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¢SABIA UD. QUE...

® El parque de aviones JET de las compaiias latinoameri-
canas mas importantes es el siguiente:

(Las cifras entre paréntesis corresponden a los aparatos

pedidos).

B-707| B-720 | B-727| B-737 | B-747|DC-8 | DC-9 |DC-10] CVL
AEROLINEAS
 ARGENTINAS 8 9
' AEROMEXICO 7 110(4) | (2)
AVIANCA 2 B ;
CRUZEIRO 8 | (6)
LAN-CHILE 4 4 3
MEXICANA 19(2)
VARIG T 9 1 2(2)
VASP 18(4)
VIASA i (1) 9 L@

B-747...211
El resto de los aviones esta representado con menos de
100 unidades.

B-707...570
B-737...170

DC-9...497
CVL...129

@ BOEING ha manifestado que la produccién de aviones B-
727 y B-737 del préximo afo ya ha sido vendida. Estos mo-
delos son construidos en la actualidad a razén de 5 ejem-
plares B-737 y 8,5 B-727 por mes. Hasta fines de Julio ul-
timo se habréan suministrado 365 B-737 a 47 clientes. El
modelo B-707 todavia es producido en la actualidad a razén
de 1,5 ejemplares cada mes. El B-747 es fabricado en va-
rias versiones, especialmente en la de carga, a razén de
dos aparatos al mes. :

@ En 1973 la flota de aviones de las compafias miembros
de IATA estaba compuesta por los siguientes modelos
en orden decreciente conforme a su cantidad:
B-727...868

DC-8...431
DC-10...115
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EDITORIAL.-

Septiembre de 1974 no sélo ha significado esta vez el habitual Mes de la Pa-
triz. nl el inicio festivo y bullante de la primavera chileng; ha sido el mes de la me-
ditacién y del recuerdo. Recuerdo de la culminacién de un proceso que llevo a
nuestro pais a limites inigualados de enajenacion y miseria moral. Parece increible
que so6lo hace doce meses los chilencs estehen dispuestes @ despedazarce unos a
otros azuzades por una prensa que no vacilzba en cargarse CoR mentiras y calumnias
con tal de fesfigurar la verdad y agiter la opinién publica con los mas 'diversos pro-
posites. Los agobiantes problemas cotidianos exacerbaban ain mas los animos, refle-
jandose en forma nefasta en Iz vocacion de trabzje y en el cultive de ura disciplina
wirim=. exicida en la convivercia de cualquier pais civilizado.

La anarquia y la indisciplina, que eran la ténica generalizada del pais, cobraron
tambiénn su mas dramatica expresion en LAN-CHILE.

Durante cerca de tres afos, tuvimos que presenciar un relajamiento tetal de
las normas de conducta exigibles en cualquiera empresa aérea comercial; al trabajo
crganizado, se oponia el desorden generalizado; a ios factores de jerarquia, se opo-
nia el mal entendido “trato igualitario”; 2l esfuerzo y a la productivided, se oponian
la demagogia y el ocio. En umn ambiente hostil, en que se exaltaban tcda suerte de
consignas politices, a2 les niletes no s6lo ros correspondio ejecutar nuestra labor pro-
fesional, sino que también nos correspondié fuchar sostenidamente por lograr la
mayer normalidad posible en ruestras cperacicnes zéreas.

El trafico ilegal de armas que se hizo en nuestros propios vuelos; el ectallido
de una bomba en uno de nuestros aviones, © la negativa que opusimes a la audaz
tentativa del Gobiernc de querer llevar, como pasajercs de LAN, a los extremistas que
habian raptado un avion, no sor sino ejempics, por cierto elocuentes, del ambiente
er. que desarrcllabamos nuestra lzbor.

La disociacion jerarquica en nuestra Empresa llegé al paroxismo, cuando ya no
se sabia si quienes administraban la Empresa eran sus ejecutivos o los dirigentes
sindicales, representantes directos de los partidos politicos.

En estas circunstancias, los pilotos decidieron incorporarse al movimiento ci-
vico que se venia gestando y que solicitaba un cambio radical en la conducte de quie-
nes ros gobernaban. Ei clamor de la ciudadania fue irrecponsablemente Idescido, wién-
dose las Fuerzas Armadas impelidas a una intervencion en defensa de los irtereses
permanentes y superiores de nuestra nacion.

A un ano de estcs acontecimientss, podemos afirmar cue laberamcs én una Em-
presa purificada, lo que compromete nuestros mejores esfuerzos en su actual desa-
rrallo.

La persona del General German Stuardo es suficiente garantia en la oOptima
conduccién de esta importante Empresa del Estado; de él hemos recibido compren-
sién y consideracion, y ha sido particularmente receptivo para atender nuestras nece-
cidades, tantas veces postergadas.

Nuestras relaciones con la Empresa se desarrollan en un marco de reciproca
ccmprension y armonia. Por una parte, seguimes constituyendo una entidad gremial
y, como tal, seguimos representando las inquietudes de nuestros asociades. Por la
otra, y para ciertos factores operativos, seguimes siendo una entidad coadyuvante
de la labor de los actuales ejecutivos.

Nuestra actividad gremial se desarrolla sin tropiezes y sin presiones; las pe-
queiias limitantes reglamentarias que se han establecido en forma transitoria, y que
dicen relacion con los procedimientcs para las peticicnes colectivas, las hemcs ob-
viado a través del dialego direcio, mediante el mecanismo del derecho a peticion,
que se mantiene en total vigencia.

Nos perece honorable destacar e insistir que hemos hecho uso del derecho
a peticion cuantas veces lo hemos necesitado, y se nos ha escuchado con deferen-
cia y se han obtenido las mejores solucicnies posibles.

Este testimonio lo compartieron los pilotos extranjeros, integrantes del Co-
mité de la Organizacion Iberoamericana de Pilotos, quienes en su primera reunion
celebrada recientemente en nuestra capital, recibiercn opertuna y veraz infermacion
cobre nuestro estatuto gremial. Uno de elles, el Cepitan Armando Victcria, de Meé-
xico, tuvo destacada participacion en el ultimo Congreso de la Federacion Interna-
cional del Transporte, celebrado en Estocclmo, al oponerse a tcda medida contraria
2 nuestro pais.

En el plan de reconstruccion nacional en que tcdos estamos empenados, re-
sulta alentador destacar la labor cumplida por LAN-CHILE. 2| esfuerzo de sus ejecu-
tivos, se suma el de todos sus funcicnarios, que hey labcran con tranguilidad. El plan
de expansion que esta desarrcllando la Empresa, esta planteando severos requeri-
mientos profesionales al Cuerpo de Pilctos; pero la satisfaccion de trabzjar manco-
munados, en un clima de respeto y consideracién y la esperanza de ir superando la
situacion de estrechez econémica que Ros afecta, son un estimulo mas que suficien-
te para cumplir con las actuales exigencias.

n




HISTORIA DEL TRANSPORTE AEREC
Y SU DESARROLLO EN CHILE

VATICINIOS DE CARLCS SILVA VILDOSOLA
SOBRE EL TRANSPCORTE AEREO

Cuando atn no terminaba la guerra, en Junio de
1918, el destacado periodista Carlos Silva Vildé-
sola, secretario de la Embajada de Chile en Lon-
dres, publicé varios articulos en El Mercurio de
Santiago, relacionados con sus experiencias y ob-
servaciones acerca del futuro de la aviacién al
término del conflicto. Significaron reales aciertos
que contribuyeron, sin lugar a dudas, a cambiar
la mentalidad de quienes nada o poco entendian
de la nueva ciencia y wvivian apegados a la su-
perficie, fisica, espiritual y mentalmente.

Refiriéndose al transporte aéreo, como légica
derivacion del empleo de los aviones de guerra
en tiempos de paz, Silva Vildésola, expresaba:
“Los viajes aéreos tentardn al publico no sélo
por su novedad y la exitacion que producen, sino
ademds porque serdn mucho mas agradables vy
comodos que los viajes terrestres o maritimos.
Cl viajero del aire tendra ante todo la ventaja de
velocidades que ningln otro vehiculo o barco
puede alcanzar; no sufrird las consecuencias del
polvo y carbon de los ferrocarriles, ni sus sacu-
didas, ni la fatiga nerviosa producida por el mo-
vimiento incesante del panorama; el aeroplano,
totalmente cerrado para impedir la accion furiosa
del aire, permitira asomarse a la inmensidad, su-
bir sobre las nieblas, volar méas arriba ain que
las nubes tempestuosas, banarse en el sol, mien-
tras abajo ruge el trueno y caen rayos’.

Salvo algunos aviadores militares y civiles, eran
muy contadas fllas personas que habfan volado en
Chile; siempre alrededor de un aerédromo, a no

por Enrique Flores Alvarez

Coronel de Aviacion (R)

mucha gltura, en débiles aparatos con cabina es-
trecha y abierta, experimentan‘o més susto que
sensacion de agrado. El resto sabia de aviacién
cuando la prensa publicaba, con grandes carac-
teres, los detalles de un fatal accidente o la rea-
lizacién de una hazana inverosimil. Entre ambos
extremos preferia continuar ignorando los pro-
gresos de ila aerondutica, logrados durante cuatro
afios de guerra, y su inmenso porvenir en el cam-
po civil y comercial. Con razén quienes leyeron
a Silva Vildésola pensaron encontrarse ante un
iluminado autor de cuentos sobre ciencia ficcion.

