,c3q? * "'l-Pl*l'^^91:ffi ;u-ae io áe ¡uúo'dg- 1e;1).,^h1-:::i"'***"#

iunáamental; en dicho organismo debe'Daso rungalnental; er¡ ule¡¡v v¡é6¡"'^:" --.'
i:án tormularse las metaS por las cuales aoo-

En Derecho Penal, son irmportantes los Con'
,.ñi"t-á" f"tio ae l9ó3, L; Hava.de 1970 v
fr{óñiieal de 1971, que pretenden evitar y san-
;i;;- t;J delitos áeronáuticos tales como el

á'p"á¿é.á*ie"to ilícito de aeronaves. (piratería
;á.;l;'i;; átetttudot contra la aviación civil
7.át.íoí". daños a aeronaves, etc.), de los cua'
i; Cñii;'téio ¡u ratificado la Convención de

La Haya.

Para un eficiente desarrollo comercial, es

nctéiário contar con normas jurldicas que fa'
.ilite" el transporte aéreo, evitando trámites

" demoras (sánidad, policía aeroportuar¡a'
ádrona, inmigración y emigrac-ión, etc'), como
;ñi;;ó;-ñgiitu. en Lonfoimidad con las prác'
IiJ"i'"ñ-"i.'",itiiéi 

-mo¿e.nat el contrato de

irá"toó.iJ aéreo y los contratos en general

iii;i;;;;1";ilátté., ser-vicios aéreos' etc')'

Desde el punto de vista de las lfneas- aéreas'

"l;;i;;;'jurídico 
debe contar con los me-

io"ir-os qüe les permitan- realizar su 
-comer';b""ñ-]"i-a adécuada' AsÍ, es conveniente

Áá¿iiii"i: éi iiti"-u sobre registros, matrícu'
las de aeronaves, ..e* lo hipóteca aeronáuti
cá-, regular el arrendamiento aeronáuttco' loca-

ción-venta, etc.

Finalmente, la ley debe contener ague!1¡
*eál¿u. de iegulación de nuestro patr¡momo
áÉiéó, pot med'Ío de una política que otorgue
ili.r ajtiári,t' * a. I "ti"t 

á e comp e te t'c ia,c-o¡r las

líneas aéreas troncales extra'contlnenta!es'

El Derecho debe recibir y regular las in-sti'

t.rIionlt modernas que son la¡ o¡:e han permr-

;i,i;;i" á".látu¿" d-e."s" de las compañlas
t"toi-páit"s desariollados, otorgando a nues-

tras empresas un marco fundamental para su

progreso.

La forma de conseguir estos objetivos' es

.níáiori""ü"-i¿¿igo áéreo chileno' ágil' mo
áL"riÜ, 

^-t"-áti" y" evolutivo' Es conveniente
I".i"ii"i qü" el te;to legal -vigente' es el-D'F'L'
»i, ';ñi,á;* ;i unó ]i¡t, ?Po'a en ra cual

la navegacto., u"..u=-iá-ercial' casi no. existía;

las aeronaves eran máquinas endemonia-das- y

;;". ;ii;ñ ló.át, .ontil los que el legislador

debía Protegerse.

Pero esos tiempos ya han pasado' la aero

",i"iiJu 
;;"d;¿;i;; '"i''pétit 

cbn eI ferrocarril
poiá ctemostrar §u utiliciad y nadig 

Bl^enrsa 
que

el volar sea una iventura"propia de héroes'

En la época en que vivimos' es un impera^-

tivo Jára' el derecho avanzar con la mls'ma

i,"É"i¿i¿ qul ro ha hecho la tecnología y nues-

iió- p¡. nó Puede quedar al margen'

gamos.

ap

'* ,,r DEREcHo AEREo coMo
li. plreNcA DEL PRocRE-so
,.,r1 arnorulurlco coMERcIllL
de
afi

I En el progreso aeronáutico, eI Derecho está
sar uañid'á -i l-"gá. un papel fundamental' Debe
va ;c"ñ tái "nüeuut situaciones que esta activi-
Plc dad presenta, yu 

"ea 
desde-el punto de vista

ler áet- O'e-reitro i'úuti.o como Privado.
do
par
ior Cabe considerar que el ordenamiento jurf

dió ¿eUe establecer todas aquellas normas
oue sean necesarias a fin de cautelar la segu'

ii¿áJ ¿" 
"ioa 

v bienes a bordo- de las aerona-

;;t: ú; opetatiot es aéreas deben ajustarse a

-^, ;;;;; téónicas v jurídicas que e.viten Ia ini-t"' :i;i¿; "-.oñtiñ"á"ión 
de un- vuelo si existen

iáiónu" p'ara temer que la seguridad está en

;;lü;;. Éspecial relevancia tiene' aI respecto'

ir"'iid;",iá-.omán¿at'te de la aer.l ave' ú1-iq9

reDresentante u Uóiáo áe la auto-ridad públi
A :;"'Ñ;";;aemás-óÍviaar que el Estado debe

tiru ii'otl.".iá"";';; ñiÚiiu"tet, cualquiera sea el

v B í;;;-A;" t" .t"üéttreu, incluso-a bordo de

rula aelonave.



