


SGAN NOTICIDSO

La gerencia de planificacion de LAN CHILE
dio a principics de Enerc una conferencia de
prensa, la que posteriormente, apareciéo en la
F;rimera pdgina de nuestros perddicos capita-
Hinos.

En ella, Jorge Rios Harvey, Gerente de FPla-
nificacion y ¢l Ingeniero Pedro Delisle, sefa-
laron la posible apertura de nuevas rutas ha-
cia el Pacificc Sur y Extremo Oriente, hasta
llegar a Tokio via Manila.
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Debido a una falla mecanica el helicoptero
C(;—PAD se precipité a tierra cl 14 de Enero,
mientras sobrevolaba el Estadio de la Corfo
en Santiago. El pilote Jorge Lathrop y un
acompanante resultarcn ilescs.
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chs generales y cnee altos oficiales del Ejér.
cito Argentino, perecieron al estrellarse el avién
militar en quez velaban, contra la ladera de un
cerro, en la provincia de Tucumdn. El twin
otter fue hallade destruido en los faldeos d=
un cerro de 1.500 metros. Segin se cree, el
avién se encentrd cen una fuerte tormenta qu2
Io sorprendié en esta drea montafiosa.

En Colombia, un C-47 sufrié un accidente.
estrellandose contra una moentafa, muriendo
sus 20 ocupantes. El avidén se dirigia al aero-
puerto de Florencia, a uncs 600 kms. al sur-
ceste de Bogota.
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Aristéteies Onassis decidié entregar la Olym-
pic Airways, linea aérea que fundé en 1956, al
Gobigrno griego, segin se anuncid en Atenas a
principios de Enerc.
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Alarma mundial produjo el anuncio de la
NASA referente al ccohete Saturno aue colocd
en o6rbita, al laboratorio espacial Skylab, en
Mayo de 1973. El aparato de 37 toneladas de
peso, 1n_ic1() su retorno a la madre tierra Los
prendsticos sobre cual seria el lugar en donde
caerian sus restos se vieron opacados por las
numerocsas informaciones, que er escala mun-
dial vieron meteoritos profusamente, tanto en
el Atlantico como en el Pacifico y en el desier-
to del Sahara, como en Mendoza. Por supuesto
que también aqui en Chile lo vieron caer..
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Un avién Ilushin-18, de la linea aérea hiin-
gara Malev estallé en Budapest el 16 de Enero,
al aterrizar en este aeropuertc. Los nusve tri-
pulantes perscieron. El avién no llevaba pasa-
jercs. Una investigacién preliminar reveld que
hubieron problemas cen el tren de aterrizaje
v que el avién se habria estreilado contra la
pista.
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El Gebierne Britanico inform¢é a mediados
de mes, su toma de control de las dos empre-
sas de construccién aercnautica mas importan.
te del pafs, la British Aircraft Corporation y la
Hawker Siddeley. Ambas compaiias represen-
tan el 80 por ciento de la industria Aerondutica
britanica, siendo la BAC uno de los construc-
tores del aparato supersénico Comncorde.

Las industrias scran confiadas a la Adircraft
Corporation of Great Britain, lo cual equival-
dria a una nacionalizacidn.
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Un puevo record de vuelo sin escalas esta-

blecié un Boeing 747-B al volar entre Sceattle,

EE. UU. y Aman, en Jordania. El aparato cu-
brié la distancia de 8.369 millas en 14 horas y
24 minutos.
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El 13 de Enero en Orly, dos hombres dispa-
raron cuatro proyectiles de bazuka contra un
avion israeli con 147 pasajeros a bordo. Las
granadas erraron ¢l blanco y destruyeron un
DC.9 de la Compafia de Transportes Aéreos
Yugoslavos. Por suerte sus 36 pasajeros recién
habian desembarcado. Los alacantes alcanza-
von a huir. Se atribuye este atentado a la orga-
nizacién guerrillera arabe “Septiembre negro’.

Debido a este atentado el gobierno francés
crdené un refuerzo policial en este aeropuerto,
elevandose de ese manera a 450 policias que
vigilan Orly, las 24 horas.
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En Beirut, la Organizacién Palestina de Li-
beracién informoé haber castigado ejemplar-
ments a cuatro secuestradores drabes, que des-
viaron un avién inglés desde Dubai a Tunez,
matando a un pasajero alemdn, en el mes dz
Neviembre pasado.
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En Paris dos americanos buscadcs por €l FBI
por el secuestro de una acronave a Algeria en
1972 fueron detenidos. Willie Roger Holder y
Marie Kerkow secuestraron un jet de la Wes-
tern Airlines bajo la amenaza de tener una
bemba en un portadocumentos. Solicitaron un
rescate de US$ 500.000. Posteriormente permi-
tieron que los 97 pasajeros bajaran en San
Francisco, llevandose luego el avion a Algiers.
Fl gobierno argelino les concedié asilo, exi
giéndeles si, la devolucién de US$ 488.000. Hol-
der fue descritc como lider responsable de
los “panteras negras’.
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Cinco personas murieren al descender en su
pequeflo avién en una aproximacion instrumen-
tal al aeropueric de Washington. El bimotor
Beach King chocé contra una amntena de 500
ft. de altura, a 5 millas del Aercpuerto Natio-
pal durante una aproximacidn VOR.DME, a la
pista 18.
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Siguen los problemas en Orly. Dcs terroris-
tas arabes trataron el 19 de Enero de disparar
contra un Boeing 747 de la El AL en los ins-
tantes en que carreteaba para despegar con
rumbo a Tel Aviv. El avion transportaba 200
pasajeros. Al ver frustrados sus intentos por
la policia, los guerrilleros buscaron refugio en
un baifio del aeropuerto, tomando come rehe-
nes a mas de una docena de civiles, ¥ dejando
heridas a unas 18 personas. Despugs de mds de
17 horas de gran temsion, el gobierno francés
accedié a proporcionarles un avién a cambio
de la vida de los rehenes. Los terroristas via-
jaron en un Boeing 707 2} Bagdad, Irak.
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El Club de hombres pajaros de Santiago
“Juan Salvador Gaviota” recibié hace poco
una donacién dz cinco aerodeslizadores. Este
regajo fue hecho por el Gobierno de Chile.
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El Presidente de la Republica, General Augus-
to Pinochet Ugarte, en un vasto programa de
visitas a las diferentes regiones del pais, ha
volado en varias oportunidades por LAN-CHI-
LE. Entre los Comandantes que han tenido tan
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EDITORIAL—

El dia 4 de Marzo, LAN-Chile cumplié 46 afcs de vida. La proxi-
midad al medio siglo de existencia, se anuncia ya, en estocs aniversa-
rios, con un sentimiento creciente de admiracion y respeto por la
vieja institucion que, iniciada en una época en que el vuelo teniz aiin
patente el sabor de la aventura, ahora representa para la patria, la
solida base de su aviacion comercial, elemento hoy en dia insepara-
ble de los conceptos de civilizacion y desarrolle de un pueble.

Medio siglo de existencia de una Linea Aérea, es algo realmente
significativo en la historia de la aeronautica mundial. Para compro-
barlo baste recordar que, hace medio siglo, se velaba en avicnes de
madera y tela —los Gypsy— con que LAN inicié sus actividades en
1929, tenian capacidad para un pasajero que volaba, igual gue el pilo-
to, con la cabeza al aire libre, podian {levar una carga de urcs 60 ki-
légramos a una velocidad de 100 kms./hera y a una altura de 2.000
metros y con ur alcance de 200 kilémetros—. Hoy, atin cuzndo LAN
no los ha incorporado a su flota, sen ya familiares los aviones jum-
bo (Boeing 747, Douglas DC-10, Lockheed 1011, Aercbus 208, etc.),
cuya capacidad y perfermances no vamos z describir, porque a través
de la propaganda de las Lineas Aéreas ya son archicorocidas. Ade-
mas, con los actuales vuelos del Corncerde, estamos presenciando el
inicie del transporte aéreo comercial supersénico.

Ahora bien, la comprobacion no estd exactamente en [a compara-
cién cde! Gypsy Moth con el Boeing 747 y el Cencorde, sirg en la
comprensién del profundo significado de esta evolucion que, en 50
afios, nos lleva del Gypsy al Concorde; del profundo esfuerzo y ca-
pacidad desarrvollada por una Empresa para adaptarse a los elementos
determinartes de tal evolucion, 2l menes en un grade que le ha
permitido su propia subsistencia, y, finalmente, en la comprensién de
que, necesariamente, tal empresa tiene que haber acumulado, como
consecuencia de lo anterior, una profunda e inavaluable experiencia.

Es asi como estos 46 afios de existencia de nuectra Linea Aérea
significan una garantia de su solvencia, capacidad, voluntad y expe-
riencia, para resclver los problemas y satisfacer las necesidades del
transporte 2éreo de Chile, Esta Empresa cuenta cen los elementos
fundamertzles que la acreditan Y LA RESPONSABILIZAN como elemen-
to insustituible de la estructura crgénica de nuestra patria.

Por ello es que no debemos desesperar ante las dificultades que
hoy entraban su desarrollo. Algunas de ellas scn comunes a todas
las Lineas Aéreas, pues derivan de la crisis econdmica-palitico-social
que afecta al mundo y, sus scluciones, deben encontrarse también
en un plano mundial. Ctras, derivan de la falta de grganizacién in-
terna y de algunas indefiniciones de la politica aérea nacional, que
subsisten como herencia de administraciones politicas anterjores Y,
seguramente serdn eliminadas, pues LAN-Chile tiene la fuerza nece-
saria para hacerlo. Quienes nos identificamos con la Empresa debe-
mos estar atentos a cooperar para que dicha capacidad sea usada de-
bida y oportunamente. Si legran aunarse las voluntades con verdade-
ro Interés, es posible que los cuatro afios que faltan, sean tiempo
suficiente para que el Cincuentenaric nos encuentre en un verdade-
ro plan de progreso, con aviones modernos que nes permitan com-
petir adecuadamente y una expansién tendiente a aprovechar las
enormes posibilidades que, debido a su situacion geogréfica y otras
caracteristicas, ofrece nuestro pais, Con ello estariamos brindando
en ur cien por ciente los servicios que de LAN-Chile espera ia Patria.
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El Fundador
de LAN - CHILE

Con motivo de celebrarse el
cuadragésimo sexto aniversario
de la fundacién de LAN -Chile
por €l Gensral ARTURO MERINO
EENITEZ, se bautizard con su
rombre la calle que se encuen-
tra en la parte posterior del
Hotel Sheraton San Cristébal, la
cual fue inaugurada por el Co-
mandante en Jefe de la FACH y
miembra de la Junta de Gobier-
no, General Gustavo Leigh Guz-
man.

Hijo de Fedro Eliseo Merino
y Clorinda Benitez, Arturo Meri-
rio realizd sus estudios en li-
ceos fiscales y en la Escuela
Militar, plantel este dltimo del
cual egresé como oficial en
1908.

Fosteriormente, ingresé a la
Escuela de Awviacién Militar,
siendo fundador de la Fuerza
Aérea de Chile (FACH).

Le correspondid ocupar los
cargos de Subsecretario del
Ministerio de Aviacién y Co-
manrdante en Jefe de la FACH.
Fue fundador de la Linea Aérea
Nacicnal (LAN-Chile), de la cual
fue su presidente, y Comodoro
del Aire de la Aviacion Militar.

Desempefd numerosas comi-
sicnes de Gobierno en el ex-
tranjero, haciéndose merecedor
de varias condecoraciones.




UN VUELO DIFIGIL

Subimos al avién en silencio. La cabina ilu-
minada nos aguardaba muda, ansiosa cual fino
instrumento en su caja de terciopelo, antes del
gran concierto. Sus diales suavemente bafiados
por la luz roja indicaban cero; todos los inte-
rruptores estaban en “OFF”; todas las palan-
cas de control estaban atrdas. La enorme ma-
quina estaba inactiva

Nos enccnirdbamos en Ezeiza, el aercpuerto
internacional de Buenos Aires, en una {ria no-
che de invierno con tiempo frontal, esto signi-
ficaba lluvia, hielo, turbulencia y una que otra
tormenta, eléctrica. En Meteorologia nos habian
mestrado una larga linea azul, trazada diage-
nalmente en la carta, en direccién noroeste a
sureste y ubicada justamente en el delta del
Rio de la Plata.