Sin mencionar la palabra “infraestructura” que
comenzaria a emplearse muchos afos después
el visionario periodista hacia ver, sin embargo,
la necesidad de construir el mayor nimero posi-
ble de aerddromos, como condicién esencial del
futuro desarrollo y agregaba: “Los ilugares de
aterrizaje estaran marcados no sélo en las car-
tas de navegacion sino por senales muy visibles
sobre el terreno, que los distingan por medio de
faros en la noche y tendrén telegrafia sin hilos
para comunicarse con fos aeroplanos. La impor-
tencia de los servicios meteorolégicos especia-
lizados se hara sentir inmediatamente y se les
crea’ré en idéntica forma que para la navegacién
oceénica’'.

Finalmente resaltaba la necesidad de no descui-
dar la implantacién de las comunicaciones aéreas
en Chile "por ser un pafs carente de caminos,
con pocos medios y poblacion muy diseminada, sin
contar sus beliezas, clima y otras ventajas que
atraeran el turismo universal'.

No cayeron en el vacio tan justas observacio-
nes, divulgadas y comentadas entre las autorida-
des militares, cuyas propias conclusiones coinci-
dieron con las del versado periodista.




Junkers F 13 aleman, primer avién construido para fines comerciales.

Como consecuencia, por primera vez en la or-
ganizacién de la aviacion militar, decretada el
15 de Julio de 1920 y que cred la Inspeccion Ge-
neral de Aviacién, se incluyé a las aviaciones cl-
vll y comercial. La letra c¢) de los considerandos
decia: "Que es de necesidad que haya una Ins-
peccién de Aviacién, que tenga a su cargo dircc-
to los estudios técnicos y militares, relacionados
con la aviacién, incluse la civil y comercial”. En
tre otras, fueron atribuciones del Inspector Ge-
neral la suzervigilancia de estos servicios, pu-
diendo inspecclionarlos y reglamentarlos.

A partir desde entonces, cada nueva organiza-
cién de la Fuerza Aérea contemplé en su regla-
mento a la aviacidon comercial.

PRIMERAS LINEAS AERCPOSTALES
Y DE TRANSPCRTE PCR AVION

En 1917, cuando Europa ain se debatia en la
Primera 'Guerra Mundial, Iltalia experimenté un
servicio de correo mediante aviones militares en
las rutas Torino - Roma y Népoles - Palermo, an-
ticipandose a otros paises en la emisién de es-
tampillas aéreas.

4

Al afio siguiente Australia hizo lo propio, se-
guido después por los Estados Unidos de Nor-
teamérica que, sin estudios adecuados y con al-
gunos aviadores peritos en el combate y tripu-
lando biplanos de instruccion “Jenny” Curtiss de
9G HP., inauguraron un correo entre Washington-
Fiiadelfia-Nueva York el 15 de Mayo de 1918.

En esta ocasién el Presidente Wilson dio la par-
tida oficial desde un improvisado aerédromo, en
las afueras de la capital, ajeno telvez a la tras-
cendencia del acto, al que asisti6 con escaso
optimismo.

Por un error inexplicable del piloto, el primer
avién correo tan solemnemente despedido, tomé
rumbo contrario al que debia seguir aterrizando
a cuarenta millas de Washingtcn, desde donde
las cartas continuaron por ferrocarril a su destino.
La prensa y la opinién publica reaccionaron mor-
dazmente contra los responsables de tan lamen-
table comisnzo —el Departamento de Guerra y la
Direccion de Correos— persuadiendo a esta ultima
pera que se hiciera cargo absoluto del novel ser-
vicio.

Al cabo de algin tiempo los wuslos se reanu-
daron con 17 biplanos De Havilland y un grupo
de pilotos civiles, seleccionados entre los més
eficientes instructores de las escuelas de avia-
cién del Ejército.




Para evitar nuevos fracasos, conquistar el fa-
vor de los usuarios e interesar capitales, se pu-
so en préactica un plan debidamente financiado
por el gobierno, el cual incluia mejor material
de vuelo, cruceros nocturnos entre Nueva York y
Chicago, explotacion de la ruta transcontinental
a San Francisco y ramales intermedios, prosi-
guiendo més tarde hasta flas islas del Mar Ca-
ribe, Penamd y Sudamérica.

;Qué sucedia mientras tanto con los comien-
zos de la aviacion comercial en Europa?

Al término del conflicto, algunos aviones ex-
cedentes de guerra fueron destinados a misio-
nes de transporte hacia las zonas aisladas por los
bombardeos aéreos. En los primeros meses de
1919 dos grupos de combate franceses realizaron
trescientos viajes conduciendo 36 mil kilos de
leche condensada, medicamentos y corresponden-
cia desde Parfs a la regién nordica.

El 5 de Febrero la Compania germana Deutsche
Luft Reederei, recién creada, estrend un servicio
entre Berlin-Leipzig-Weimar con monoplanos Jun-
kers metalicos F 13, provistos de motor BMW
de 185 HP. Precursores del ala baja en una época
en que predominaban el alaalta y los biplanos,
estos aviones constituyeron los primeros, tipica-
mente comerciales, conocidos y empleados en ca-
si todas las lineas aéreas del mundo en la dé-
cada del 20. Tenian capacidad para cinco pasaje-
ros. ademéas del piloto y copiloto. Con carga to-
tal de 1.850 kilos, alcanzaban a cuatro mil metros
de altura, desarrollando 140 kilémetros por hora
en vuelo de crucero y 90 kilémetros en el ate-
rrizaje.

Su resistencia qued6 demostrada en las prue-
bas de ruptura a que fue sometido el hidroavion
Junkers ““Magdalena” de la empresa colombiana
Scadta, después de ocho afios ininterrumpidos
de trabajo. A pesar de haber completado cuatro-
cientos mil kilémetros y tres mil doscientas ho-
ras de ‘vuelo en la ruta Santa Marfa-Barranquilia-
Cartagena, entre los afios 1921 y 1929, el F 13 no
acus6 falla estructural, hecho determinante para
que los constructores de aviones comenzaran a
reemplazar la madera por el duraluminio en sus
nuevos modelos.

En Francia se organiz6 la Sociedad Farman
que inicié por primera vez el servicio de trans-
porte aéreo internacional entre Paris y Londres
el 8 de Febrero de 1919 con un bimotor tipo Go-
iieth Farman F 60 de bombardeo, “cuyo tamano
y forma del fuselaje permitieron su facil adap-
tacion para conducir comodamente 20 pasa-
jeros, un piloto, copiloto navegante y mecénico.

El 24 de Agosto, la Compafia inglesa Aircraft
Transport and Travel Ltd. se incorporé a la mis-
ma ruta, compartiendo el inmenso flujo de pasa-
je y carga que sobrevino al término del conflic-
to, entre las dos importantes capitales. La dis-
tancia se cubria en 2 horas 15 minutos sin las
molestias del trasbordo maritimo en el canal de
la Mancha. En un comienzo fueron empleados bi-
planos militares De Havilland de 230 HP. cobréan-
dose por cada pasaje £ 21 esterlinas, incluida
fa movilizacion entre el aerodromo y la ciudad.

Ante la necesidad de prestarse mutuo apoyo y
soiucionar problemas de interés comin, el Pre-
sidente de esta Gitlma Compainia, M. G. Hold
Thomas invitdé a una reunién en La Haya a re-

Bimotor inglés para 12 pasajeros. La mayor parte de los aviones destinados a las
lineas aéreas comerciales de la década del 20 tenian esta apariencia.
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ITERIOR OF AN IMSERIAL

AIRWAYS PASSEN

AEROPLANE.

Interior de la cabina de un avion comercial del afo 1922.

presentantes de las nacientes empresas del ser-
vicio aéreo internacional, acordando agruparse en
la International Air Traffic Association.

Basado en estudios hechos por el ingeniero
constructor francés, Pierre G. Latecoere, referen-
tes a que el avién podia ser mas atil y brindar
mejores ventajas en vuelos comerciales de mas
largo alcance, en marzo de 1919 la Compaiiia de
igual nombre comenzé a explotar una ruta entre
Francia y Marruecos. Cuatro meses mas tarde,
con. un biplaza Salmson monomotor transforma-
do, se consolidé el servicio regular Tolouse - Ra-
bat - Casablanca a través de un peligroso reco-
rrido de 1.400 kilémetros. En 1925 la Latecoere al-
canz6 hasta Dakar lIlegando, finalmente, a Santia-
go de Chile en 1929 con el nombre de Compaiiia
General Aeropostal.

Por su parte Espaha no se quedd atrds en es-
te periodo de experimientos y aventuras comer-
ciales, iniciando un: primer servicio turistico en-
tre 'los balnearios de San Sebastian y Biarritz.

Otro encomiable esfuerzo fue el de la Compa-
fifa Franco Rumana de Aviecion, fundada en 1920
con el fin de explotar las rutas Parls - Praga - Var-
sovja y Paris - Praga - Bucarest - Constantinopla.
Alemania se opuso al sobrevuelo de su ternito-
rio y exigi6 que los aviones de tales lineas tu-
vieran las mismas caracteristicas impuestas a sus
aparatos por el Armisticio. Vale decir, debian ser
de! tipo Junkers construidos con licencia de Sue-
cia.