De todos modos, sea por medio de un fondo de retiro o jubila-
ción o por rnedio de una posición en tierra bien remunerada, el piloto
retirado no debe tener pr'eocupaciones financieras. Algunos pilotos, mien-
tras están volando activamente, establ'ecen negocios que en muchos ca'
sos sólo const¡tuyen preocupaciones adicionales en vez de seguridad
para el futuro. Cualquier médico de aviación que esté en contacto diario
con los pilotos, puede dar fe de los numerosos casos en los que las
preocupaciones f inancieras han afectado tanto la salud del individuo
como su rendimiento en vuelo.

Para asegurar el bienestar económico de los pilotos cuando lle'
ga la edad de retiro, la mayor parte de las Asociaciones ha organizado
un sistema de pensión de ju'bilación en e'l cual to'man parte tanto los
pilotos como las compañías co'merciales de aviación y a veces el go'
bierno, mediante contribuciones cuyo porcentaje varía según el país.

Generalmente estas cajas de auxilio son manejadas por los mis-
mos pilotos o por organismos en los cuales los pilotos tienen supervi-
sión directa. Las sumas aportadas mensualmente se invierten, de acuer-
do con Ia asesoría de peritos, en inversiones y las utilidades vuelven a
invertirse para garantizar un fondo sólido de ayuda a los pilotos.

En cuanto a'la edad de retiro, ésta varía desde 45 años en al-
gunos estados hasta 60 en otros, pero la mayoría tiene 55 años como
edad para el retiro obligatorio. En algunos países no hay propiamente
edad de retiro para la jubilación sino más bien una serie de requisi-
tos que el piloto puede cumplir a edad tan temprana como los 40. Por
ejemplo, en Colombia un piloto puede disfrutar del retiro a cualquier
edad siempre y cuando haya trabajado y ,aportado a CAXDAC (Ca-
ja de Auxilios de la A.sociación Colombiana de Aviadores Civiles), du-
rante 20 años, en cualquier compañía o compañías que también sean
aportantes a CAXDAC. En esta forma un piloto puede cumplir con es-
tos requisitos a los 40 años o menos y desde que él lo solicite empieza
a disfrutar de la pensión. Esta alcanza al 75o/o del promedio de sueldo
devengado en los últimos doce meses.

En otros estados, no existe un programa de jubilación o de suel-
do mensual de retiro; en cambio al piloto que se retire le dan una su-
ma global que depende del número de años de servicio. En el caso de
Colombia, además de la jubilación el piloto recibe un "auxilio de ce-
santía" equivalente a un mes de sueldo por cada año de servicio, aun-
que este auxilio no es patrimonio exclusivo de los pilotos, ya que la
ley lo estipula para todos los empleados y puede pedirse en forma de
anticipos para obtener o mejorar la vivienda particular del empleado,
o en su totalidad al retirarse del empleo.



ts.
.C nAYlLtt lfrurcl)

En Enero de 1953, la Secretaría General de
Aviactón Civil y Comercial (Francia), ordenó
Ia construcctón de cuatro bimotores Jet según
un proyecto del año anterior de la firma
S.N.C.A. du Sud.Est, y conocido bajo la dene
minación de X.210. Dos servirían de prototL
pos para las pruebas de vuelo y dos para lar
pruebas estátlcas. Uno de los prototipos, el
F-WHHH hizo su primer vuelo el 27 de Mayo
de 1955 y el otro el 1ó de Mayo de 195ó. Ambos
eran propulsados por sendos motores Rolls.
Royce Avon R.A. 26 de 10.000 lbs. (4.536 Kg.),
cada trno.

Mientras el Caravelle 0l contlnuaba el pro.
grama de vuelos de prueba y de certificación,
el 02 empre,ndía extensas ginas de demostra.
ción por Europa y América. La certificación t:
por parte de la S.G.A.C.C. se realizó el 2 de
Abril de 1958 y por parte de la FAA seis días
después. El primer modelo de la serie de pro
ducción voló el 18 de Mayo. Fueron apane.
ciendo 'sucesivamente los modelos Caravelle I,
IA y III, caracterizados por un sucesivo au.
mento de sus rnotores hasta 11.700 lbs. (5.307
Kg.) cada uno. Uno de los de la serie III, el
F-W JAK, sirvió de prototipo para el Caravelle
VI y que voló por primera vez el l0 de Sep.
tiembre de 1960. Sus motor.es, como se des-
prende de su designación, era una versión del
R.A. 29 de seis etapas, el AVON 531 de 12.2ü)
lbs. (5.525 Kg.), de empuje. Una variante la
constituye el Caravelle VI-R con motores
AVON 533 y reversores, que volara por pri.
mera vez eI 6 de Febrero de 1961. Otras ver-
siones son los modelos l0.R (motores JT 8.D.1)
y ll.R (motores JT 8D.7, 0.93 m. más de fu-
selaje y puerta ancha de carga).
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