Esta roche debiamos regresar a Santiago de
Chile. El vuelo estaba atrasado ya varias ho-
ras debido a un cambio de motor, operacion
que por fortuna para nosotres la tripulacién y
para los ochenta y tantos pasajeros ya estaba
terminada. S6lo nos restaba solucionar el pro-
blema de volar a través de la condenada tor-
menta-,

El Meteordloge nos habia infermado que el
frente afectaba sclamente hasta Junin, ciudad
ubicada en nuestra ruta y distante unas 125 mi-
las nduticas de Buenos Aires. De Junin hasta
Mendcza todo despejado, hasta con luna llena.
La Cordillera tampoco presentaba problemas.
El prondstico para Cerrillos era también opti.
mec... Sélo faltaba salir de Ezeiza, donde llovia
torrencialmente, con fuerte viento arrachado,
mala visibilidad y un bajisimo techo de negros
nimboestratos a 280 metros... que eran ilumina-
dos intermitentemsente por brillantes relampa-
gos. El Comandante Vidal revisé minuciosamen-
te el plan de vuelo y la estiba; luego de fir-
marlas dio la trascendental orden. “Listo, que
llamen a embarcar”, v mirindome significativa-
mente afiadié, “Bueno, Roberto, vamos ahora a
sufrir un rato...”.

Nos sentamos en la cabina del DC-6B y el in-
geniero Lagos comenzd inmdiatamente con la
lista de prevuelo. Juntos con el Comandante la
seguimos ordenadameconte, preparando la aero-
nave para el vuelo. Terminada la lista, coloqué
el plan de vuelo en su tablilla ¥ me informé de
su contenido.

Salida por instrumentos, de acuerdo a las
instrucciones de Baires Control, luego as-
censo hasta 4.200 metros, nivel al cual cruza-
riamos la pampa argentina hasta San Rafael;

Por MAX ASTORGA

alli, ascenso a 6.600 metrcs v cruce de Cordi-
llera via Malargiie-Curicé. En el limite pasa-
riamos a poder de Santiago Centro, quien nos
guiaria por las aerovias chilenas hasta el aero.
puerto de Los Cerrillos. Total tres horas con
cuarenta y cinco minutos de vuelo.

Por los fonos escuché a Ezeiza Torre, dando
las instrucciones de aterrizaje a un Jet de Pan
American; luego autorizaron el despegue de un
Convair de Varig. A pesar de lo inhdspita de
la. nozhz, su inmensidad helada y lluviosa es-
condia varios aviones, mintsculas joyas del in-
genio humano, que desafiaban a la naturaleza
gracias a la perfeccién de sus mecanismos y a
la inteligente coordinacion del Centro de Con-
trol, que los guiaba dandoles una separacion
adecuada para impedir una colisién en su vue-
lo a ciegas.

“Ezeiza Torre, aqui LAN 105, Santiago de
Chile, instrumentos, solicito autorizacién de
carreteoc”.

‘“TAN 105 recibido, autorizacién carreteo.

Viento. cero dos cero grados con veinte nu-
decs, pista cero cuatro rodaje tres, altimetro
1012.7 milibares”.

Miré al Comandante Vidal, quien en gesto
caracteristico, me dio el comprendido, empu-
fiando la mano con el dedo pulgar extendido.

Durante la prueba de motores, nos dicron la
autorizacidén instrumental:

“Baires Control autoriza al LAN 10% al ae-
ropuerto de Los Cearrillos, salida IFR via Brand-
sen-Lobos-Junin. Ascenso a 4.200 metros. Pase
con Baires, después del despegue”.

Finalizada la prueba, la autorizacién de des-
pegue se escuchd seca y tajante, como una sen-
tencia.

“LAN 105 autorizado a decolar!”.

Todo estaba listo. El instrumento ya no cs-
taba en su caja de terciopelo. Preparado y afi-
nadc, se aprontaba para su gran concierto en
el inmenso anfiteatro del cielo y las nubes.

El DC-6B inicié su pesado movimiento de
aceleracién constante; al pasar VI, el Coman-
dante Vidal solté la rueda de nariz y cogié los
controles. En ese momento ss escuchd una sor-
da explosién en el lado izquierdo. Miré auto-
maticamente los torquimetros; el dial del mo-
tor interior izquierdo indicaba una pérdida de
potencia.

“Falla en el motor niimero dos”: anuncid se-
renamente el ingeniero de vuelo, “la hélice en-
tré en bandera automaéaticamente’.
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UN GRAN AVION EL DC-6 B




“Procedimiento bandera motor fallado... | con-
tinuamos el despzgue!”, replicé el piloto, con el
rostro tenso clavado en su panel de instru-
mentos.

Ya era imposible frustrar el despegue, en
caso de cortar los aceleradores, el avién no se
detendria en la pista remanente.

De todos modos, gracias a la Electrdnica, la
hélice del motor fallado al sentir la pérdida
de fuerza, se habia embanderado, rotando sus
palas y colocdndolas al filo del viento, impi.
diendo asi su giro er molino, lo que hubiera
provocado una mayor resistencia al avance.

Al pasar V2.. un siglo mas tarde, abandona-
mos la maravillosa solidez de la tierra. El ne-
gro sudario de nubes nos absorbié inmediata-
mente,

“i{Tren arriba!”.

Subi en rdpido movimiento el tren de afe-
rrizaje; el aviém, con unr 25% menos de po-~
tencia tomaba velocidad lentamente. Voldba-
mes totalmente de acuerdo a las indicaciones
de los instrumentos de vuelo. El horizonte ar-
tificial mostraba las alas niveladas; el rum-
bo estaba correcto, el velocimetro indicaba el
lento aumento de la velocidad... 110... 115... 120
nudos. El variémetro, instrumento indicador de
ascensc, mostraba una razén de 250 pies por
minuto.

“iFlaps arribal”,

Suspir? aliviado. La parte peligrosa habia pa-
sado; el despegue por sus caracteristicas pro-
pias es siempre la parte mas critica del vuelo
de un avién... ahora si se complica con una fa-
lla del motor...!

“Viraje hacia Brandsen al rumbo 145",

“Conforme, Roberto, comunicate ahcra con
Baires y solicitales autorizacion para devolver-
nos por falla del dos”.

“Inmediatamente, Comandante”.

“¢Y usted, Lagos, pasé la lista de bandera?”.

“i8i, Comandante!”.

‘.‘Bien, entonces complete la lista de ascenso
mientras el copiloto se encarga de la radio”.

El trabajo en la cabina se desarrollaba rapi-
da y eficientemente.

Nada de gritos ni nerviosismos;, el piloto
vuela y da érdenes, el copiloto asiste el vye-
lo v se encarga de las comunicaciones v de la
navegacion. El ingeniero de vuelo se preocupa
de los motores y de sus sistemas anexos.

“Baires Control, aqui LAN 105, despegado 17
solicita regresar a Ezeiza por motor nuimero
dos en bandera”.

“LAN 105 recibido, mantenga en Brandsen.
Deme estimada”.

“Recibido, estimo Brandsen a las 26,

Los instrumentos indicaban que ¢l avién se.
gula montando en curso. Escuché a Baires
Instruyendo a varias aeronaves, desvidndolas
Para permitir asi nuestro regreso a tierra.

“Coman_dante, tendremos un problema de so-
brepeso si volvemos Inmediatamente a Ezeiza.

Despegamos con 97.500 libras y 2.800 galones de
bencina”.

El piloto arrugé el entrecejo. Calmadamente
gopeso el problema. El DC-6B es un cuadrimo-
ter con un peso de aterrizaje maximo de 88.200
libras. De acuerdo al peso de despegue, tenia-
mos 9300 libras de mas, practicamente cuatro
toneladas y media...

En ese momento las demarcaciones de los
radiocompases nos Indicaron que estdbamos
vertical Brandsen.

“Roberto, lldAmate a Baires, le das posicién
v solicitale auterizacién para mantzner 1.200
metros. Luego pides hera estimada de aproxi-
macién y con estos datos v el consumo de ga-
solina siacame el tlempo de vaciado rapido.
Tendremos que botar bencina”.

“i Inmediatamente, Comandante!”,

Baires informé que por trafico no podian au-
torizarnos directo a Ezeiza y deberiamos se-
guir los canales instrumentales hasta Lobos v
de alli a Ezeiza. Saqué la carta de aproxima-
cién del “Radio Facility”. En el diagrama apa-
recia claramente el procedimiento. Los puntos
Ezeiza-Brandsen-Lobos, formaban un triangu-
lc escaleno, siendo Ezeiza el vértice norte.
Brandsen el sur este v Lobos el vértice sur-
oeste. Actualmente nos encontrdbamos en
Brandsen volando en hipddromo a 1200 me-
tros de altura.

Saqué el computador vy después de un rapido
calcule, informé al piloto.

“Comandante, no hay demora prevista, pero
tendremos que seguir via Lobos a Fzeiza: eso
nos da aproximadamente 23 minutos mas de
vuelo”.

“Conforme, solicitale autorizacién para hacer
vaciado rapido de gasolina en Lobos”.

Solicité lo pedido.

“LLAN 105 negativo, por tormenta eléctrica
aproximando Ezeiza desde el sur-oeste. Haga
vaciado rapido al este de Brandsen”.

“LAN 105 recibido”.

En ese momento, segiin mis calculos, nues-
lre peso debido a la gasolina consumida era de
96.200 libras, tomando en cuenta ademas el
tiempo de vuelo hasta el aeropuerto. Segun la
tabla de vaciable deberiamos botar 1.370 galo.
nes... 5.200 litros. - Tk

“Comandante, listo los calculos del vaciado.
Nos demoraremos 3 minutos en Ia operacion”.

“Muy bien.. Lagos proceda entonces a efec-
tuar la lista v avisenle al sobrecargo para que
prepare a les pasajeros.

El ingeniero cogié la lista de emergencia y
juntos preparamos el avién, bajando los tubos
de descarga ubicados bajo las alas.

“Baires Control, agui LAN 105, abandona la
frecuencia por desconeccién de equipos elec-
tronicos. Llamaré a las 40, una vez efectuado
el vaciado”.

“LAN 105 recibido. Baires mantendra escucha,
buena suerte”.

(Continuard).
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de la Nticia

El General de Brigada Aé-
rea SERGIO LEIGH GUZ-
MAN, ha sido nombrado Di-
rector de la Direccién de Ae-
ronautica.

El distinguido oficial supe-
rior de la FACH ingresé a la
Escuela de Aviacién en 1942,
Tres afios mds tarde se gra-
dué como Subteniente de esa
rama del Aire y, al mismo
tiempo, recibié su titulo de
piloto de gu-rra.

Durante su carrera militar
ha cumplide diversos cargos,
como por ejemplo segundo
Comandante de} Grupo N° 10
de Aviacién en 1957; Coman-
dante de la misma unidad en
1964; jefe maximo de la Ter.
cera Brigada Aérea vy Co-
mandante del Ala 5 de Puer-
to Montt; Secretario General
de la FACH en 1971 v Subjefle
del Estado Mayor de la De-
fensa Nacional en 1973. Ha
cumplido, asimismo, con di-
versas comisiones en Estados
Unidos, Canads, Colombia,
Paraguay y en la zona del
Canal de Panami. A comien-
zos del afic pasado fue comi-
sionado a Brasil, luego de
una invitacién extendida por
¢l Estado Mayor de las FF,
AA. de ese pais.

El General Sergio Leigh
Guzmdn ha obtenido una se-
rie de condecoraciones y dis-
tinciones, entre las que figu-
ran el distintivo “Air Univer-
sity Badge”, otorgado por la
Universidad del Aire de Max-
well;  la Medalla Cruz de
Malta, por haber ocupado el
primer lugar en el curso es-
pecial de 1959; v las conde-
coracicnes “Estrella al Méri-
to Militar”, por 20 afios de
servicios; Gran Estrella al
Mérito Militar por 30 anos,
v la condecoracion Republica
de Chiie.

HIMNO DE
LINEA AEREA NAGIONAL

Misica y letra
SANTIAGO POLANCO NURO

Vamos junto al compds de esta cancicn
Que wnos ird alumbrando el porvenir
Vamos tras la Bandera de la Patria

Que bendice hasta el wltimo confin.

Vamos que el sortilegio de esta luz
Se ha posado en las alas del avion
Y en esta nueva aurora de alegria

Hay un astro que guia el corazén.

Un clamor va repitiendo :
iVamos volando por LAN!
Y al cruzar las latitudes

Stgue ereciendo el afdin.