En esa época el servicio de Navegacién Aérea
de Francia, bajo el mando del coronel Saconney,
abord6 el problema del transporte por el aire en
conjunto, definiendo por primera vez una politi-
ca aérea mediante lla fijacion de rutas determi-
nadas, con aeropuertos (expresion empleada des-
de entonces), postas de reabastecimiento, can-
chas de emergencia, material de vuelo apropiado
para transportar pasajeros, subvenciones y otros
asuntos.

Cuando en Febrero de 1920 se produjo una gra-
ve huelga ferroviaria los servicios aérsos entre
Londres, Bruselas, Strasburgo, Lyon, 'Marsella y
Burdeos suplieron ia falta de transporte, demos-
trando la importancia del nuevo sistema de uti-
lidad publica. El gobienno brindé el més entusias-
ta reconocimiento a {fas Compafias de Aviacion,
por la seguridad y eficiencia de que hicieron ga-
la, la cual significoé el mejor estimulo para sus
planes de expansion.

Con fracasos y triunfos, en permanente lucha
de intereses, tentada por fuertes subvenciones
que otorgaban los gobiemos, enfrentando rutas
desconocidas, sin informes de tiempo ni cartas
de navegacion, entre muchas otras dificultades,
la AVIACION COMERCIAL fue abriéndose camino
y penetrando en el alma de los pueblos.

Al principio ignorantes, luego recelosos, por di-
timo confiando en el medio de comunicacién maés
exitante de la era moderna, las autoridades, los
hecmbres de negocio y el puablico en general, fue-
ron acogiendp con creciente fe sus servicios, cu-




yo éxito definitivo se logr6 al cabo de muchos
anos de abnegado esfuerzo y de andnimo herois-
mo de los PILOTOS DE LAS LINEAS AEREAS CO-
MERCIALES.

SEGUNDA CONFERENCIA AERONAUTICA
PAN AMERICANA

A fin de intercambiar ideas acerca del adveni-
miento del nuesvo medio de transporte del siglo
XX, se llevé a cabo en Atlanta City una Segunda
Conferencia o Convencién Aerondutica Pan Ame-
ricana. El Presidente del Club Aéreo estadouniden-
se predijo en esta ocasion que al siguiente Con-
greso a realizarse en 1928, tanto desde America
ccmo desde Europa, los delegados concurririan
a la cita en rapidos transportes aéreos, dejando
de lado los lentos buques a vapor. Semejante
aseveracion causé dudas que muy pronto se des-
vanecieron cuando Lindbergh cruzé el Atlantico
en un vuelo historico que abrio definitivamente
la nueva ruta aérea a través de los océanos.

Santos Dumont, que habia asistido a la Primera
Conferencia realizada en Chile en 1916, insistien-
do en sus disquisiciones, manifesté: “'Sélo quien

esta familiarizado con los problemas sociolégicos
y econémicos de Centro y Sud Ameérica puede
comprender lo que significa para esos paises el
desarrollo del transporte aéreo y todo el auge
que alli esta llamado a adquirir este medio de
focomocion".

Como en ocasiones anteriores las conclusiones
de este nuevo Congreso tampoco se materiali-
zaron de inmediato, pero la persistencia en abor-
dar el tema de las comunicaciones aéreas con-
tribuy6 a estimular a quienes comenzaron a en-
trever la solucién del aislamiento de los palses
latinoamericanos, escasamente poblados, alejados
entre si por extensas barreras naturales, casi in-
franqueables y con vias férreas y camineras in-
significantes.

Desde aquelios tiempos se buscaban para los
aviones comerciales caracteristicas de velocidad,
seguridad y bajo costo de operacion, a fin de po-
der competir ventajcsamente con los transportes
maritimos y terrestres. A estas condiciones se
agregaron, luego, la capacidad de carga y mayor
autonomia para sobrevolar mares, selvas y de-
siertos lo cual, sumado a la comodidad que de-
bia brindarse a los pasajeros, impulsé a los cons-
tructores a disefar aviones cada vez mas per-
feccionados.

CESSNA “CITATION” PROPUESTO COMO AVION DE
ENTRENAMIENTO POR LOS INSTRUCTORES DE LAN - CHILE

Eavergadiuras. oo e oh o134 M
L7 0L R BT s S, s € 1 ¢
T RN e kN A 44 m.

Peso max. de despegue: 5.216 kg.
Capacidad de combustible: 1.727 Kg.

Con full combustible el CITATION
puede hacer 15 toques y despegues
o 15 aproximaciones de una dura-
cion cada una de 15 minutos, lo
que da un total de 03:40 de vuelo

Asientos de pasajeros: 5.
Motores: Dos JT15D-1 tipo turbofan

Pista requerida: 998 m. (despegue)
y 701 m. (aterrizaje).

Alcance: 2.422 Km. con 611 Kg. car-
ga de pago (despegue, ascenso a
41.000'. descenso y 45 min de
reserva).

Velocidad de crucero: 384 Kts. a po-
tencia maxima de crucero, 24.800’,
condiciones standard y peso max.
al despegue.

Velocidad de stall: 85 kts.

mas 00:30 de reserva. También pue-
de volar durante 01:00 a 10.000" en-
tre 150 y 200 Kts. y posteriormente
volar 02:30 en aproximaciones (10)
mas 00:30 de reserva.




Los Pilotos fienen la obligacion de reportar las
deficiencias detectadas durante Ia utilizacion
de su simulador

E! Comité Técnico de BALPA ha estado preocu-
pado por estudiar las implicancias y consecuen-
cias derivadas del extenso uso a que estén sien-
de sometidos los simuladores con fines de ins-
truccion. Desde luego existe conciencia que, para
ser realmente efectivo, el simulador debe ser
capaz de simular la performance del avion fiel-
mente durante todos flos ejercicios. Podria ha-
ber cierta dificultad para reproducir exactamente
ei "“feel” del aviéon o de alguna situaciéon en ac-
titud desusada o extrema. Sin embargo, en regi-
menes normales de vuelo, esta discrepancia no
deberia ser tan pronunciada, a menos que mani-
fiestamente se haya descuidado el aspecto de
lograr la performance mas real posible.

Siendo el simulador un aparato cuyo funciona
miento estd sujeto exclusivamente a la programa-
cién de sefales electronicas, éste puede llegar
a presentar caracteristicas de ‘manejo totalmen-
te ‘diferentes al tipo de avién que pretende simu-
lar. En los casos de tal deficiencia y donde se
ha omitido su adecuada correccion, pueden pro-
ducirse situaciones muy inconvenientes Yy peli-
grosas. El piloto experimentado en el avion, re-
conocera de inmediato la discrepancia y adopta-
ra una técnica “de simulador” para superarla, lo
que por cierto es inconveniente. Aun mas peli-
groso es el efecto sobre los copilotos, que sin
contar con la experiencia de los capitanes, de-
penden mucho mas del simulador para desarroliar
su habilidad en determinado modelo.

Hace poco tiempo se presenté el caso de dos
aterrizajes de severo impacto realizados por se-
gundos oficiales que recién habfan completado
su instruccion de simulador. Ambos tuvieron pro-
blemas con el quiebre del planeo y analizando
su instruccién previa en el simulador, se com-
prob6 que dadas ciertas deficiencias de éste s
habia tenido que habituar a una técnica de "ate-
rrizaje’’ muy diferente a la realidad.

La condicion de servicio de un simulador en
muchos aspectos se ha tornado tan importante
como la del mismo avion. Asi, las fallas que in-
cidern er una representacion de caracteristicas
de manejo diferentes al avion, deben evitarse a
toda costa y sobre todo impedir que se trans-
formen en una caracteristica permanente del si-
mulador. La fidelidad con que es capaz de simu-
lar no soélo es un elemento esencial de su di-




sefio, sino que e¢s ademas, el objetivo fundamen-
tal de su mantenimiento.

El sistema DUGVIEW de Redifon Flight Simu-
Jation Limited es el primer sistema visual que
permite una vision a través de los parabrisas
del simulador que termina en ¢l infinito, tal co-
mo sucede en la realidad. Esto puede ser apre-
ciado simultaneamente por todos los tripulantes
del cockpit.

Ademas, en uno de los ultimos modelos de
B-707 entregados a la linea aérea de (China, se
puede realizar la practica de "ditching” al incluir
una proyeccion de un area de mar. Si el alum-
no realiza bien el procedimiento, jpodra oir el rui-
do caracteristico de un avién al amarizar e in-
cluso observar las salpicaduras de agua en el pa-
rabrisas.

Gtro sistema visual ordenado por United Airli-
nes es el NOVOVIEW que usa imagenes genera-
das por computacion para representar vistas noc-
turnas. Este sistema ordenado por United com-
prende la superficie de la pista con sus sefiali-
zaciones, con lo cual estaria cumpliendo esta
ccmpania, con los requerimientos de FAA para
la instruccion de pilotos a ser exigidos a partir

de 1975. El efecto de las luces de aterrizaje es
simulado fielmente aumentando la calidad del en-
trenamiento durante la aproximacién y aterrizaje.

Como consecuencia directa de la crisis de com-
bustible, llas companias aéreas han estimado ne-
cesario aumientar la importancia y el volumen del
entrenamiento en simuladores de wvuelo. Al
respecto se considera imprescindible que los si-
muladores cuenten con un sistema de proyeccion
visual. Se ha calculado que esta politica le sig-
nificaria a una compaiia de tamafo mediano un
ghorro de 1,1 millones de galones al afo.