Somos fieles portadores
De progreso y bienestar
Y eres prestigio de Chile

iLinea Aéreq Nacionall




EL LIBRITO NEGRO DE JEPP

Conocl a Elrey (Jepp) Jeppesen, hace poco
mas de un afio, cuando buscaba una historia acer-
ca del primer vuelo correo nocturno. Sabia que
Jepp tenia una carrera aérea fascinante, pero no
sabia de su gran contribucién al avance de la segu-
ridad aérea. Debido a €l y a hombres como él, uno
esta tan sequro en la cabina de un avion como en
€, propic salén de su casa.

Cuando yo tenia casi 9 afos, y vivia en North
Flatte, Nebraska, por el afio 1931, me iba en bici-
cleta a los terrenos del correo, ubicados al norte y
suir del Ria Platte y miraba los aviones del correo
de cockpit, abierto ir y venir. Sin conocerlo, Jepp
era uno de los pilotog a quien yo idolatraba cuan-
do hacia vuelos ocasionales en la ruta Cheyenne-
Narth Platte-Omaha.

La carrera de aviacion de Jepp, que se remon-
ta a mas de 50 afios, ie vio acumular mas de 20
mil horas de vuelo y 3 millones de millas voladas,
igual a 120 vuelos alrededor de! mundo. Como hom-
bre de negocios se convirtié en un seudo millona-
rio, transformando una fibreta de 10 centavos en
la firma editora y recopiladora de ayudas aero-
nauticas mas grande de! mundo.

Hijo de un ebanista Danés, el amor de Jepp por
la aviacién comenzé cuando aln era un nifio en
Portland, Cregdn. En 1921, legd un grupo de pro-
pagandistas aéreos, y ofrecian llevar a la gente
por US$ 25 el vuelo. Jepp tenia 14 afios y se fue
al aerddromo con US$ 5 en el bolsillo y pasé to-
da la tarde tratando infructuosamente gque algin
piloto o llevara. Descorazonado, se encamind a su
casa para volver mas tarde y rogarle a un ex pilo-
1o de la Armada que por favor lo lievara.

“Muy bien muchacho, stbete. Te llevaré arri-
ba”. El viaje sdlo duré 10 minutos, pero a medida
que el joven Jepessen observaba e] rio Columbia
desde las alturas, supo que la aviacién seria su
vida.

CCLABCRACICN: J. MATTHEI

(Por el Capitan C. A. STEVENS)

Empezé a frecuentar el aeropuerto de Vancou-
ver, Wash, al otro lado del rio, desde Portland, ha-
clendo los trabajos més raros, mientras observaba
los aviones, aprendiendo lo que més podia acerca
de ellos. A los 18 afios, se unio a la famosa com-
pania de circo aérec, primero como vendedor de
boletos y luego como contorsionista y finalmente
como un equillbrista y acrébata aéreo. Sus proe-
zas aéreas incluian balancearse del tren de aterri-
zaje como un ‘mono en un trapecio. En una oportu-
nidad casi perdié el equilibrio y eso puso término
a sus acrobacias aéreas.

Al afg siguiente aprendié a wvolar bajo las ins-
trucciones de Basil Russell y su primera Licencla
de Pilotos fue firmada por Orville Wright. Con
US$ 500 que habia shorrado. compré un avién de
los excedentes de la Primera Guerra Mundial, un
CX45 Jenny, un viejo bimotor, con motor de 90 Hp,
y unos meses mas tarde, organizd su propio circo
aéreo en Oreg6n y Washington. (Cuando estuve en
Denver, me fui hacia el area sur y volé un Jenny
como Jepp lo hizo). Jepp sabia que nunca podria
decir que no & un nlAo que le pidiera que o lleva-
ra, a pesar de que nunca aterrizaba como era de-
bido. ;

Durante este perfodo de aprendizaje, Jepp tam-
bién tomaba clases de Ingenleria y Matematicas v,
ademds estudiaba fotografia. Muy pronto se convir-
tic en experto fotdgrafo aéreo. En 1928, cuando te-
nia 21 afos, aceptd una oferta de la Cia. Elabora-
dora de Mapas Aéreos Fairchild, como gerente de
la Divisién de Mapas fotograficos extranjeros, ba
sado en la ciudad de México.

Durante los 2 primeros afios, volo miles de mi-
llas, haciendo los primeros mapas fotograficos des-
de la Costa Mexicana de Brownsville, Texas, hasta
mas alld de la Peninsula de Yucatan.

En 1930 fue contratado por la Cfa. de Trans-

porte Aéreo Boeing, precursora de la United Air
Lines, como pilto de correo, con el rango de Ca
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pitan, Er un comienzo llevé el correo desde Sait
Lake hasta Reno, pero més tarde se cambid a la
ruta entre Cheyenne y Salt Lake, la més peligrosa
paro la mejor pagada. Durante el invierno de 1930,
cuatro de los 20 pliotos de esa ruta, fallecieron
en accidentes aéreos. También volé la ruta entre
Cheyenne y Omaha.

Jepp volaba en Boeing 40-B de cabina abierta,
usando un grueso gorro, botas y guantes de lana
dobles para protegerse del frio y del viento pene-
trante. En un vuelo que embestia vientos del oeste,
le tom6 13 horas (con frecuentes paradas fuera de
itinerario para cargar combustible) para llevar el
correo desde Cheyenne hasta Salt Lake.

Debido a la falta de ayuda para navegacion aé-
rea, muchos pilotos de correc se perdian y a me-
nudo tenian que aterrizar en cualquier lugar para
saber donde se encontraban. Jepp decididé hacer
2lgo para subsanar esta pobreza en el sistema de
navegacion aérea. Es asi como un dia entrd en un
negocio en Chayenne y comprd una libreta de no-
tas de US$ 10 centavos. Llevé su iibreta en todos
los vuelos, anotando toda la informacidn que al
respecto pudiera encontrar: largo de los campos, de-
clives, patrones de drenaje, cbstaculos, aerédromos
y sus elrededores, esquemas del terreno, datos de
radio faros vy luces, incluso los mimeros de teléfo-
nos de los granjeros que le podian proporcionar
informes sobre estados de! tiempo. En esa época
Jepp no pensaba en comercializar esta idea, ya
que sdlo estaba recopilando informacién para su
uso personsl como piloto,

En sus dias libres solia escalar montes y lomas
en Wyoming, altimetro en mano, para obtener da-
tos precisos sobre las altitudes minimas seguras
para los aviones que cruzaban esa area.

Incluso subia a las torres de agua para ase-
gurarse de su altura exacta y taembién media las
cortines de humo y los mdlinos de viento en las
cercanfas del aeropuerto. Cuando en 1931, el Go-
bierno instalé radios de onda corta, vold todos los
rincones de cada area de radio, y anoté en su li-
breta los procedimientos més seguros de descen-
so para los aercpuertos, desde Cmaha hasta Oa-
kland. .

Muy pronto se empezé a correr lla voz, entre los
primeros pilotos, de que Elrey Jeppesen. tenia un
exiraordinario resumen acerca de datos complemen-
tarios de vuelo v una.de las principales razones era
su secreto "Librito Negro”, sobre aeropuertos vy
procesos de aterrizaje que ¢él habia recopilado.
Empezaron a pedirle copias, que é! hizo para sus
amigos, pero a veces la demanda. era tan grande
que decidié entrar en gl negocio de las publicacio-
nes.

Pidié un préstamo de USS$ 5400‘ para instalar su
riegocio en e! subterrdaneo de su casa, en Cheyen-
ne, donde é! alquilaba una habitacién. En 1934 pu-
blicé su primer Manual de Rutas. La primera edi-
cion se agotd muy pronto y continué editando
otras,. agregando nuevas rutas y aeropuertos en
sus vclimenes.
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En 1936, Jepp contrajo matrimonio con una be-
lla azafata de la United, que se unié a él en sus
viajes y en sus aventuras wpublicitarias. Continud
volando como Capitan de la United, mientras su
negocio crecia cada vez més.

En una época de su aventura publicitaria, de-
cidlé ser piloto y publicar manuales de ruta era al-
ao gue no podia hacer un hombre sélo. por lo tan-
to decidié venderle su negocio a Ja United en 5.000
délares.

Palabras de Jepp: "La megativa de 1a United de
comprarme, fue la segunda cosa mejor que me pu-
do pasar, la primera fue que contrataran a Nadine
como auxiliar de vuele, la que mas tarde se con-
virtio en la sefiora J.”.

Cuando Jepp fue traladado a Salt Lake City,
pudo contratar un peguefio equipo a horario com-
pleto y fue en esta época en que su aventura pu-
blicitaria empezd a florecer.

'Los pilotos wveian los mapas y cartas de Jep-




pesen como su Biblia, pero pasaron algunos afios
antes de que las compafiias aéreas comerciales
adoptaran sus manuales. Ya que eran reacios a per-
mitir que cualquier otro que no fuera un ejecuti-
vo de la empresa, estableciera procedimientos de
aterrizaje. Sin embargo, Jepp continud expandien-
do sus servicios. En ese mismo tiempo estallé la
Segunda Guerra Mundial y la Armada ordené un
nimero de copias de su ‘Manual y la Marina fir-
md contrato con su empresa.

Durante la guerra, el Manual de Vuelo standard
de la Marina, fue adaptado de las publicaciones
Jeppesen y sus Manuales de Rutas y cartas de des-
censo ayudaron a mantener a los bombarderos na-
vales en curso normal en Alaska y en las Aleutia-
nas durante la época critica de la guerra.

Después de la guerra, continué recibiendo Im-
portantes contratos de los servicios militares aé-
reos y mas tarde las lineas aéreas comerciales co-
menzaron a adoptar sus mapas 'y cartas para sus
propios pilotos.

En 1954 Jepp se retird de la United para poder
dedicar todo su tiempo a su negocio en constan-
te expansion. A fines de la década, ya empleaba a
més de 200 personas en su fnuevo edificio de
Denver.

'Sus archivos contienen datos de millones de
millas recorridas, diagramas de aproximadamente
16.000 aeropuertos, interpretacion nacional comole-
ta de las condiciones del tiempo, informacién mas
reciente de las cartas de aproximacién, informes
sobre obstaculos peligresos y una completa infor-
macién electrdnica y de radares.

£l negocio de Manuales de Jepp continud cre-

ciendo debido a las multiples peticlones de sus-
cripeién que llegaban de todas partes del mundo
En 1957, Jepoesen abrig una sucursal de operacio-
ries en Franfurt, Alemania, para servir Europa,
Africa y el Medio Oaste.

En las operaciones actuales de Jeppesen, se
acumulan informes diarios en las oficinas de Den-
ver y esta nueva informacion es procesada, pro-
yectada y clasificada de inmediato por expertos.
En pocas horzs, dibujantes diestros cambian las
cartas de aeropuertos para mostrar las nuevas
pistas, o sefiales de radio revisadas de torres de
gon'rol, Centros de Control de Trafico Aéreo, etc.
Cada cambio es revisado por cinco comités de edi-
tores, antes ds ser aprobado. Después de la revi-
sién final, la carta 0 mapa es impreso en maqui-
nas impresoras muy veloces, en el edificio. El
Manual se publica en un archivo de hojas sueltas
v cada semana se envian las nuevas revisiones a
los suscriptores, todo lo que los pilotos tienen que
hacer, es reemplazar las hojas viejas por las ac-
tuales. Algunas semanas el nimero de cambios,
gua a menudo son varios en una pégina, pueden
exceder de los 20.000.

Palabras de Jeppesen: “Siempre les he enfatizado
a mis empleados que éste es un negocio de pre-
cisién, con cientos de vidas dependiendo de nues-
tras cartas sin errores’.

Jepp vendié su negocio a la Empresa Publici-
taria Times Mirror en 1961 y permanecid c¢omo
presidente durante 5 afos, antes de convertirse en
miembro del Directoric, puesto que atin retiene
supervisando las operaciones mundiales. Hoy en
dia hay mas de 80 millones de hojas suelias cir-
culando en los miles de manuales de Jeppesen
que son llevados a bordo de los aviones y estén
imprimiéndose varios millones de grandes cartas
de Jeppesen sobre rutas de alta y baja altura.

Jepp ha recibido numercsos premios de avia-
cién, entre ellos el premio por servicio distinguido
por la aviacién otorgado por FAA en 1971. El Ad-
ministrador de FAA, Johnn H. Shaffer comenté:
“Creo que puedo decir sin temor a exagerar que
Jeppesen es ¢l mejor amigo que los pilotos han
tenido”.

Fue elegido para la Galerfa de los Famosos
de la Aviacion de Colorado, el 100 de noviembre
de 1970.

Su premio mas valioso dijo Jepp, es la Meda-
lla por Servicios Meritorios, otorgada por la Matio-
nal Business Aircraft Ass. Los Unicos otros que
han recibido este mismo premio, han sido el Co-
rone} Charles A. Lindberg, el General James A.
Doolittle, Donald Dougles e Igor Sikorsky.

Hoy en dia, los Manuales de Operacionss de
Jeppesen son usados por todas las Lineas Aéreas
comerciales de USA y por muchas Clas. extran-
jeras, como también por casi los dos terclos ds
todos log pilotos civiles, ingenieros y técnicos. ca-
lificados. Incluso el “Fuerza Aérea |, el avidn
Presidencial, lleva manuales y cartas Jeppesen a
borde.



ABC.- Madrid 5/3/75.—

Estupor del Abogado de Pilotos Franceses y Espafioles
por el Informe del Accidente de Nantes

CONCRETA DIVERS(OS ERRORES DE LOS
CONTROLADORES MILITARES

PARIS, 4— "Estoy aterradc por las explica-
ciones dadas en ncembre del Ejército del Aire
en el asunto de la colisién de Nantes entre
dos aviones espafioles”, ha declarado a la Pren.
sa Edouard Knoll, abogado francés del piloto
del Convair Corcnado de Spantax, que chocod
el 5 de Marzo de 1973 con un DC-9 de Iberia,
provocando la caida de este tiltimo.

Knoll, que representa también en el caso
los intereses del Sindicato Nacicnal de Pilotos
de Linea Franceses y de la Asociacién de Pi.
lotos Comerciales “Espafioles, ha planteado pu-
b'icamente, entre otres, los siguientes interro-
gantes sobre el accidente en el que murieron
68 personas.

¢Como ss explica que el control de vuelo
ordenara a dos aviones que colisionaron, el
mismo nivel de altitud en ruta hacia un mis-
mo punto, cuando otros niveles de vuelo es.
taban dispenibles y autorizadcs?

¢Por qué los controladores impusieron al
Coronado y al DC-9 una separacién teérica de
menos de diez minutos, teniendo en cuenta
ademds que los coantroles de Mont-de-Marsan
y Brest no tenian la misma hora?

¢Cémo 52 explica que entre los dos centros
de control existiera un “vacio” en la cobertu-

ra de radar de 60 kilémetros (cuatro minutos
de vuelo para el Coronado de Spantax?

¢Por qué los controladores de Mont-de-Mar-
san decidieron, contra toda légica, retardar el
aparato mas rapido (el Coronado), obligandole
a reducir su velocidad casi en un 50 por ciento,
lo que era una orden imposible de realizar?

¢Por qué los controladores militares, sabien.
do quz los dos avicmes espafioles no podian
ccmunicarse entre ellos (el plan Clement Ma-
rot les imponia frecuencias de radio diferen-
tes) v ccnociendo sus posiciones respectivas
no les informaron de las mismas?

¢Como se puso el control aéreo en manos
de personas que desconocian la fraseologia
aercnautica civil hasta el punto de ignorar que
‘may day” quiere decir “S.0.8.”" y que “standy
by" significa “espere” y no “ejecute mis érde-
nes”?

Todas estas cuestiones son publicadas hoy
por el diario “France-Soir”.

El informe oficial de la catdstrofe responsa-
biliza de la misma en diversos grados a los
controladores militares y al piloto del Coro-
nado de Spantax.—Efe,
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EL MANDO

El significado de la frase “Capitin al man-
do”, sugiere varias interpretaciones a todas
aquellas personas que entran a analizar este
concepto.

Para muchos el pilote de un avién se trans-
forma en "“Capitan al mando” cuando éste de-
be responder por la seguridad de las personas
que van a bordo, y/o cuando existe una tri-
pulacién. Pero el concepto del mando a bordo
de las acronaves debe ser analizado, teniendo
en cuenta que el Capitan ejerce el mando sobre
el avién que conduce y, lo que es mds impor-
tante, sobre la operacion aérea.

Se entiende por operacién aérea todo aque-
llo que confluye a realizar un vuele seguro y
eficiente, partiendo desde su planificaciéon y
terminando con una perfecta ejecucidn.

El piloto debe tomar el mando desde que
acepta efectuar dicha operacién, haciendo uso
de su criterio, expariencia de vuelo y jerarquia
por sobre todas aquellas personas que partici-
pan vy colaboran en ella, asumiendo el 100% de
la responsabilidad. Es en ese momento cuan-
do se manifiestan las condiciones de mando
que tiene un Capitdn y su capacidad de ab-
sorber la responsabilidad de toda la operacion,
pues es en la fase anterior y posterior al vue-
lo donde existe y se hace latente la necesidad
de imponer esta condicidn.

Mandar no significa hablar a gritos o insul-
tar a todo el que se le cruce en el camino,
pues eso ademds de atenuar la condicion de
mando, contribuye a relajar la disciplina fun-
cicnaria y promueve la chacota despectiva po-
parte de los subalternos.

Mando significa ser amable y conciliador,
aceptar las sugerencias, y escuchar incluso a
los tontos ignorantes que merodean en las
cperaciones adreas.

Mando significa imponerse con el pero de la
razon y la capacidad de conocimiento, es de-
cir, estar ciento por ciento seguro de lo que se
hace y se dice.

El ejercicio del mando es practicamente un
arte y asi lo define el autor dsl libro EL AR-
TE DE MANDAR, Capitian S. W. Roskill, de la
Real Armada Briténica.. Para practicar este ar.
te se debe tener el entrenamisnto suficiente
profundizando conocimiento en la psicologia
del mando, administracién de personal y rela-
ciones humanas.

Contribuye a crear un ambiente propicio
para ejercer el mando, que el Capitan se im-
ponga por presencia, y uno de los tantos fac-
tores que influyen es el correcto uso del uni-
forme.

Si hemos aceptado usar uniforme debemos

Por CDA. Julio Matthei S.

aceptar que esto implica varios compromisos,
v mas gque nada la adopcidn de una autodisci-
plina, pues sin ser militares dcbemes sacrifi-
car ciertas comodidades de nuestra vida civil,
con el fin de usar el uniforme ccmo corres-
ponde.

Son muchos los peguefios detalles que conl-
tribuyen a que el ejercicio del mando sea fa.
cil o muy dificil, por no decir impacsible, pues
aunque debemos reconocer <ue no hemos sido
adecuadamente entrenados para comprender y
aplicar el mando con psicologia, debemos te-
ner en cuenta que las circunstancias nos obli-
gan a ejercerlo, v €s por €so0 que NOS Vemos
obligados a ser extremadamente cuidadosos pa-
ra Mo caer en errores que en esta materia sue.
len ser irreparables.

La disciplina contribuye en gran medida a
facilitar el mando, v lo ideal es cuando existe
un ambiente de disciplina y eficiencia, ya que
en esta forma no se manifiestan los problemas
gue en suma obligan al Capitdn a imponerse.

La disciplina debe ser mutua, es decir, debe
existir una autodisciplina en el Capitan para
poder exigir responsable y moralmente, y para
entender bien este concepto podemos citar una
frase del Mariscal de Campo, Sir William Slim,
“La disciplina es el sacrificio de las comodida-
des, inclinaciones, seguridad, atun de la vida por
otros, por algo mas grande que el individuo
mismo. Es la negativa de ser el eslabon dé-
bil de la cadena que se rompe al ser sometida
a esfuerzo”.

Con esto queda claro que para lograr la
plenitud de la eficiencia y seguridad en las
operaciones aéreas dcbe existir un estqdp_ de
disciplina a todo mivel con el fin de posibilitar
el ejercicio del mando de aquellos que estan
destinados a asumir toda la responsabilidad de
Ia actividad aérea y me refiero a los capitanes
al mando.

Todo el personal que colabora en el desa-
rrollo de las operaciones, desde el secundario
hasta la mas alta autoridad, debe luchar por
crear un ambiente de disciplina y respeto mu-
tuo, reconociendo en el Capitdn al mando a la
maxima autoridad y tunico poseedor de aquello
tan valioso v que es imposible compartir y
menos aun adquirir en una sala de clase; me
refiero a la experiencia de vuelo.

En estas pocas lineas he querido focar muy
superficialmente un tema que nos dcbe inte-
resar v motivar para estudiarlo bien a fendo,
pues es sin duda uno de los pilares fundamen-
tales que sustentan esta profesién que nos per-
tenece. No olvidemos que sus creadores tam.-
bién fuercn pilotos al igual que nosotros.
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AUTORIDAD DEL CAPITAN

La siguiente es la declaracién rendida por el Capitdn William R. Hass (SOU) ante el
Subcomité de Transporte y Aerondutica del Comité del Comercio de USA, el 6 de marzo de
1973. El Capitdn Hass fus el piloto del aviéon DC9, secuestrado en mnoviembre tiltimo, por
tres fugitivos y volado a Cuba, en una odis=a de terror sin ‘precedentes. En la audiencia, se
le pidid que testificara sobre legislacién de la seguridad en vuelo v que describiera sus im-
presiones scbre la autoridad del Capitdn de linea adrea, especialmente durantz un secuestro.

El Capitdn Hass, al dirigirse al presidente de la audiencia dijo: “Sr. Presidente: Qui.
siera comsntar sobre un aspecto de este incidente en particular y el cual lo hace en cierta
forma, tnico en su clase. Mi secuestro casi termina en desastre. Si bizn es cierto que el
vuelo era peligroso desde el momento mismo en que los ires criminales lo abordaron, tam-
bién es cierto que la intromisién del personal de tierra que estaba tratando de ayudar, no so-
lamente aumentd el peligro que afrontabamos los pasajeros y la tripulacién, sino que fue la
causa primordial del peligroso decolaje y luego aterrizaje que me vi obligado a efectuar.
Soy un piloto experimentado, pero adn hoy dia, estoy asombrado de que €l dltimo trayecto hu-
bizra terminado sin pérdidas de vida.

Como Capitdn de linea aérea, acepto los deberes v responsabilidades de mi trabajo. El
entrenamiento recibido y el constante pulimento de mi habilidad profesional garantizan a
mis pasajeros un vuelo seguro. En un secuestro cuando otros factores fuera de los que nor-
malmente se encuentran en mi trabajo, se presentan de repente, mi entrenamiento y expe-
riencia profesional son atn las mejores armas para sobreéponerme a esas dificultades.

Cuando se present6 el asalto armado a mi avién, efectuado por el FBI de Orlando,
Florida, estaba totalmente impreparado y me tomo completamente de sorpresa; estaba a
punto de terminar una negociacidon que hubiera permitido el desembarco de los pasajeros y
un convenio para efectuar un vuelo relativamente seguro a Suiza.

Como Capitdn de linea aérea, he aceptado las grandes responsabilidades que me han
sido asignadas y he verificado una y mil veces si soy o no capaz de manejar esas respon-
sabilidades. ¢Por qué en una situacién como en la que me encontraba yo mismo, gente que
no tiene idea de cosas de aviacién o de aero- e A
dindmica toma decisiones de vida o muerte
que podrian afectar no solamente mi vida, si-
no las vidas de mi tripulacién y de los pasa-
jeros? Es una cosa que no puedo aceptar.

Sicmpre he crefido que la autoridad del Pi-
loto es inviclable; esta creencia me capacita
para realizar mi trabajo. Cuando la situacién
se vuelve tan escabrosa y tan grotesca como
€n un secuestro, un Capitan de linea aérea tie-
ne Solamente tres cosas que lo hagan impo-
ner: su habilidad, su entrenamiento y su au-
toridad. Debe permitirsele ser el Comandante
de su navio; nadie estd calificado o es capaz
de controlar el destino de un vuelo, desde nin-
guna parte que no sea la cabina de mando. No
veo alguna circunstancia que permita que se
viole esta regla; las consecuencias son aterra-
doras. En mi caso, esa intromisidn hubiera
podido llevar a alguien a explicar en el perio-
dica del lunes, tanto a mi viuda como a mis
hijos y a los parientes de los pasajeros y de
mis compafieros de tripulacién lo que se hu-
biere hecho en forma errénea.

Agradecimientos a la Asociacién de Pilotos
de USA".
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Libros.—

“JET STREAM"

“There are three prerequisites for safe flight:
Altitude, Airspeed, and Brains. A Pilot can ne-
ver run out of two al once and stay alive”.

por Austin Ferguson

Jet Stream, 1. “Strong, westerly winds con-
centrated in a relatively narrow and shallow
stream In ther upper troposphere”,

The Random House Dictionary of the
English Language.