Es una circunstancia feliz que a través de los
planes de ecoriomia de combustible se le ha vuel-
to a dar la importancia que realmente tienen los
simualdores de vuelo. Aun las compaiias mas
subdesarrolladas han tenido que convencerse de
que no pueden prescindir de estos elementos de
capacitacion. Si bien es cierto que significan,
conforme a la calidad y caracteristicas exigidas
hoy dia, una elevada inversiéon, su beneficio es
incalculable. Muy lamentable resultaria para cual-
quier compania verificar este beneficio recien
por dafio o pérdida de alguna de sus costosas
aeronaves.




BOLDS, UNA SOLUCION PARA EL PROBLEMA
DEL ESTACIONAMIENTO DE LOS AVIONES

E! acercamiento de los aviones en los termina-
les de los aeropuertos se ha convertido en una
actividad complicada, peligrosa y muy cara. El ta-
maiio de los aviones y los espacios repletos de
los terminales de esta época sobrepasan el limi-
te de la capacidad de los despachadores, para
situar cada vez, un aviéon en un angulo especifi-
co y un punto de detencién bajo cualquier con-
dicién (dia, noche, nieve, Huvia, dia asoleado, etc.)
Para ayudar al piloto, que es el responsable de
la seguridad del avién, se necesita un sistema
de acercamiento seguro, simple, confiable y pa-
ra todo clima. Sin embargo no existe ningin equ’-

po adicional que pueda ser instalado a bordo.

BOLDS

La Burroghs ha desarroliado un sistema visual
de acercamiento que indica al piloto (fuera del
avién) toda la informacion que necesita para es-
tacionar rapida y seguramente su avion sin la
ayuda de un despachador en tierra. El sistema

de acercamiento de lente 6ptico Burroghs (BOLDS),
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un sistema de despliegue preciso, ha sido insta-
lado en cientos de accesos en distintos termi-
neles de aeropuertos a través del mundo, para
facilitar el acercamiento del avion por el piloto
s6lo, efectuado grandes economias en tiempo

y consumo de combustible.

BGLDS proporciona la informacion para fazili-
tar las maniobras, medidas de acercamiento Yy
parada exacta para todos los aviones existantes
y también va a manejar todos los aviones comer-
cigles supersonicos propuestos por esquemas de
acercamiento directo o de éangulo. En resumen,

BCLDS:

— Asegura un acercamiento preciso

— Reduce el tiempo de espera en tierra
— Reduce el gasto de combustible en tierra
— [Elimina el rayado de las rampas

— No necesita equipo a bordo

— Es un modelo a prueba de fallas y seguro

INSTALACION

E| sistema se ubica en el edificio del terminal




a una altura que se acomode a los diferentes ti-
pos de aviones que se estacionen. lLa linea cen-
tral del moduio (el moédulo de la izquierda visto
de frente), se coloca a 21 puigadas a la izquierda
de la linea central del acceso. La distancia de
21 pulgadas coincide con la a que el piloto esta co-
locado con respecto del centro del avién. La uni-
dad se coioca a una altura en que el angulo en-
tre la vista del piloto y el panorama provean una
visibilidad o6ptima para todas las distancias de
estacionamiento. Este angulo puede wvariar entre
+— 59 a +— 159, slendo +— 89 g + — 12° el

éptimo.

La construccion de los edificios en los distin-
tos accesos de los aeropuertos, determinan una
variedad de disefos para la instalacion de BOLDS
en los lugares requeridos. La estructura metali-
ca debe tener acceso a la parte trasera de lla uni-
dad, para el servicio de mantencion, debiendo que-
dar un espacio de 42" entre la parte frontal y
cualgu'er muralla que lo sostenga si es que no

esta instalado en ei techo.

BECLDS es.d siendo usado por casi la mayoria
de las lineas aéreas en los aeropuertos de Amé-

rica del Norte, Europa y Asia.

ESTACIGNAMIENTO CON BOLDS

La secuencia de estacionamiento de un avién
se indica aqui y se muestra graficamente en las

péginas siguientes.

Cuando el piloto se acerca a su posicion de
acceso, va a ver el modulo de la linea central

cuando estéd a 6 %49 de la linea central del acceso

Este angulo va en aumento aproximadamente 11.5
pies por cada 100 pies, asi es que si ¢l lpiilotg es-
td a 400 pies del angulo y a 46 pies fuera c!e la
linea central, va a ver 2 barras verticales. SI es-
ta a la derecha de la linea central de acceso, la
barra vertical inferior va a aparecer a la derecha
de la barra wertical superior (fija); si estd a la
izquierda de la linea central, la barra vertical in-
ferior estaréd a la izquierda de la barra superior.
A medida que €l avion continda hacia el acceso
el pilcto alineara la barra vertical inferior con la
barra vertical superior y conservara esta alinea-
cion para completar su angulo de estacionamien-

to correcto.

A medida que el avion se dirige a la posicion
deseada, el piloto comienza a observar una ba-
rra horizontal mas clara (barra de detencién) en
el moédulo hacia la derecha de la linea central.
La barra horizontal se moveré hacia arriba desde
la parte inferior del indicador, si es que el BOLDS
estd colocado bajo el nivel de wvisiéon del piloto.
o la barra de detencién se movera hacia abajo, si
el BOLDS esta colocado sobre el nivel de vision

del piloto.

A cada lado de la barra ‘horizontal de detencion,
hay unos ntmeros luminosos que corresponden
al tipo de avion que estd utilizando el acceso.
Al lado de cada designacion de avién hay una
sefalizacion exacta de detencion. El piloto que
esta llegando deberé alinear la barra horizontal
con la seial de detencion para su 'determinado
tipo de avion. Cuando las barras verticales estan
alineadas de manera que parezcan una sola y la
berra horizontal estéd alineada al lado de la sefal
de detenci6n aproplada, el avién ha sido correcta-

mente estacionado.




SIGAMOS A UN 747 HACIA EL ACCESO......

| 747
4| DC B = 707
727 == pC¢

MANTIENE LA ALINEACION.
LA BARRA HORIZONTAL
ALINEA LA BARRA VERTICAL SE MUEVE HACIA 747.
INFERIOR CON LA BARRA
SUPERIOR DE REFERENCIA. .
EL PILOTO DOBLA Y APARECE LA BARRA HORIZONTAL l

SE DIRIGE HACIA EL DE DETENCION.
ACCESO. l




ERACCESO.....
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707
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MANTIENE LA ALINEACION.
LA BARRA HORIZONTAL
SE MUEVE HACIA 747.

A

25 PIES PARA DETENERSE
Y LA BARRA HORIZONTAL
SE MUEVE HACIA ARRIBA.

== 747
=727 & pco

STOP!
DETENCION PERFECTA.

SECUENCIA DE LAS POSIGIONES DEL AVION
CON RELACION A LA INFORMACION VISUAL
PROPORCIONADA POR BOLDS.-




COSTOS Y ECONOMIA DE COMEUSTIBLE
DERIVADOS DE BOLDS

La consistente eficiencla con que se ofectda
el estacionamiento de los aviones se convierte en

shorros muy significativos de consumo de com-
bustible y gastos de ‘operaciones. Las tablas de
més abajo .ustran el impacto de BCLDS en eco-
ncmia de 5 a 30 segundos en tiempo de estacio-
nemiento, por un ‘estacionamiento y por 1.000 a
25.000 estacionamienlos.

Aircraft Cost Savings by BOLDS
Cperating Expense Docking Time Saved per Dock
Cost/Miin. Cost/Sec. 10 Sec. 15 Sec. 30 Sec.
$50.00 $0.83 $415 $8.30 $12.45 $24.90
45.00 75 3.75 7.50 1125 22.50
40.00 67 3.35 6.70 10.05 20.10
35.00 58 2.90 5.80 8.70 17.40
30.60 50 2.50 5.00 7.50 15.00
25.00 42 2.10 4.20 6.30 : 12.60
20.00 33! 1.65 3.30 4.95 9.90
15.00 25 1:25 2.50 3¥(5, 7.50
Total N Estimated Cost Savings per Year
of Docks $1.06/Dock $2.00/Dock $5.00/Dock $10.00/Dock $15.00/Dock
25.000 $25.C00 $30.000 $125.000 $250.000 $375.000
20.000 20.600 40.000 100.000 200.060 300.000
15.000 15.000 30.000 75.000 150.0G0 225.000
10.000 10.600 20.000 50.000 100.000 130.000
5.000 5.000 10.000 25.000 50.000 75.000
1.000 1.000 2.000 5.000 10.000 15.000
Example:

N of.
Aircraft Dockings/Year
747 1.6C0
DC-10 16.600

Airline “A" operates B 747 and DC 10 aircraft
Operating Cost

Per Min. (Avg. 15 Ssc Saved)
$30 ($7.50) $12.000
$20 (4.95) 79.200

Annual Total Potential Saving with BOLDS $91.200

Cost Savings by BCLDS

CARACTERISTICAS DEL SISTEMA

El BOLDS es un aparato compacto (39"W por
34"D x 15"H y pesa 75 libras) de trabajo de pre-
cisién de ingenieria, altamente confiable, que pue-
de ser facilmente instalado en cualquier lugar
preciso del aercpuerto. Es completamente a prue-
ba de las variaciones del tiempo y puede ser
operado en cualquier condicion climatica, de man-
tencion simple, de alta visibilidad a pleno sol
y con neblina, y esta disefiado para ‘complementar
ia destreza del piloto y proveera ahorros consi-
derables en costos de operacion.