Austin Ferguson nacié en Jackson, Tennes-
see en 1942. Vive en Shaker Heights, Ohio has-
ta 1952, cuando su familia se traslada a Nucva
York. Estudia en la Academia Militar de Va-
lley Forge y posteriormente en la Universidad
de Columbia,

Atraido por la aviacidén, trabaja como copi-
loto de jets ejecutivos hasta 1966. Mas tarde
ingresa a una de las principales Lineas adreas
americanas como ingeniero de vuelo, Desde
1969 se desempefia como copiloto de Boeing
727 en las rutas lranscontinentales. Esti casa-
do con una auxiliar de vuelo y vive en Nyack,
Nueva York.

Esta novela de aviacién, publicada a princi-
pios de 1974 cuenta las peripecias de la tripu.

lacién de un Boeing 727 de la Transcon Airli-
nes en su viaje de retorno a Chicago y Nueva
Yerk desde San Francisco.

Narra las tribulaciones de Pete, el piloto,
quien, al cumplir con sus obligaciones de vuelo,
deja a su mujer en un hospital. Nos muestng,
a Stan, el primer oficial muy enamorado de
su profesién y no tanto de su novia Ellen, una
auxiliar de vuelo con la cual convive, ya que
al encontrarse con Susan...

Vemos a Mike, el segundo Oficial (en eterno
cenflicto con el Jefe de Pilotos por su_ pelp
largo) como termina enamorado de Cathy, la
auxiliar B. S

_Terry, la auxiliar A, es un modelo ‘de efi-
ciencia. Cindy, la auxiliar C, todo lo contrario...
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El libro en si, da una visién bastante clars
de lo que es un vuelo. De sus preparativos y
entretelones. Nos muestra al mecdnico, que a
tempranas horas de la madrugada debe repa-
rar y revisar el avién, mucho antes que la tri.
pulacién siquiera despierte. Vemos al Despa-
chador de Aeronaves en su anémima oficina
coordinando los mil v un problemas de mil y
un vuelos que debe sacar, desviar, postergar
¥ cancelar cuando una de las mas voraces tor-
mentas se deja caer sobre el norte de los Es-
tados Unides, cerrande aeropuertos por doce-
nas...

Nos acercamos al mostrador del aeropuerto.
Esta atestado de pasajeros, la mayoria ner-
viosos por el mal tiempo buscando su vuelo,
buscando su destino... y el Despachador Comer-
cial, con una alegre y eterna sonrisa debe dar.
seles!

Jet Stream es una cara objetiva de la in-
dustria del transporte adreo comercial. El au.
tor combina cen gran claridad y veracidad sus
innumerables facetas, tanto técnicas como hu-
manas para mostrar y —eso no me cabe la
menor duda— al lector, lego en la materia, al
pasajero que nada sabe de aviacién, POR QUE
vuela un avién. Por qué esa maquina bella y
misteriosa es capaz de elevarse, llevando en
su interior la responsabilidad de la vida hu-

mana. De remontarse sobre el mal tiempo v
aun... cuando manos siniestras atentan conira
su integridad.. poder seguir en vuelo, como
una noble dguila herida y descender a través
de inclementes cielos para posar su carga sa-
na y salva.

¢Qui¢n no recuerda algin sabio consejo dado
por un instructor de vuelo, o por un Capitan
cuando uno era copiloto?

Y Stan lo recuerda.. al tener que hacerse
cargo de la emergencia y actuar como Coman.
dante de la nave. “Stan”, he had said, “there’s
one thing to remember about flying, especially
if you're going to become a professional. The
environment in which you exist is mercifully
quick. If you're going to die in an airplane the
chances are that you’ll never know or why you
died. If an emergercy occurs and you're still
in the air thirty seconds later you'll live to talk
about it. That is, if you stay calm, and don't
hurry. More pilots die from being too fast
than from being too slow”. Buenc. ¢Y qué pa-
sa? ¢Cudl es la trama? ¢Y el epilogo?

Amigo. Comprela, léala v recuerde.. “to err
is human, to forgive is not Company Policy...”.

MAR

Nueva Forma de Pago.—

AUMENTO DEL IMPUESTO PARA VIAJEROS

El Director de Impuestos Internos, José Ma-
nuel Beytia, informé que a partir del 1% de
Marzo sera elevada la tasa del impuesto via.
jero y se modificard su fijacion en escudos por
“unidades tributarias™,

Agregé que el decreto-ley correspondiente
fue firmado ya por los miembros de la Junta
de Gobiemmo y tiene como principal objetivo
mantener el nivel tributario en su valor real.

‘Los viajeros a paises limitrofes —Argentina,
Bolivia y Perti— estdn exentos de este impues-
to. Quienes viajen a las demas naciones latino-
americanas deberdn cancelar tres unidades tri-
butarias. Esta medida tributaria, sin embargo,
aumenta de acuerdo con las variaciones del In-
dice de Precios al Consumidor, lo que ha de-
termizado que su valor para Marzo —cuando
cntrard a regir la reforma sobre viajes— sea
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de 45.000 escudos. Por lo tanto, el viajero a
los paises sefialados tendra que cancelaf un
impuesto de E° 147.000. El mismo valor regird
para Curazao, Puerto Rico, Jamaica vy las Islas
Bahamas. ;

Famva 2l resto de los paises del mund», la
cudta serd de 14 unidadzs tributarias, que re-
ducidas a escudos para el mes de Marzo, re.
presentan 686.000 escudos.

Las empresas de turismo Yy compafiias aérezs,
navieras y similares serdn autorizadas para co-
brar, junto con el pasaje, el impuesto viajero,
¢l cual deberan reembolsar al Estado en un
plazo mdximo de 15 dias.

En lo demds, dijo Baytia, se mantendran las
mismas normas que, como se sabz, contemplan
exenciones en casos calificados.



OPERAGIONES

PARA LOS MESES DE MARZO Y ABRIL
TENEMOS LA SIGUIENTES NOVEDADES:

PRIMEROS OFICIALES DE B.727
A CAPTS. HS 748

W. Koehler A. Siminic
R. Volkwein H. Contreras
G. Martinez E. Holmberg
J. Reti C. Parada

Han terminado su instruccion completa vy
sé6lo les resta la prdctica en ruta con instructor.

CAPTS. DE CVL A CAPTS. B-727

A. Guzman 0. Farias
R. Pizarro R. Parragué
R. Besoain M. Bravo
J. Latham L. Niedbalsky a Primer Of.

Acaban de terminar su etapa de simulador en
MIA y comienzan el Flight Training el 1° de
Abril en Santiago. Se estima que terminardn el
16 de Abril.

CAPTS. DE B-727 A CAPTS. B-707

E. Herrera R. France
C. Riderelli G. Galdames
A. Acevedo C. Palma

PRIMEROS OFICIALES DE 707

C. Prado
G. Lapdstol

J. Nuifiez
M. Magliccchetti
J. Somerville

Estan terminando su Ground School en San-
tiago, para comenzar el 7 de Abril con la etapa
de simulador v el 1° de Mayo el curso de vueFo.
El curso completo se efecttia en Santiago. En
Ias etapas de Simulador y Flight Training hay
que agregar al Capt. Sr. P. Von Unger, quien
actualmente esta prestando su cooperacién co.
mo instructor en el curso de B-727.

A PRIMEROS OFICIALES DE B-707

J. Fuentealba S. Véliz
L. Carmena J. Borghero
L. Muioz E. Litvak
J. Pizarro C. Vargas
C. Lannefranque 1. Leppe

R. Dominguez

INFORMA

Estan terminando su Flight Training el 20 de
Marzo y tienen planificado un curso de Jeppe.
sen, ATC y area dz MIA en el Simulador de
B-707 entre los dias 17 de Marzo v 7 de Abril
Instructor para este curso es el seior MI-
CHAEL FONTAINE.

PRIMEROS OFICIALES A CAPTS. HS 748

H. Jordan V. Chinchén
S. Camilla J. Kossak
J. Morgadoe

Ademaids los Navegantes Sres.:
C. Fuentes — C. Rosembaun — L. Rivas
a primeros oficiales de HS 748

El Ground School se inicia ¢ 7 de Abril has.
ta el 22 de Mayo. La etapa de simulador es del
24 de Mayo al 12 de Junio en Rio, La etapa de
instruccion de vuelo del 7 de Junio al 30 del
mismo mes, dicho curso de vuelo se efectuara
en Arica.

CAPTS. DE HS 747 A CAPTS. B-727

P. Baquedano C. Estay
F. Alcérreca B. Bendix
L. Arredondo I’. Castro
L. Yanez F. Verdugo

El Ground School se estd efectuando en San-
tiago. Para la etapa de Simulador y Flight Trai-
ning, hemos contratado los servicios del Cen-
tro de Instruccion de Braniff en Dalias (USA).
Este sistema, fuera de significar un abarata-
miento de aproximadamente un 40% en el cos.
to total del curso, nos permitira evaluar el en-
trenamiento en simulador cen el sistema Redi-
fon de ayuda visual, reconocido por F.AA. para
chequeos 'semestrales. :

Cabe agregar que Sz ha puesto la orden para
comprar un entrenador de vuelo instrumental
bdsico, tipo Link GAT-1. También ya se ha
puesto en funcionamiento un cockpit procedu-
re trainer para B-727, construide en la Maes.
iranza LAN v practicamente sin costo alguno
para la Empresa.

GUSTAVO SIREDEY B.
Instruc. de Vuelo

LOS CERRILLOS, 19 de Marzo de 1975.
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PURSER 707 - 727

1 — R. Fontecilla
2 — H. Parada

3 — A. Porras

4 — E. Otero

5 — . Berrios

6 — J. Della Vecchia
7 — R. Garate

& — D. Berardj

9 — @G. Bravo

10 — G. Lepori

11 — R. Kostner
12 — D. Gleboff
13 — R. Cornejo
14 —. J. Castillo
15 — G. Cano

16 — C. Cuadrado
17 — P. Schwend
18 — C. Molina
19 — R. Reves
20 — A. Anguita
21 — A. Ortiz
22 — G. Figueroa
?3 — R. Ribbeck
24 —. N. Canales
25 — A. Forch
26 — F. Cortés
27 — F. Mollenhauer

28 — J 'C. Lazzerini

ECONCMY ST. 707- 727

— 0. Brionss
Catalan

. Pérez

. Jague

. Bricefio

. Cassasus

. Astorga

. Navarro

. Burgueho
Cuevas

. Céspedes

. Buratovic

. Henderson

. Ampuero

. Garcia

|
Tme

— b el el el
CRWN—=O0OLET®U AW —
PrOWZ<>Tmem

GUERPO DE SOBRECARGOS

16 — G. Bonet

17 — C. Wilhem

18 — J. Cuevas

19 — 1. Hewstone
20 — P. Lavin

21 — R. Hakim

22 — G. Honours
23 — C. Larrain

24 — G. Somerville
25 — 0. Rocha

GALLEY ST. 707 -727
1 — F. Rodriguez
2 — R. Vega
3 — 8. Ramos
4 — R. Aravena

5 — 5. Polhamer

6 — M. Guerra

7 — R. Diaz

8 — H. Cabhezas

8 — G. Gémez
16 — IP. Alvarado
11 — R. Soto
12 — B. Casas
13 — J. Maynard
14 — G. Hochberger
15 — 0. Zeiser

16 — J. Viteri
17 — C. Balharry
18 — H. Guerra

19 — 1. Zika

20 — R. Mac-Auliffe

21 — A. Rojo

22 — J. Grimberg

23 — . Allende

24 — A. Lépez

AUXILIARES A 707-727

— . Mansiilla
C. Hucke
R. Fade

— M. Rivas

— C. Martin
— R. |. Casas
— C. Castillo
— M. Gonzilez

‘G. Milic
1. Jeremi

COD®DND U W —~
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AUXILIARES DE LAN - CHILE

11 — T. Gutiérrez 6 — 1. Bergen

12 — I. Sepuilveda 7 — C. Gleboff

13 — 'C. Fernandez 8 — A. Soler

14 — G. Pagueguy 9 — M. Keim

15 — M. E. tbarra 10 — I. Kromschroeder
16 — N. Carreho 11 — O. Husak

17 — M. E. Prada 12 — V. Lowery

18 — ©C. Rubinstein 13 — P. Casanova

19 — N. Canessa 14 — M. Salinas
20 — M. T. Lazo 15 — R. Lobos

21 — V. Decebal - Cruz 16 — P. Mufhoz

22 — |. 'Romero 17 — C. Varela

23 — P. Carrasco 18 — G. Silva

24 — M. Azécar 19 — C. Bahamondes
25 — D. Cavallari 20 — C. Uribe

26 — P. Taha 21 — M. |. Ducaud
27 — M. A. Lapostol
AUXILIARES B 707 - 727 SOBRECARGGS H.S. 748
1 — G. Allende 1 — R. Inzunza

2 — G. Montalva 2 — Anex-Dit Chenaud
3 — A. M. Puigginer 3 — C Mandiola

4 — R. Jacoby 4 — F. Diaz

5 — N. Soto 5 — E. Almarza

6 — M. luffi 6 — E. Tagle

7 — M. Venturellj 7 — R. Palavicino

& — M. Herold 8 — J. Ramirez

9 — E. Cartes 9 — J. M. Cortez
10 — L. Smith 10 — E. Gwynne

11 — D. Eaglehurst 11 — 8. Castro

12 — J. Faure 12 — W. Ibar

13 — M. Slater 13 — J. Morere

14 — H. Blasberg 14 — C. Parada

15 — V. Elbo

16 — B. Marasovic AUXILIARES H.S. 748
17 — P. Reyes

18 — A. Veguetti 1 — 1. de la Cortina
19 — C. Gaete 2 — C. Albarracin
20 — C. Latorre 3 — M. E. Paldcios
21 — M. Fernandez 4 — V. Meza
22 — M. C. Aguilar 5 — P. Vega

6 — D. Otero

AUXILIARES C 707 - 727 7 —. & M. Bosch

1 — M. Beck 8 — L. Diaz

2 — G. Araya 9 — M. Laguna

3 — IM. Saenz 10 — J. Thieck

4 — P. Brotfeld 11 — 'S. Rossi

5 — M. Guerrero 12 — E. Rakos




LA FOTO DEL RECUERDO

JULIO de 1967.— WOODFORD - INGLATERRA.— Después de un intenso y exitoso curso

entre los meses de Mayo a Julio del nuevo material H.S. 748, adquirido por LAN - Chile,
los pilotos pioneros del bimotor turbo-hélice parten en el largo viaje e regreso a
Chile. Manchester-Santiago via circulo polar artico, 16.060 kms.; seis dias de wvuelo.
Nueve veces los colores de LAN-Chile sobrevolaron lejanas tierras. Cperacion, cero
fzlta— EN LA FOTO, junto & un alto ejecutivo de {a fabrica, de izquierda a derecha
aparecen los Comandantes Carlos Riderelli, Alejandro Fornés, Leonidas Medina, Antho-
ny Ingham (mecanico de la fabrica), Peter Von Unger, Richard Martin ' (piloto instruc-
tor de la fabrica); Robert Dixon-Stubbs (Navegante de la fabrica); Eugenio Herrera

(Jefe del Material) y Max Astorga.
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¢DISMINUYE EL TRAFICO MUN

DIAL AEREO?

Un notorio descenso cbservé, durante 1974,
el indice anual de aumento del trafico mun-
dial de las diversas lineas aéreas, segun lo in-

formé la Organizacién Civil Internacional
(OACT).

Los célcules entregados abarcan la totalidad
de trafico ragular de los 129 Estados miem-
bros de la OACI y sefialan que la baja regis-
trtada no se observaba desde 1958. Las causas
de esta situacién podrian atribuirse a la de-
presion gensral de la economia mundial v a
las elevadas tarifas, que en medida se dcben
a los considerables aumentos del precio del
combustible.

De acuerdo con la informacién entregada,
se estima que el trifico total de los servicios

regulares en 1974, pasajeros, carga y correo,
fue alrededor de 79.900 millonzs de toneladas-
kilometros, es decir. séle un 5 por ciento su-
parior al trafico de 1973. Se calcula que las li.
neas aéreas transportaron 505 millones de pa-
sajercs con un total de 642.000 millones de pa-
sajeros-kilémetros. Esto representa algo me-
nos qua un 4 por ciento de aumento en re-
lacién con 1973 v es el mas bajo incremento
registrado en la industria.

El afio 1974 es el primero en que las lineas
acreas mostraron una disminucién de los ki-
Iémetros volados, Esta disminucién de un 5
per ciento se debe a que las lineas aéreas han
reducido los servicios regulares. Sin embargo,
el menor numero de servicios se acompanid de
un marcado aumento, de 69 a 76 en el prome-
dio de pasajeros por aeronave,
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ASPECTOS PSICOLOGICOS DEL VUELO
TRANSMERIDIAND

Por: Brendan Mc Gann

(Condensado por: Julio Matthei Sch.)

PRIMERA PARTE

En estz estudio €l autor aborda todos aque-
llos factores tedricos y empiricos, que afectan
la performance de la tripulacién. Especialmente
se refiere a la ansiedad, la tension, la altera.
cién de los ritmos diarios y a la pérdida del
periodo de suefio como factores deteriorantes
de la performance de las tripulaciones trans-
meridianas.

La fatiga es a corto plazo la manifestacién
de tal detericro; a plazos mayores ese dete-
rioro conduce a la enfermedad mental.

Se ha establecido que mas de un 60 por cien.
to de los accidentes ocurren por factores hu-
manos; sin embargo, debe reconocerse que solo
muy poco se ha realizado para reducir esos
elementos de error humano. Los psicélogos ni
siquiera son tomados en cuenta durante las in-
vestigaciones.

Las razones para tal actitud deben buscarse
primerc en el hecho de que la psicologia es
una ciencia relativamente nueva y luego a la
falta de comprensién del publico en general
frente a ella.

Muchas autoridades no aceptan que la gran
cantidad de accidentes por “error del piloto”
sean en realidad “errores del piloto”. Es tan
poco lo que se conoce sobre lo que determina
la conducta de un piloto, que la realidad es un
asunto muy discutible. Lo que si resulta sor-
prendente es que cen un 60 por ciento de acci-
dentes por “error del piloto” no se hayan ca-
nalizado mayores recursos hacia la investiga.
cién de ese mismo piloto. Desgraciadamente
existe la idea que el piloto siempre serd capaz
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de arreglarselas sin importar la situacion en

que pudiera verse envuelto. Ademdas es mucho

mas Tacil realizar investigaciones sobre los ele-
mentos materiales y donde normalmente los re-
sultados seran mds prontamente visibles.

El presente estudio pretende contribuir a lle-
nar ese vacio. Es un trabajo cientifico desti-
nado a conocer mejor el funcionamiento del
piloto frente a su trabajo.

Partiendo de la base que “comandar una
aeronave” por su complejidad es una de las
tareas que mas exigencias impone a un indi.
viduo, el autor introduce el concepto de “nivel
de excitacién”. La excitacién es definida por
el autor como la tendencia de una persona a
estar activa, a desear hacer algo o simplemen-
te a entretenerse en algo.

Su importancia para la conducta reside en
que su nivel debe ser suficientemente alto para
impulsar la ejecucién de un acto determinado
v a la vez lo suficientemente bajo para permi.
tir la integracion necesaria para que dicho acto
sea ejecutado correctamente. Si el nivel de
excitacién es muy alto la integracion de los
elementos necesarios para la realizacién de una
tarea compleja no se produce; si el nivel es
muy bajo no habra la energia suficiente para
traducir en accién lo que pudiera haber sido
integrado.

Si un instructor de vuelo no ¢s capaz de
mantener el nivel de excitaciéon de su alumno
dentro de rango aceptable, la razén de apren-
dizaje sera muy pobre con el consiguiente au.
mento de horas de vuelo y costos. Otro caso
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seria el de un conductor de automdvil que en
cstado de panico no acertaria seguramente a
soltar el freno durante una patinada; la expli-
cacién consiste en que se estid en un rango que
le ha imposibilitado para tomar decisiones.

A continuacién se discutirdn varios factores
que aumentan o disminuyen el nivel de exci-
tacién. Entre ellos estan las tensiones de di-
verso tipo, como la ansiedad vy la fatiga. La su-
ma del efecto de tales factores determinaran
en cada caso el rango que le permitira al pilo-
to realizar eficientemente la compleja tarea del
vuelo.

La figura muestra graficamente la relacion
canocida como ley de YERKES-DODSON vy que
consiste en una curva cuyos valores estin de-
terminados por el nivel de excitacién y por la
efectividad de conducta.

Puede observarse cémo la excitacién aumen.
ta o disminuye conforme a las tensiones v/o
la alteracién de los ritmos del cuerpo que gs
necesario para tareas menos complejas.

Para los efectos de este diagrama se ha pre-
sumido que la experiencia v la habilidad son
constantes.

Cuando un piloto se aproxima al area de
la perturbacién mental el grafico indica clara-
mente que estarfa fuera del rango permitido
para el vuelo,

VPRESUNTO pivaL pe Exeirac.(on
v BEL INRiIvDLO EN REPOSO

El rango de excitacién indicado para las tri-
pulaciones corresponde con cierta precisién en
cuanto a su ubicacién pero no necesariamente
en cuanto a su extension.

Como el nivel de excitacién puede ser me.
dido objetivamente este esquema podria ser-
vir de base para un examen objetivo de las
condiciones de trabajo de los pilotos.

ANSIEDAD, TENSION Y EXCITACION

Se ha demostrado que la ansiedad es un fe-
némenc que parece preocupar bastante al pilo-
to, ain mas de lo que honestamente quisiera
reconocer. En todo caso los pilotos en gene-
ral, han demostrado muy buena disposicién pa-
ra discutir este tema cuando se ha tratado de
entrevistas confidenciales, especialmente para
tal propésito.

La ansiedad puede tener en la actitud dal
piloto un efecto estimulante ¥y motivante
frente al vuelo. También, presentar efectos ne-
gativos como el que se desprenderia del hecho
de tener que desempefiarse en un ambiente ex-
cesivamente rigido o de tipo “militar”, lo que
al parecer tiende a reducir su rendimiento.

La insistencia en el detalle y en Ia precisién
de aspectos sélo conrexos al vuelo, eleva el ni.
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FiG. 1.1.1.

\PRESUNTO MivalL pe EXxejrac.{on
W BEL iNCiviBLUG EN REPOSO

serfa el de un conductor de automévil que en
estado de panico no acertaria seguramente a
soltar el freno durante una patinada; la expli-
cacién consiste en que se esta en un rango que
le ha imposibilitado para tomar decisiones.

A continuacién se discutirdn varios factores
que aumentan o disminuyen el nivel de exci-
tacion. Entre ellos estdn las tensiones de di-
verso tipo, como la ansiedad y la fatiga. La su-
ma del efecto de tales factores determinaran
en cada caso el rango que le permitird al pilo-
to realizar eficientemente la compleja tarea del
vuelo.

La figura muestra graficamente la relacién
conocida como ley de YERKES-DODSON y que
consiste en una curva cuyos valores estan de-
terminados por el nivel de excitacidn y por la
efectividad de conducta.

Puede observarse cémo la excitacién aumern.
ta o disminuye conforme a las tensiones y/0
la alteracién de los ritmos del cuerpo que es
necesario para tareas menos complejas.

Para los efectos de este diagrama se ha pre-
sumido que la experiencia y la habilidad son
constantes.

Cuando un piloto se aproxima al A4rea de
la perturbacién mental el grafico indica clara-
mente que estaria fuera del rango permitido
para el vuelo,

El rango de excitacién indicado para las tri-
pulaciones corresporde con cierta precisién en
cuanto a su ubicacidén pero no necesariamente
€n cuanto a su extension.

Como el nivel de excitacién puede ser me.
dido objetivamente este esquema podria ser-
vir de base para un examen objetivo de las
condiciones de trabajo de los pilotos.

ANSIEDAD, TENSION Y EXCITACION

Se ha demostrado que la ansiedad es un fe-
nrémeno que parece preocupar bastante al pilo-
to, aun mas de lo que honestamente quisiera
reconocer. En todo caso los pilotos en gene.
ral, han demostrado muy buena disposicién pa-
ra discutir este tema cuando se ha tratado de
entrevistas confidenciales, especialmente para
tal propdsito.

La ansiedad puede tener en la actitud dal
piloto un efecto estimulante ¥ motivante
frente al vuelo. También, presentar efectos ne-
gativos como el que se desprenderia del hecho
de tener que desempefiarse en un ambiente ex-
cesivamente rigido o de tipo “militar”, lo que
a] parecer tiende a reducir su rendimiento.

La insistencia en el detalle y en la precision
de aspectos sélo corexos al vuelo, eleva el ni.
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vel de ansiedad con la correspondiente caida
en el rendimiento del vuelo.

Suele distinguirse entre un tipo general de
ansiedad relacionada con aviacién, v un miedo
al vuelo que ya seria un sindrome clnico mas
defirnide. La primera es la que el piloto nor-
malmente debe superar para lograr reaccionar
exitosamente frente a las tensiones del vuelo.
En el presente trabajo sc colocaran tanto la
ansiedad como la tensién dentro de! contexto
teorico mas amplio de una excitacion,

La excitacidon se ha definide como la medida
en que el crganismo, considerado como todo,
es activado.