El disefio usa Fresnel y lentes especialmente
disefiados, y recursos de 'luces arreglado para
dar informacién en el viraje de la linea central
velocidad de acercamiento y detencion. Recursos
de luz intensa son colocados a una distancia es-
pecifica de los lentes de manera que los recur-
sos luminosos mirados a través de los lentes
parezcan moverse ‘cuando sean vistos por el pi-
loto desde el avion. Lineas verticales se despla-
zan horizontalmente para indicar la posicion del
avién a la derecha o izquierda de la alineacion
deseada. 'Una linea horizontal comienza a mover-
se a medida que el avion se dirige hacia el pun-
to de detencion designado.
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Una vez dotado de energia, el aparato se man-
tiene funcionando en forma continuada sin nece-
sidad de mantencién sino so6lo de una limpieza
de la cara interior. La unidad ‘posee un contro!
automatico para la intensidad de la luz que man-
tiene el contraste apropiado entre el sistema y
la tuz ambiental ‘que lo rodea. La unidad usa una
{ampara de proteccion de 115 Volts y se ajusta
en la fabrica para un voltaje de 15 Volts para luz
ambiental baja hasta 60 Volts para luz ambiental
qlta. Este voltaje provee de iuz a la ldmpara
durante 1 afo. Debido al color del espectro utili-
zado el aparato es completamente discernible adn
en una visibilidad de casi 0.

BOLDS abarca un diseio infalible y seguro que
restringe el uso de BOLDS, a no ser que todos
los datos de linea central y de la barra de de-
tencion estén disponibies.

El 'envase del sistema estd hecho de una aiza-
cién de aluminio finamente pintada de color cés-
cara, impermeable. Todos ios tornillos que lo su-
jetan son de acero Inoxidable.

La corriente de entrada es de 115 vac, 60 Hz,
fase simple, 3.6 Amp. Como aiternativa, la uni-
dad puede ser provista de otra fuente de poder
para operar.

El costo de cada unidad es de aproximadamen-
te USS$ 1.800, con un plazo de entrega de 30 dias.




Linea de montaje de aviones B.727,
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EL MELADO

por el CDA Sr. MAX ASTORGA

Esa tarde comenzé a nevar temprano, por i0
que tuvimos que recogernos al Refugio antes de
onces. Farellones era un solo manto blanco y au-
llante, al bajar el implacable viento desde lo al-
to del Cerro Colorado, invisible ya en la tormenta
cordillerana.

Los sky-lifts habian dejado de funcionar y en
la ladera del “Embudo” sélo se veian uno que
otro esquiador rezagado, que apresuradamente
retornaba de las pistas.

En 'la entrada del refugio nos detuvimos para
sacudirnos la nleve, alegres unos, maldicientes
otros, jurando contra el tiempo inclemente.

“Si no hay derecho” se quej6 Lopez, “prime-
ra oportunidad en siglos de ‘poder subir a la nie-
ve.. y ahora tener que fondearse en el refugio.
Si solo pude bajar tres veces'. !

“Dos diria yo", coment6 Maria Eugenia, tra-
tando de aflojar los cordones helados de los grue-
sos zapatos, “porque la otra vez fue un puro po-
rrazo que te pegaste desde lo alto del Embudo..”.

“Mira guacha, tu mejor te quedas callada. Los
hoyos que dejaste alla abajo no lo hiciste con nin-
guna pala sino que con el puro traste...!

Nos reimos todos ante la ingeniosa respuesta.
La wvivaracha morena no se quedd atras.

“Mira pelado, en vez de insultar a una pobre
mujer, mejor ayGdame con estos calamorros. Ya
ni siento los pies de helados!”

“En verdad, el tiempo estd bravo”, comenté
Virginia Hoffman, la duefa de casa, en su tono
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tranquilo y 'germano, “en estas tardes asi, lo me-
jor es capear el viento y la nevazon a la orilla de
la chimenea con un buen tazén de chocolate ca-
liente y escuchar “La Pastoral” de Bsethoven”.

“Lo de la chimenea estd brutal, pero no seria
mejor cambiar el chocolatito por un ron caliente
y colocarse unos disquitos de Frank Sinatra o
de Tito Rodriguez, para bailar un rato con la luz
apagada?” insinu6 Rodrigo Vidal maliciosamente,
los ojos brillantes bajo el grueso pasamontaiias.

“Oye maniatico sexual, por qué no puedes “cur-
tivarte’” alguna vez que sea? Siempre pensando
er lo mismo"”. Criticé riendo Artemio Lopez, ti-
rando fuertemente de la bota de Maria Eugenia,
que hacia violentos esfuerzos para no casrse. “Lo
que a mi me interesa mas que nada es saber co-
mo irda a estar el tiempo manana; a ver, oye pi-
loto audaz.. oye Roberto, déjate de pololear y
dame tu opinién técnica sobre este problema me-
teorolégico ginecoldgico...”.

Me volvi sonriendo ante las brutalidades que
lanzaba mi calvo amigo, con una soltura sin igual.
Quien lo escuchara no creeria que es uno de los
mejores arquitectos de Santiago. Mirando a Lu-
ciana le respondi también en broma.

“Mira hombre, este es un problema de caracter
ciclénico, un frente frio que se ha aconchado en
la cordillera debido al relieve de los cerros y
de las inmensas peladas de algunos visitantes...
pero no te preocupes, yo creo que antes del miér-
coies podras esquiar algo, ya que con esta ne-
vazoncita seguro que se corta el camino!”

“Mira nato, muy interesante tu opinién; lo que yo
mafiana salgo a esquiar aunque esta noche tenga




que tomarme unos tragcs a la salud de San Isi-
dro para que saque tu tontera de frente frio de

aca .

“Yo te acompaiio”. ofreci6 Rodrlgo, sobéndose
las heladas manos.

Ya nifos, no discutan m&s y entrémonos lue-
go antes que nos escarchemos. Todos se han sa-
cado ya los zapatos? No wquiero que me emba-
rren alla adentro”, interrumpié Virginia abriendo
el grueso porton del refuglo.

En realidad, habiamos tenido algo de mala suer-
te. Virginia nos habia invitado ya con dias de
anticipacion. En principio eramos diez los jura-
mentados, pero sélo habiamos logrado subir sie-
te. A ultima hora siempre aparecen los impre-
vistos. Luego, después de la partida, dos kilome-
tros pasado Palos Quemados, Artemio pincho
un neumético y se demord cerca de una hora en
sacar la panne... debido a que no pudo hacer le-
vanitar una gata que yo le habia traido de Mia-
mi. Era hidraulica y sélo subfa hasta la mitad.
Nunca me habian retado tanto! '

Total, llegamos a Farellones wcerca de la
hora de almuerzo y con un apetilo loco. Habia-
mos tragado rapidamente un ‘‘cold snack”, como
lo derominé Virginia y partido a las laderas ne-
vadas, ansiosos de deslizarnos cerro abajo. S6-
lo Mario Salvatierra, el séptimo miembro de fa
partida se habia negado a acompanarnos, prefi-
riendo quedarse en el cémcdo resguardo para
“escuchar a Hernandez Parker y echar un tutito
sGiitario..."”.

Fui €l altimo en entrar. Apagué un cigarrillo en
la columna de piedra y miré desconfiadamente
el impenetrable manio de nubes. "“En realidad”,
pense, ‘este temporal se ve bien grandote. Oja-
la manana no tengamos problemas para bajar.
Si n6 el pobre colega que estd de turno tendra
que hacerme el vuelo a Arica”.

La soledad impasible de la cordillera y una ra-
cha de viento cargada de nieve fue la respuesta
a mi mondlogo mental.

El brazo zutomatico del pick-up se hizo a un
laedo permitiendo la caida del nuevo disco. Por

los parlantes estereofénicos se escuchd la or-
questa de vlolines.

“_Fl pafiuelo que me diste aquella noche..”.

“Este Tito Rodriguez me encantd’, comentd
Maria Eugenia, “Ya Artemio, déjate de mirar por
la ventana y sdcame a ballar”.

“Lo que yo, lo encuentro medio asmatico para
cantar, pero no se puede negar que lo hace con
bastante gracia”, le respondi6 Lépez, cogiéndola
por la cintura. “Ya mujer, aprovéchate ahora!”’,
continué pegando su cara a la de ella.

La pared de piedra dibujo la inmensa sombra
de la pareja. El acogedor living estaba totalmen-
te a obscuras salvo el célido resplandor del fus-
go de la chimenea. Después de unas reparado-
ras onces-comidas, en las que no se escatimaron
'as pailas de huevo con jamon, los sandwiches
de queso de cabra o arrollado y el chocolate ca-
liente prometido por Virginia, nos habiamos ten-
dido en la gruesa alfombra de piel. Mario Salva-
tierra sugirié calentar una botella de ron, idea
que fue acogida unanimemente.

Asi, el anochecer habia caido sin darnos cuen-
ta. Luciana habia traido sus mejores discos y muy
pronto habfamos armado una alegre fiestecilla.
8e sucedieron los twists y shakes, las resfalo-
s&s y uno que otro cha-cha-cha... 'y no basté con
la botella de ron. Rodrigo subi6 a su camarote y
tiajo dos botellas de whisky que “obsequié a sus
amigos para que evitaran un posible resfriado...”.

Cerca de las diez de la noche, ya los animos
se habian calmado y poco a poco nos fuimos
acomodando frente al fuego. Mario Salvatierra
y Rodrigo Vidal se habian trenzado en una dis-
cusion politica, la que era interrumpida a cada
instante por el genial Artemio. “Ya nifios, no dis-
cutan mas. Total si el gobierno decide traer po-
flos de Estados Unidos a dolar y tanto el kilo,
por algo sera.. ti sabes que los gringos necesi-
tan de nuestra ayuda..” Pensativamente observé
el fuego. Se habia formado un puente entre va-
rios lefios y con gran paciencia me dediqué a mi-
rar como el travesano ardiente se iba carcomien-
do poco a poco hasta quebrarse y caer inexo-
rablemente entre mil chispas.

Afuera, el temporal arreciaba que daba un gusto.
Ei bramido del wviento irrumpia ocasionalmente
sobre la musica del tocadiscos. “Come fly with
me... lets fly away tonight...”, se escuché a la
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inim'table voz de Sinatra. “No viejo... not tonite,
mucho frio y mucho wind...” cant6 el impagable
Artemio.

Tedos nos refmos al escuchar su imitacion. Era
el dultimo disco y al terminar ests, se escuchod
el sordo ruido de un trueno. Se produjo inmedia-
tamente un silencio en la habitacion, interrumpido
solamente por el silbido eterno del viento.

“iAy 'mi amor, por Dios que susto!” me dijo
Luciana, estrujando mi mano. "“Ya veo que el
viento se lleva el refugio”.

“Cémo se le ocurre, mi linda", le respondi mi-
rando sus profundos ojos azules y besando la
punta de su naric’llla. “Estos caszrones de piedra
no se vienen abzjo ni con el Diluvio Universal.
Qué dice usted al respecto sehor arguitesto?”

“A ver esto merece ung opinion seria y pro-
fesional”, repuso Lopez colocandose de pie. Des-
pués de pasecarse teatralmente de un lado al otro
continué: “Si, en realidad la casuchita esta, es
mas firme que la de (os tres chanchitos. Don't
worry”, y se tomé su trago al seco.

“.Y hablando de opiniones profesionales”, me
interpelé6 Rodrigo, “esta poche esta harto mala
para volar. No crees tu, Roberto?".

“Mira viejo, lo que mas embroma es la forma-
cion de hielo y llas tormentas eléctricas. Mizn-
tras se puedan evitar esas dos cosas, amén dz
tener el techo y la visibilidad minima para las
operaciones de aterrizaje y despegue, lo demas
es subsanable”.

y la famosa turbulencia"?

“Bueno, la turbulencia es un fenémeno convec-
tivo que, en el tiempo frontal siempre se encuen-
tra asociada a las nubes de tipo cumulo o cumu-
lonimbus, las que también acarrean el problema
de las tormentas eléctricas. Esto, en las
aeronaves modernas es féacilmente evitable
gracias a llas pantallas de radar, en las que apa-
recen claramente los focos de mayor actividad y
permiten asi evitarlos...".

"Y entonces, como fue que ocurrio el acciden-
te del 210”7

La pregunta vino directa y sin rodeos.

Se produjo un silencic.

Sonrei antes de contestar.

“Lo que pas6 en ese accidente, seglin lo que

se ha podido precisar, fue motivado por otras
causas. Aquella noche existia un fortisimo vien-
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Dibujo del proyectado Boeing 767, estudiado
actualmente por la NASA.

to del weste, que derivé al DC-3 hacia la cordi-
llera. T1 piloto no pudo determinar esa deriva por
ir volando instrumental, vale decir, dentro de las
nubes y porque en aquella época existian muy
pocas radioayudas en esa zona'.

“Ese fue el accidente del Green-Cross?".
“Si"”, respondi lacdnicamente.

Es muy comudn en las diferentes reuniones so-
ciales, que la gente me preguinte sobre temas re-
lacionados con mi profesién. En la mayoria de
las veces, rehuyo el tema o trzto de cambiar da
conversacion, ya que se me hace un poco monoé-
tono estar hablando siempre sobre lo mismo.
“Que cual es €l jet mejor.. o, que los aviones
son mas seguros que las micros, etc.”. FPero esa
noche, quizés debido al ambiente y algo al ex-
quisito grog, me hizo explayarme algo maés.

“Ustedes saben la historia de como encontra-
ron al 2107?”

"“Cémo asi?”

"Digo, la historia de la busqueda del avién?"
“No viejo, no la conozco’.

A ver mijito, cuéntzala, cuéntala:”

“Bueno, el precio de este cuento es un whisky
doble con harto hielo y un poquit'to de agua..”.

Virginia preparé tragos frescos para todos,
mientras Rodrigo echaba unos lefios al fuego.

Encendi un cigairillo y empecé mi relato.

(Continuara)




EL PILOTO Y LA FATIGA

Este articulo se basa en entudios e investiga-
ciones tanto del estado psicolégico individual
como de los efectos ambientales de cabina, ten-
dientes a minimizar la fatiga del tripulante.

A altitudes de wvuelo en que la cabina esta
presurizada a 8.000 pies, la humedad relativa en
el interior es aproximadamente 1/3 de 1% y en
el exterior la humedad absoluta maxima de la
atmosfera alcanza sélo una fraccion de ese va-
lor. Esta baja humedad ambiental puede afectar
el bienestar del tripulante, debido a una imper-
ceptible pérdida de agua hacia el ambiente. Al
no ser restituida esta perdida de agua se re-
sienten especialmente los conductos respiratorios
(nariz, garganta, puimones) y los globos ocula-
res. Para aliviar la sequedad de los ojos existe
el proceso del pestafieo en el que los parpados
ejercen su accién humectante. Normalmente es-
te proceso toma cada vez 1/5 de segundo; debido
a la sequedad e irritacion sin embargo, este tiem-
po aumenta afectando sucesivamente la movili-
dad y la visién del ojo. Todo esto tiende a una
sensacion de decaimiento tanto fisico como men-
tal, afectando la capacidad de accion y aceleran-
do la fatiga.

Se ha comprobado que un individuo en buenas
condiciones fisicas tiene una mejor tolerancia a
la fatiga que va del 50 al 100% en términos de
tiempo (demora en la aparicion de la fatiga).
Es por ello que el tripulante debe tratar de man-
tenerse en la mejor condicién fisica posible por
medio de un programa de ejercicios regular y
apropiado.

Mucha gente sabe que una manera de aliviar
la fatiga después de un periodo prolongado sen-
tado, consiste en moverse o realizar algin tipo
de gimnasia. Durante el vuelo no puede pensarse
en la realizacion de ejercicios violentos, sin em-
bargo hay ciertos ejercicios que los pilotos o el
ingeniero de wuelo pueden efectuar permanecien-
do en los asientos. Durante las dos dltimas horas
o ultima hora de vuelo de medio o largo alcance
(intercontinental) la itripulacion se beneficiaria
con la practica de los siguientes ejercicios gim-
nasticos:

a) Rotar el cuerpo en ambas direcciones (has-
ta su maximo recorrido) con los brazos cruzados
sobre el pecho.

b) Flectar el cuerpo hacia atras extendiendo
los brazos hacia arriba, luego encorvarse hacia
adelante al maximo posible, Contraer brevemen-
te y con fuerza los musculos de la espalda y del
torso en cada posicion. Mover lla cabeza y el cue-
llo en toda su capacidad de movimiento.

c) Extender la rodilla (en la medida que el es-

pacio lo permita) de manera que la plerna que-
de bien estirada, contrayendo los muslos. Si no
fuera posible, contraer sdio los miusculos.

d) Mover el pie arriba y abajo, luego hacia
ambos lados y finalmente rotar en ambas direc-
ciones.

En todos los ejercicios enunciados no es ne-
cesario mantener la contracciéon de los musculos
por mas de 3 segundos. Si hay indicios de ca-
lambre contraer con mas suavidad por un periodo
mas corto, repitiéndolo si se desea.

Estos ejercicios tienden a mejorar la circulacion
y eliminar las sustancias que inducen la fatiga,
suministrando un flujo fresco de oxigeno y de
nutrientes,

Al repetirse vuelos prolongados sin el reem-
plazo adecuado de la pérdida imperceptible de
agua, puede producirse una deshidratacion tem-
poral con el consiguiente aumento de la viscosi-
dad de la sangre y sintomas adversos en cora-
zo6n y pulmones.

La pérdida imperceptible de agua por evapora-
cion por la piel y por la respiracion es un 40%
mayor a las alturas normales de vuelo que a nivel
del mar. A mayor duraciéon del vuelo, mas seria
podra llegar a ser la pérdida de agua.

Este problema biomédico puede ser disminui-
do si el tripulante se preocupa de suplir constan-
temente esta pérdida de agua que no alcanza a
ser percibida por los sentidos. Se estima que se
necesitan aproximadamente dos onzas de agua
(sumadas al consumo normal) por cada hora de
vuelo. El liquido a consumirse deberad ser pre-
ferentemente agua, en ningin caso café ni té.

Contra la opinién popular se ha determinado
que la ingestion continuada de café no siempre
ayuda a mantener la viveza; el exceso de consu-
mo de cafeina mas bien es frecuentemente cau-
sa de fatiga. La acumulacion de cafeina en la
sangre suele también ser motivo de perturbacio-
nes del ritmo de latidos del corazén que suele
conducir también a la fatiga. Por eso se reco-
mlenda sélo beber una taza de café con un in-
tervalo minimo de dos a tres horas.