Esta activacion determinante del nivel de ex-
citacién, puede provenir de factores originados
dentro (ansiedad) ¢ fuera (tensién) del indi-
viduo. Entre los primeros destacan los proble-
mas personales, anomalias existenciales o con-
ffictos sin resolver; entre los segundcs cabria
mencionar la temperatura, €] tiempo (meteoro-
légico), la carga de trabajo, etc. Conforme a
estos ejemplos, se desprende que la tensién es
algo mds facil de lograr experimentalmente,
que la ansiedad. Es muy dificil lograr por
ejemplo la simulacién de un prcblema perso-
nal para lograr un-estado de ansiedad de un
piloto.

El nivel de excitacién debe estar dentro de
cierto rangoe Optimo para ejecutar cualquier ti-
po de trabajo, tantc la tensién como la ansie-
dad pueden contribuir a sacarlo fuera de esz
rango.

La figura 1.1.1. es un diagrama esquematico
de la relacién tedrica de ansiedad, tansion,
excitacion y afectividad de ccnducta. Del di-
bujo se desprende que la tensién ha sido divi-
dida en dos tipos: social y des ambiente. El
primer tipo comprende la que deriva de las re-
laciones interperscnales y el ultimo comprends
todas las otras formas de tensién ambiental.
Mientras que un tropiezo, enojo ccn un iefe
de Estacion, podria ser un ejemplo de tension
social, la aparicion de turbulencia en vuelo po-
dria serlo de ura tensién ambiental.

La ansiedad, tal como se ha definido aqui,
es un problema clinice y por tanto no es pro-
pio de las tripulaciones; por eso no se ahon-
darda mds en su discusion, recalcandose séle
su importancia dentro del cuadro general de
la excitacidén. Por otra parte, cabe schalar que
si bien el patrén de tensiom en la vida de un
pilcto es bien caracteristico, hasta ahora es
muy peco lo que se ha avanzado hacia una
explicacion cabal.

TENSION DE AMBIENTE:

Algunos han enumerado los factores de ten-
sion en la vida de un piloto de aerolinea como
sigue:
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a) CALOR: Por acumulaciéon principalmente
d> equipo eléctrico en la cabina de mando.

b) HUMEDAD: En las cabinas de los jets
cemerciales puede llegar o valores tan bajos
cemc un 3%, su promedio es inferior en todo
casc a 10 per ciento.

c) RADIACION: Hasta la fecha no se ha
apreciade como pezligro para la salud.

dy CAMBIOS CLIMATICOS Y ZONAS HO.
RARIAS: Estecs incluyen trastornos de suefic y
una alteracidn general de los ritmos del cuerpo.

e) HIPOXIA: Se ha comprobade experimen-
talmente que una exposicion prolongada a al-
turas supericres de 5000 piss, produce un de-
terioro en el funclonamiento intelectual por
insuficiencia de oxigeno.

fy RUIDO: No es mucho lo que se sabe hoy
del efecte del ruido de alta frecuencia.

g) VIBRACICN: Investigaciones hechas por
BOEING indican que éste no es un factor du-
rante la operacidn normal. Sin embarge en
cendicicnes turbulentas los aviones con alas en
flecha son mas propensos a producir fatiga.

Otre auter afirma que cualquier desviacién
de las siguientes censtituyen un moadio am-
biente anormal o de tension:

Temperatura 23° C.

Humedad 45%.

Presion atmosfirica 14 1bs/pulg. 2.

Accleracion ccnstante de 1 G.

M-ncs de 80 decibeles de ruido.

Luz sclar reflectada.

Ritmos diarios en fasz con la hora local.
Luego cita varios experimentos que han demos-
tra-'c que fuera de estas condicicnes el randi-
miento se torna indigno de conafianza:

l.— Con temperaturas ambientales sobre 30° [
per perfodos tan cortos como de 10 minu.
tos, se preduce un aumento de los errores
en simples operacicnes artméticas. Se ha-
bla de un valor critico de 27° C, sobre el
cual disminuiria la performance. Un punto
que conviene recordar aqui es que cuandn
la temperatura ambiental excede la del
cuerpo, las células nervicsas comienzan a
excitarse espontdneamente, fendémenro que
pedria ser base para una confusién impre-
vista.

2.—Bastan pequefas aceleraciones para produ-
cir la descricntacién; la fuerza longitudinal
durante un “overshoot” por ej.: puzde in.
ducir a una fuerte sensacidnr: de actitud na-
riz. arriba.

3—Un exceso de ruido interfiere con la des-
lreza para realizar determinadas tareas: el
estacionamiento de un vehiculo se hace



mads dificil a medida que se va aumentan-
do el volumen de la radio.

4— El rendimiento de las perscnas que se man.
tienen despiertas durante sus horas de sue-
no se ve afectade con mayor intensidad
durante el periodo de baja temperatura
del cuerpo (0400 hrs.).

5—La tensién esta en directa relacién con la
cantidad de radictelefonia.

6—Las tensiones del despegue y del aterrizaje
aumentan el nivel de excitacidn.

7—El aire seco es un factor de tensién que
puede provocar una disminucién significa-
tiva del rendimiento durante tareas com-
plejas,

Considerando todo lo expuesto, la compafiia
BEA aplic6 un nuevo sistema de distribucion
del trabajo, logrando una disminucién del pro-
medio anual por enfermedad de pilotos de 11
a 6 dias, sin alterar significativamente la pro-
ductividad.

Un punte que ha suscitado discusiones muy
acaloradas es el que si hay o no involucrada
Luna mayor tensiéon en el vuelo en jets que en
el de un avién convencional. Por una parte se
ha demostrado que no hay diferencia entre pi-
lotos jet y convencionales en cuanto a la inci-
dencia de enfermedades inducidas por tensio.
nes. Otros investigadcres afirman haber de-
mostrado experimentalmente que se gasta ma-
vor energia durante una emergencia en jet que
en un avién convencicnal...

Las diferentes maneras de abordar este pro-
blema de la tensién quedan de manifiesto al
comparar lo antedicho con la lista de occho fac.
tores de tension “de aviacién” establecida por
CORKINDALE en su “Psicologia del hombre en
el espacio”:

.— Tension del error— El rendimiento empeo-
ra cuando el sujeto cree que esta fallando,
cuando pierde la seguridad en si mismo. Al
respecto se examinaron las bitdcoras de
2.500 pilotos alumnos, Después de fallas de-
mostradas en un vuelo de chequeo los
alumnos, especialmente los mejores, cbte-
nian peores resultados durante los entrena.
mientos por 2 a 3 dias.

2— Tensién por distracciéon.— Causada con ma.
yor frecuencia por ruide, tanto continuo
como intermitente,

3.— Tensién por temor.

4—Tensién por incomodidad fisica— El ca.
lor es el que parece producir en este sen-
tido una mayor disminucién de rendi-
miento. 7

5—-Tensién por rapidez y carga de trabajo.—
Si bien es clerto que con mayores exigen-
cias la cantidad de rendimiento aumenta,
su calidad disminuye.

6.— Tension por labor peligrosa— A mayor ex.
citacidn del sujeto, mayor es el deterioro
del rendimiento.

71— Tensién por encierro y aislamiento.

8.~ Tensién biolégica— Es producto de la pri-
vacion del suefio, del hambre y de las de-
ficiencias de nutricién.

La excitacion puede ser medida objetiva-
mente; hay muchos tipos de tensién que pue.
den ser evaluados con bastante precisién vy en
forma barata en tierra. A pesar de sus limita-
cicnes, es el simulador todavia la herramienta
mas util para evaluar tipos de tensién como
carga de (rabajo, variacion en performance
conforme a la alteracién del cicle diario v los
efectos por cambio de zona de tiempo.

Este tipo de investigaciones debiera tener
una mayor preponderancia en las discusiones
de los convenios sobre condiciones de trabajo;
el sistema actual de “nimero de horas de sar-
vicio” no refleja siempre la verdadera carga
de trabajo.

TENSION DE TIPO SOCIAL:

Se ha afirmado que la fatiga crénica entre
los aviadores civiles se debe generalmente a
tensiones emocionales causadas por desajustes
de tipo personal y social, ¥ no a tensiones aso-
ciadas directamente a las operaciones aéreas.
La importancia del factor psicolégico o de la
tension soctal se desprende del hecho de que
en mucheos accidentes investigados se ha esta.
blecido incidencia importante de factores de
tension social.

La relacién instructor — alumno piloto es
un ejemplo en que el factor interpersonal o
social adquiere gran relevancia. Un estudio he-
cho al respecto demostré que un mal instruc-
tor, aquel que aumentaba inconvenientements
la tension del alumno, se caracterizaba particu-
larmente por dos aspectos:

a) Su manera de corregir los errores de pro.
cedimiento en la cabina durante los che-
queos previos de aterrizaje.

b} Su participacién en tomar los controles
cuando la ejecucién de una maniobra no
resultaba perfecta. Como conclusién se ad-
vertia que era imprescindible que se le
diera a los instructeres un entrenamiento
psicelégico a pesar que esta recomenda-
cién se hacia el afio 1957, la mayoria de los
centros de adiestramiento la siguen igno.
rando.

La eficiencia del ser humano depende en
gran medida de una buera motivacion y de
una buena moral. En esas condiciones el inte-
r¢s por el trabajo persiste, lo que como regla
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general evita la tensién y lo que a su vez se
traduce en menor posibilidad de fatiga. Se
comprobé que las actitudes de un administra-
dor de compania aérea influyen decisivamente
en la produccién de fatiga de las tripulacio-
nes; ello demostraba entonces la gran impor-
tancia que tenia para el vuelo la existencia de
una buena moral.

ALGO SOBRE LA MEDICION
DE LA TENSION:

Para determinar el grado de tensién se ha
recurrido a la medicién de algunas variables
psicologicas, entre las que destacan. las pulsa-
ciones del corazén, la cadencia de respiracion,
el electro encefalograma (EEG) y la conduc-
tibilidad de la piel.

Se ha determinado por ej.: que todos los
pilotos sufren un aumento por “responsabili-
dad” de aproximadamente un 10% en los Ia.
tidos del corazén tan pronto ocupen su asiento
en la cabina. La realizacién de determinadas
tareas manuales, situaciones delicadas como un
descenso con mal tiempo sobre terreno mon-
tafioso o la demostracién de un alumno de una
pérdida total de sustentacién producen normal-
mente un aumento de los latidos. También fue
detectado este fendmeno durante calculos nu-
méricos, andlisis de situaciones especiales de
vuelo, fallas técnicas y turbulencias, Los des.
censos instrumentales suelen aumentar signifi-
cativamente los latidos, sobre todo en casos de
sobre-control del avion.

Otros han preferido recurrir a la respiracion
para medir la tensién o analizar el aire expe-
lido por los pilotos en diferentes condiciones.
En este altimo caso los datos indicarian que sz
comsume mas energia durante una emergencia
en jet que en la de un avién convencional.

En cuanto- a los EEG (Electro.encefalo-
grama) se ha demostrado que existe una es-
trecha relacién entre éstos y el rendimiento
de vuelo. También se comprobd que entre los
tripulantes propensos a accidentes las lecturas
anormales eran 4 veces mas frecuentes y que
durante la guerra un 42% de escs (ripulantes
realmente se accidentaron.

La “respuesta galvinica de la piel” es un mé-
todo muy conocido v base de los datectores de
mentira”. Consiste en la medicién de los cam-
bios en la conductibilidad de la piel conforme
a los cambios emocionales que sufre el indivi.
duo.

TENSION Y PERSONALIDAD:

En la tensién psicoldgica intervienen ele-
mentos de idiosincrasia, que sélo pueden ser
determinados por un conocimiento psicoldgico
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muy acabado del individuo. Una acotacién ca-
sual del copiloto por ej.: puede desencadenar
una reaccién muy violenta del capitan y no
terer para el resto de la tripulacién la menor
trascendencia, Estas reacciones diferentes fren-
te a un mismo estimulo dependen principal.
mente de la personalidad del individuo, su ex-
poriencia, su equilibrio psiquico v a su moti-
vacion.

Una muchacha sentada en el banco de un
parque es abordada por un joven; ella enro-
jece vivamente y sonrfe, su garganta tiembla
¥ su respiracidon se hace mas rapida, mas pro.
funda e irrcgular.. otra muchacha no sonrie,
aunque también enrojece, luego le da al joven
una buena cachetada y se va; lo que pareceria
ser la misma tensién, ha producido una reac-
cién muy difercnte en ambas muchachas.