El consumo de cigarrillos debe ser evitado des-
de aproximadamente una hora antes del comien-
zo y durante el transcurso del vuelo. La razén
para ello reside en que un cigarrillo produce
una cantidad de monéxido de carbono con el efec-
to equivalente al estado de hipoxia producido por
una altura de 7.000 pies. Dos cigarrillos fumados
consecutivamente suben este efecto a un nivel
equivalente de hipoxia de 9.000 a 10.000 pies, 10
que podria ser acentuado aun més por la altura
de presion de la cabina.
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Discurso pronunciado por el Sr. General del Aire, Don

Gustavo Leigh 6., en fa Sesion Inaugural del

Cddigo Aerondutico de Chile

El Derecho Aeronautico que nace como disci-
plina cientifica independiente en flos albores de
este slglo, merece de parte de (la H. Junta de
Goblerno una preocupacién preferente, y una de-
mostracién palpable de esta afirmacion la cons-
tituye la presencia de uno de sus miembros a
esta sesion inaugural de trabajo donde asisten
entre otros quienes han tomado bajo sus hom-
bros la responsabilidad de elaborar el Codigo
Aerondutico de nuestro pais. Valoramos muy de
veras ese esfuerzo y tenemos confianza plena en
hacer realidad este

que sabrén requerimiento

histérico en una época tan wvital como la que

vivimos.

Chile, pais de contrastes y de paradojas, nos
muestra en materia juridica aerondutica un sin-
gular atraso en su legislacion bésica sobre avia-
cién civil, en circunstancias de que. tanto profe-
sores universitarios, cuanto diversas entidades

piblicas relacionadas con la materia se han preo-
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cupado desde hace varias décadas —atn desde
el afio 1916— por contar con una legislacion aé-

rea adecuada y con Cédigo Aeronautico Chileno.

Sin embargo, estos esfuerzos meritorios se es-

trellaron con la apatia gubernamental o legis-
lativa, significando un obstaculo insalvable para

tan laudables propésitos.

Nuestro pais conocido como el de la “loca geo-

grafia” y, ain, como “el confin del mundo” se
encuentra s6lidamente integrado Yy comunicado
con el resto del orbe a través de la dnica via
que permite recorrer el planeta: el espaclo aé-
reo, pero, para que esta integracion sea mas
eficaz y completa, requiere las normativas juri-
dicas consignadas en un co6digo moderno, acor-
de con la realidad en que se vive, con institu-
ciones adecuadas, sistemas y procedimientos de

derecho aéreo que, rompiendo con la tradicion




de un derecho nacional aparentemente estatico
aparezca en el horizonte de Chile como el por-
tador de un mensaje con un derecho nuevo vy
especial que se impone como la herramienta
eficaz para un pueblo joven tenga ain mayor
impulso y acicate en su lucha para evitar cual-

quier aislamiento.

Sc ha dicho, y con razén, que el porvenir de
Chile esta en el mar, porque nuestro pais no so-
lo es una angosta faja de tierra sino que también
tiene su complemento en el mar que bafa sus
costas. Pero la realidad y el embrujo del mar no
impiden ver que, desde la segunda guerra mun-
dial, la geopolitica no puede ertenderse adecua-
damsnte si se limita a la superficie, sea ésta
terrestre o maritima. El sefiorio del espacio aé-
reo, ademas de hacer posible una geopolitica de
superficie, es elemento creador de nuevas con-
cepciones de soberania, estrategia y desarrollo

nacionales.

El multifacético empleo de las aeronaves, tan-
to en tiempo de paz como en el de la contin-

gencia armada, es el origen de la especial aten-

cion que los Estados del Mundo le han dispensa-
do a la actividad aérea. El desarrollo de a ae-
ronédutica, comprendiendo la militar y la civil, jus-
tifica plenamente el interés que le asigna el Go-
bierno de un pais como el nuestro, abierto ante
¢l progreso de la tecnologia y consciente mas
que nunca de la necesidad de integracién de los
pueblos, porque comprende perfeciamente que
en este proceso de paz y de bienestar de todos
los hombres, la aviacion no es ajena a él y juega

un papel vital.

Los multiples usos de la aviacién en el trans-
porte nacional e internacional, sea de pasajeros,
carga, correo, en la realizacion de trabajos aé-
recs aplicados a la agricultura, mineria, pesca,
prospeccion forestal, geologia, patrullaje, meteo-
sanidad sobresaiien-

rologia, constituyen hitos

tes de nuestra realidad econdémica socisll.

En efecto, el desarrollo de las actividades aé-
reas en el ambito interno nos presentan el im-
portante rol que juega en la seguridad nacional
y en el desarrolio integral del pais. En particular

el transporte aérep coadyuva a la integracion de

E! avion Lockheed SR-71 fue el que mayor curiosidad desperté en la exposicién Farn-
borough 1974. La distancia entre Nueva York y Londres fue cubierta por este avidon

en 1 hora 55 min. 42 seg.

(Promedio de 2.924 km/h).
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Noviembre 1973.— Sale de

todo el territorio; y en la esfera internacional,
implica la presencia espiritual 'y aerocomercial
chilena en tres continentes, aparte de ser el me-
dio de fomento al turismo con las consecuencias
positivas que tal actividad tiene para nuestra eco-

ncmia.

Es por eso, sefores, que €l desarrollo aeronau-
tico chileno requiere un marco juridico adecua-
do. La legislacién dictada en 1931 no puede sa-
tisfacer los requerimientos de fla seguridad juri-
dica propia de nuestros dias. Por otro lado, nues-
tro actual ordenamiento legal no guarda relacion
€n numerosos aspectos, con diversas convencio-
nes :nternacionales aéreas que han sido objeto
de ratificacion o adhesion por parte de nuestro
pais y que, por tanto, han sido incorporadas a
nuestro derecho con lo cual se ha creado una
dispersion de textos legales que no parece con-

veniente, ni aln en circunstancias extraordinarias.

La antigiedad de nuestra legistacion puede
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la Fabrica el B-727, N° 1.000.

ser apreciada en diversos 6rdenes de cosas: en
la insuficiente protecciéon de costosas obras de
infraestructura aeronautica, en el sistema de re-
gistro de las aeronaves, en el tratamiento de las
diversas convenciones que los particuiares pua-
den celebrar con relaciéon a la actividad aérea o
a las aeronaves mismas, en materia de respon-

sabilidades, bien sea civil o penal.

Puede apreciarse da insuficiencia legislativa
en nuestro medio en cuanto dice relaciéon con el
estatuto dei personal aeroridutico, vale decir, del
conjunto de perscnas que, estando en vuelo o
en tierra, deben poseer especiales certificacio-
nes de idoneidad ipara ejercer sus delicados co-

metidos.

Por otra parte, debe estudiarse la incorpora-
cion a nuestro derecho de normas que fijen las
condiciones en que puedan ejercerse las actl-
vidades aerocomerciales cuando usan el espa-
cio aéreo nacionzl, de modo que sean cautela-

dos los intereses nacionales, los de los operado-




res de tales servicios, los de los usuarios de los
mismos y los muy iegitimos de flos terceros en

la superficie.

Otro aspecto de singular significado y en el
cual debe existir vias legales expeditas y pie-
c'sas, es el de las instituciones que pueden ha-
cer posible y féacil el crédito a los operadores
de servicios aerocomerciales, sobre la base de
las garantias reales, con el objeto dz permitir
un crecimiento seguro y sostenido de dicho ssc-

tor.

En resumen, la Comision del Cédigo Aeronau-
tico Chileno tiene ante si el desafio de proponer
al Supremo Gobierno un proyecto de codifizacion
que sea la més viva expresion del moderno de-
recho en funcion de una actividad trascendental

para nuestra patria. El enriquecimiento del orde-

namiento juridico, por medio de la correccion,
actualizacion e innovacion en las instituciones
cue rigen la aeronautica en sus mas variados as-

pectos, es de gran interés nacional y un impe-

rativo del momento.

Si como dice el famoso jurista estadounidense
Kosece Pound “el derecho es una institucién so-
cial para la satisfaccion de necesidadss sociales,
las aspiraciones, exigencias y espectativas im-
plicitas en la existencia de la sociedad civiliza-
da”, la elaboracion del Coédigo Aerondutico Chi-
leno es, por cierto, un sefnalado servicio. La co-
munidad nacional espera ver cumplidos, en su
aviacién, los imperativos de seguridad, rapidez,
eficiencia y economia que sustenta la Organiza-
clén de Aviacion Civil Internacional (C.A.C.l).
Scin éstos, por cierio, los dsseos del Supremo

Gobierno y de la Fuerza Aérea de Chile.

A nuestros lectores:

$as.

Con este nimero, DESPEGUE cumple su ditima edicion ba-
jo la presente Direccién. Conforme a lo convenido con el Direc-
torio del Circulo de Pilotos, esta revista sera dirigida a partir
del préximo numero por el CDA. Sr. MAX ASTORGA. |

Agradecemos el constante apoyo del Directorio y las nu-
merosas colaboraciones que han permitido recuperar a DES-
PEGUE vy abrir el camino hacia metas cada vez mas ambicio-

Anhelamos de todo corazon que los pilotos se sigan iden-
tificando estrechamente con su revista, hasta convertirla en
fa herramienta primaria de divuigacion, desarrollo y prestigio
que nuestra profesion de aviadores hoy dia exige.

EL DIRECTOR
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EL HORIZONTE ARTIFICIAL:

Una sola imagen vale por mil

informes meteoroldgicos

Tres cientificos canadienses afirman que unza linea luminosa a lo ancho del puesto de
pilotaje debe proporcionar, especialmente en caso de turbulencia, una orientacion mu-

cho mas precisa que el pequeio

instrumentos. ..

EL HCRIZONTE ARTIFIGIAL, dis-
positivo instalado en todas las
acronaves, estd concebido para
proporcionar una imagen real de
Ja posicion del vehiculo con res-
pecto al suelo, mediante un sim-
bolo fijo que representa a la ae-
ronave, superpuesto a una linea
mévil que representa el horizonte
verdadero. El piloto puede deso-
rientarse facilmente durante el
vuelo o en el caso en que las
condiciones  meteorologicas  le
obliguen a recurrir a los instru-
mentos, por lo que el valor de un
instrumento que le proporciona
otro par de “ojos” es innegabie.

El Gobierno canadiense, por me:
diacién del Instituto de Medicina
Ambiental de Toronto, aporté re-
cientemente una innovacion a es-
te tipo de instrumento que habia
resistido a todos los avances de
la ciencia desde los albores de
la aviacion, a principios de lios afios
1920.

El horizonte artificial utilizado
actualmente en todas las aerona-
ves plantea ciertas dificultades
que tres hombres de ciencia del
Instituto creen poder superar con
su nuevo prototipo. Los doctores
Richard Malcolm y K. E. Money
y el Sr. Philip Anderson partie-
ron de la premisa de que la vision
periférica en este caso determi-
nado, es superior a la central por
dos motivos

En presencia de turbuiencia at-
mosférica, un instrumento peque-
fio con secciones moviles pueds
aparecer borroso.

Por consiguiente, una visualiza-
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“un ‘haz

cion de enormes proporciones sos-
layaria es.e defecto. For otra par-
te, es un hecho innegable que la
visién periférica es la clave del
programa del sistema nervioso
central que atina el instinto del pi-
loto en cuanto a su posicién con
respecto al suelo y la situacion
real de la aeronave en €. mundo
exterior.

Segin el Dr. Money “Si el pilo-
to puede captar esta i~formacion
en forma periférica, le deja en
mas libertad para concentrar su
vision central en los datos que
necesita del tablero de instrumen-
tos. Es muy dificil estudiar un sim-
bolo fijo superpuesto a una linea
movil en un tablero reducido’.
Por ejemplo, el movimiento de ba-
lanceo del avién podra apreciar-
se mucho mas netaments cuanto
mayor sea la linea fija que pueda
cbservarse con respecto al eje
de rotacion.

El nuevo concepto consiste en
luminoso cuya anchura
aproximada es de 2,54 cms. que
se¢ extiendz horizontalmente en
un angulo de 160 grados a lo lar-
go de la linea de vision del pilo-
to. La luz procede de un proyec-
tor instalado en el lado opuesto
del tablero de instrumentos y del
parabrisas por encima de la cabe-
za del piloto y su movimiento se
deriva de la plataforma del avién
para indicar el cabeceo y el ba-
lanceo. Las caracteristicas de la Ii-
nea luminosa son tales que no
puede confundirse con las som-
bras ni con los rayos solares. La
proporcién de su movimiento en
relacion con el mundo real es uno
a uno, a diferencia del modelo

dispositivo instalado tradicionalmente en el tablero de

actual reflejado en un pequefio
cuadrante del tablero de instru-
mentos. Si la realidad responda

a la teoria, los cientificos creen
que puede utilizarse en helicop-
teros y otros vehiculos, incluyen-
do los submarinos y los de ftrans-
porte de superficie. Los invento-
res afirman que, en muchos ca-
sos, este dispositivo puede tam-

bien eliminar el mareo, ya que [os

cjos no deben concentrarse en
un punto fijo, mientras el resto
del cuerpo estéd sometido a una
mocién violenta.

Los prusbas del prototipo se
reglizaran en un simu'ador de vue-
lo en el que los pilotos se veran
sometidos a una fuerte vibracién
tratando gl mismo tiempo de se-
guir el rumbo visualmente. El si-
mulador estard dotado asimismo
del horizonte art’ficial clasico, a
fin de poder comparar directa-
mente ambos sistemas.

Si las pruebas alcanzan el éxito
esperado, el prototipo podria adap-
tarse facimente a todos los tipos
de aeronavaes vy utilizarse como
complemento a les horizontes ar-
tificiales utilizados actualmente.

Segun ha manifestado el Dr.
Malcolm, “Este dispositivo cons-
tituye un ejemplo excelente de la
forma en que en los principios
derivados de la investigacién bé-
sica pueden arclicarse para pro-
ducir un equipo relativamente sen-
cillo y econémico. Tenemos plena
confianza en que sera sumamente
valioso para muchos medios de
transporte y, en el campo de la
aviacion civil, podra incluso adap-
tarse a los aviones de la aviacién
general’’.




¢SABIA UD. QUE...

@ Hasta el 31 de Mayo de 1974 el B-747-F de Lufthansa habra
transportado 71.500 toneladas de mercancias y paquetes
postales en 1.100 vuelos, lo que representa 65 tonela-
das por vuelo y equivale a un coeficiente de carga pro-
medio de 73,4% (Ruta Atlantico Norte).

@ Se estima que Cessna Aircraft Company producira du-
rante 1974, 7.000 aviones, de los cuales 1.200 seran bi-
motores. El modelo bimotor a reaccion CITATION alcan-
zard al finalizar el afo una cadencia de produccion al
mes, de 12 aparatos.

@ Las cuatro compaiias latinoamericanas afiliadas a IATA
que transportaron mayor nimero de pasajeros (x 1.000) du-
rante 1973 fueron:

VARIG (2.254), AEROMEXICO (2.245), MEXICANA
(2.203) y AVIANCA (2.132). Chile con LAN ocupa el no-
veno lugar (587) después de AEROLINEAS ARGENTINAS,
VASP, CRUZEIRO y CUBANA DE AVIACION. En carga (x
1.000) LAN CHILE ocupa el 5° lugar con 45.830 ton/km.

En Europa el mayor transportador de pasajeros en 1973
fue la BRITISH AIRWAYS y de carga, LUFTHANSA. En
USA, UNITED AIRLINES transporté en el mismo periodo
30 millones de pasajeros y PANAM transporté 1.250 mi-
llones de ton./km. de mercancias.




BOEING 727 (USA)

Bien puede afirmarse que ningin otro avion a
turbina ha logrado tener el éxito comercial ex-
traordinario del trimotor de Boeing modelo 727.
En los primeros seis afios desde la puesta en
marcha del programa del 727, el 5 de Diciembre
de 1960, cerca de 40 compaiias hicieron pedi-
dos por mas de 500 unidades. Los estudios pre-
vios de este modelo se iniciaron a mediados de
1956 con 150 disefios diferentes de los cuales
68 llegaron a las pruebas completas del tanel
aerodinamico.

Finalmente, en Septiembre de 1960, se opto
por el disefio cuya caracteristica principal seria
{a de los tres motores montados en la cola. Otra
de sus caracteristicas la constituyen los siste-
mas hipersustentadores en las alas que le per-
miten una performance de despegue y aterrizaje
extraordinaria. Ademas se mantuvo la misma di-
mensiéon del “tubo” del fuselaje del 707, con lo
que se facilité la construccién y disefio de tal
seccion con sus respectivos sistemas interiores.
El prototipo voléo por primera vez desde Renton
el dia 9 de Febrero de 1983, entregandose a Uni-
ted Airlines el primer avién de linea el 29 de Oc-
tubre de 1963. Eastern Airlines fue la primera
compafiia en poner el B-727 en servicio regular
de pasajeros, el 1° de Febrero de 1964. Lufthan-
sa, primer cliente extranjero en adquirirlo, lo in-
trodujo en sus rutas bajo el nombre de “Europa
Jet”. Al modelo original 727-100 de pasajeros,
sigui6 el tipo QC (Quick-change), similar al an-
terior, pero rapidamente convertible a version mix-
ta pasajeros-carga o todo carga. En Septiembre de
1966 comenz6 la construccion del modelo 727 - 200
que es 6,09 m. mas largo y puede acomodar has-
ta 189 pasajeros. Ctra version, el 727-300, cu-
ya entrada en servicio ha sido prevista para 1977
ofrecera 40 piazas mas que el 272 -200.

BOBING 727 1UB A

BOEING 727-30 DE LUFTHANSA.

Motores: Tres Pratt & Whitney JT8D I turbofan
de 14.000 Ib (6.350 kg.).

Envergadura: 108 ft (32,92 m).

Largo: 133 ft 2 in (40,59 m.).

Altura: 34 ft (10.36 m.).

Peso Max. de despegue: 160.000 ib (72.575 kg.).
Velocidad maxima de crucero: 605 mph (974 Km.
hr.) a 19.000 ft (5.800 m.).

Techo operacional: 37.400 ft (11.400 m.).
Alcance con max. carga de pago de 32336 Ib
(14.667 kg.); 2.050 millas (3.300 km.).

Barcelona
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