Por eso es tan importante la inclusién de un
estudio de personalidad en todo concurso de
seleccién de pilotos. Elementos de personalidad
como la estabilidad, neurosis y la relacién in-
troversién . extraversion tienen una influen-
cia tan decisiva en la performance del indivi-
duo como la propia inteligencia.

Para finalizar, este capitulo de ansiedad, ten-
sion y excitacién el autor manifiesta que la
tensién es inevitable, pero sin tener que ser’
inevitablemente malo. Segiin SELYE: “La ten.
sién no siempre es algo malo. Es la cadencia
de nuestra vida. Cualquier cosa grata o ingrata,
que aumenta la intensidad de la vida, causara
un aumento temporal de tension. Tanto un gol-
pe doloroso como un beso apasionado puede
dar crigen al mismo grado de tensién”.

(Continuara)
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DON ALBERTO REYES COR

Palabras pronunciadas por el Presidente del Club
Aéreo de Santiage, sefier Arture Miguel B., en los
funerales de don Alberto Reyes Corona.

En nombre del Directorio del Club Aéreo de San-
tiago, que tengo el honor de presidir, de todos y
de cada uno de sus socios, empleados y operarios,
tengo la honrosa y triste mision de despedir los
restos mortales de nuestro ex Director, socio, pi-
loto, instructor de vuelo y amigo, Alberto Reyes Co-
rona.

Su trayectoria en la actividad aérea sz remonta
al afio 1941, en que irgresé al Club Aéreo de Chi-
le. Desde su incorporacién a él le dedicé sus me-
jores esfuerzos y gran parte de su tiempo. Recibid
su Licencia de Piloto Privado en 1941 y ya en 1944
participa, junto con otros distinguidos socios de
nuestra Institucion, en un curso especizl en la
Fuerza Aérea de-Chile, a raiz del cual se le otorga
ei titulo de piloto de guerra y de instructor de vue-
lo. Director, secretario y vicegresidente del Club,
orientd su vida hacia su vocacién, que fue el aire,
gl ambiente de amistad y camaraderia que rodea
esta actividad 'y sus muy profundos conocimientos
técnicos y mecanicos lo hicieron ser siempre el
indiscutido experto en la mantencién del material.
En 1965 recibio el max‘mo gzlardén que concedz la
FAl —Federacion Aérea internacional— el premio
Paul Tissandier, que se otorga a aquellos pilotos
que se han distinguido por su sobresalienta y dila-
tada actuacion en favor de la aviacion civil.

Hoy, tristes, recordamos a don Alberto en la
maestranza del’ Club, con sus mangas arremanga-
das y el aceite caliente en sus manos; el peno
observado con lupa, la precisién de los instrumen-
tos chequeados y el perfecto funcionar de un mo-
tor eran su maxima preocupacion en las largas ho-
ras que dedicaba a diario, a la cbservacién y su-
pervigilancia de nues’ros aviones.

Estricto consigo mismo en esa tan responsable
actividad lo era con quienes con él colaboraban, y
guienas lo respetaban, pues apreciaban su saber.
Comprendian que esa estrictez era la seguridad del
vuelo de camaradas y amiges, y que la mantencion
del material que el Club colocd, por afos, bajo
su responsabllidad y la de sus técnicos, era fun-
damental.

Después, arriba, en el aire, al mando de los avio-
nes que cuidaba como la nifia de sus ojos, en los
cielos chilenos y de todas las latitudes del con-
tinente americano, cruzaron muchos aviones al

mando de Alberto Reyes Corona. Mas de un cen-
tenar de pilotos recibié de él una avezada instruc-
cion.

Lo que para muchos es ura aficién, para él fue
la actividad principal de su vida, que no sélo la en-
cauzd en un sentido netamente aerondutico, sino
que también supo imprimirle la cabzallerosidad que
fue la ténica de todas sus acciones.

El inmenso bagaie de su expsriencia permane-
cerd por mucho tiempo en el corazén d= una gran
legion de pilotos, que tuvimos la suerte de convi-
vir con él gratas horas de casino y escuchar sus
anécdotas y experiencias dque, en alguna forma,
s‘empre estaran presentes en nuestras propias con-
tingencias de vuelo.

Por eso, don Alberto, hoy no ha terminado tu
ensenanza, pues estaras siempre presente en la
cabina acompafandonos con tu sabiduria.

Por todo lo anterior, éste su ultimo vuelo llena
de tristeza al Club y al vaste grupo des hombres
que fueron sus amigos, donde se incluyen sus
glumnos, pilotos y mecéanicos.

Antes de emprender su uGltimo crucero cada
hombre, en fugaces pinceladas, mirard hacia atras:
su nifez, su juventud, sus amores, luchas v derro-
tas, triunfos y sufrimientos. Ese tejido inextricable
que es la vida, cada una distinta a otra; cada una
influenciada por tantas sutiles puntadas del destino,
de la herencia, de la fe, de la inteligencia y de
la voluntad.

Don Alberto nos deja después de larga enferme-
dad. En sus inicios habra repasado recuerdos, y €s-
toy seguro que, en la mayor parte de ellos, estu-
vieron mezclados el silbido del viento en las alas,
¢l aparente lento pasar del mapa terrestre bajo
los ojos de lla altura, el recuerdo de los amigos
caidos y la alegre, sincera y profunda camaraderia
de los centenares de pilotos, sus amigos qua lo
rodeaban, se aconsejaban, preguntaban, admiraban
y querian al viejo maestro, don Alberto.

Que el Senor te haya recibido, al término de ese
largo y dltimo vuelo, con un bondadoso ‘misién
cumplida, amigo Alberto 4
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Comentarios IFALPA.-

DISCURSO DEL PDTE. DE OIP EN MADRID

Comandante José Antonic Campoy, de IBERIA

Excmo. sefior, seforas Yy sefiores:

Pocas veces se ofrece la ocasién al Presiden.
te de una Asociacién Internacional de poder
dirigirse a todos sin necesidad de que haya
funcionarios encargados de traducir las pala-
bras que se pronuncian. Identificado asi con
quienes ahora me escuchan, en comunidad de
idioma, de oficio, de aficién, de raza y de san-
gre, casi es innecesario que haga constar el
agradecimiento de la Organizacién Iberoame-
ricana de Pilotos por la invitacion queé se nos
ha hecho de reunirnos en Espafia. Estamos en
una mds de nuestras casas y asi lo entende.
mos, por lo que nuestro abrazo a nuestros an-
fitriones tiene un cardcter fraternal ¥y emocio-
nante y al pronunciar la palabra “Gracias” en
nombre de todos; el viejo espiritu de la len-
gua castellana nos une a todos en un abrazo
al que no le sirven de obstaculos ni distancias,
ni fronteras.

Gracias a la Organrizacién Sindical que ha
foermulado la invitacién. Gracias a las ilustres
personalidades que en este instante nos acom.
pafian y gracias a todos, que al venir desde
lejanas tierras al viejo solar de la familia his-
pana, lo hacen con la alegria y sencillez de
quienes saben anteponer a todas lag comodi-
dades su entrega para una mejor convivencia
y decision de que cada dia serd més fuerte
nuestra unién y camaraderia,

Con las pequeiias diferencias que los profe-
sicnales de la aviacién ccnocemos, nada hay
mas semejante entre si que los aeropuertos de
todo el mundo. El umbral por el que entramos
a todos los paises esta, claro es, concebido en
términos semejantes para que los vuelos en.
cuentren la perfecta organizacion. Senales, pis-
tas, luces, hasta locales y servicios, son iguales
en todas las tierras del mundo. Pero hay algo
que los hace diferentes: el idioma con que
nos recibe. Desde la Tierra del Fuego a las
calidas riberas del Caribe vy desde las playas
del mar Mediterraneo a las altas cumbres an-
dinas, los pilotos ibéricos, sabemos de la feli-
cidad de entendernos en este modo de hablar
latino que constituye, en lo profundo del alma,
el habilo de una misma manera de ser. Y natu.
ralmente, incluyo aqui, a los que han hecho
de su mismo origen una peculiar forma distin-
tiva y suavizan nuestro acento con la gracia
lusitana del portugués. Al fin v al cabo, unos

26

y otros no hacemos ahora sino seguir con aquel
espiritu de aventura y descubrimiento que lle-
vo a espaioles y portugueses a dividir el
mundo en dos partes complementarias que hi.
cieron de los hijos del latin la nueva civiliza-
cion de los tiempos. Unidos todos, pues, en
esta camaraderia a la que tenemos derecho
por nuestrc mismo origen, aqui estamos dis-
puestos a enfrentarnos, en unas horas intensas
de trabajo con los problemas que cada dia
se presentan y a encontrarle las soluciones po-
sibles. En nuestro oficio no tenemos derecho
a quedarncs a la zaga de los tiempos. De no.
solros depende la vida de tantos cientos de
millones de personas, que son también herma-
nos de una misma colosal familia, que cual-
quier negligencia o retardo en su mejor servi-
cio seria un acto criminal.

Por eso estamos aqui, acudiendo a la invi.
tacion de Espafa, para hablar una vez mas
de nuestras cosas. Y al hacerlo, seguimos una
tradicién que sélo nosotros, los pilotos ibero-
americanos poseemos. Al fin de esta tierra,
para las de mas alld del océano, salieron las
primeras alas que unieron los dos continentes
rompiendo con las palabras “Plus Ultra” la
limitaciéon de los que no se atreven a romper
los viejos limites. En tierras de América que-
daron las reliquias mecanicas de aquel primer
vuelo que condujese a Franco, Ruiz de Alda,
Durdn y Rada, a materializar ¢l abrazo de la
vieja sangre hispanica. Y alli también, precia-
do tesoro de hermandad queddé mas tarde co.
mo sacro depdsito el cuerpo de aguellos dos
héroes de la aviacién, Barberin y Collar, que
dejaron en la selva americana sus sueflos na-
cidos en la alta meseta de Castilla. Un Santos
Dumont que acercé dos paises hermanos v
aquellos compafieros americanocs derribandn
con su arrojo esa majestuosa barrera de los
Andes.

Con el ejemplo de aquellos precursores y de
tantos ctros de las dos riberas, pilotos de Ibe.
roamcrica que llevan por todo el mundo el
testimenio de su raza, nos reunimos hoy dis-
puestos a seguir siendo dignos discipulos de
aquellos. Al terminar, pues, mis palabras ds=
agradecimiento y saludo, os deseo a todos una
feliz estancia en la casa paterna y estoy seguro
de que de estas reuniones, ademas de una fér.
til cosecha de trabajo nos quedard una unién
mas fuerte y fraterna, que nada ni nadie po-
dra destruir nunca,



CARTAS DE APROXIMACION SOBRESATURADAS...
0 INGOMPLETAS?

El Domingo 2 de Diciembre paseaba en au-
tomdvil con unos amigos en Miami, cuando
escuché la noticia por radio:

“Un Boeing 727 de la TWA se estrellé en
unos cerros vecinos al Aercpuerto Internacio.
nal de Dulles en Washington D. C.".

Durante el dia los flashes se sucediercn con
frecuencia y poco a poco se fue configurando
l:ntamente la magnitud de la tragedia. El vue-
lo 514 de Transworld inauguraba en esa opor-
tunidad la ruta Indianapolis a Washington D.
C., y debia aterrizar en el Aeropuerto Natio-
nal —o local de esta ciudad.

Desgraciadamente esta zona se encontraba
afectada por un activisimo frente, con fuertes
vientos del Este —lo cual le impedia aterri.
zar en este aeropuerto a orillas del rio Po-
tomac— por estar la intensidad del viento so-
bre los maximos permitidos para viento cru-
zado, ya que las pistas del National tienen una
orientacion Norte/Sur aproximadamente.

El Centro de Control de ATC de Washing-
ton autorizé al Capitan Richard Brock a pro-
seguir a su alternativa, el aeropuerto Dulles,
ubicado unas 20 millas nauticas al weste. El
727 fue vectoreado hacia una aproximacion
VOR-DME a la pista 12, (Aqui no habria pro-
blemas ccn el viento). La autorizacidn a la
aproximacion fue otorgada. Esta jamas sz com-
pletd, ya que la aeronave se estrellé contra
un cerro a 23 millas del cabezal 12, muriendo
sus 92 ocupantes,

Esa noche cogi un Manual de Jeppesen y
estudié detalladamente el darea de Washing-
ton.

¢ llamo la atencién que, en la carta de
anroximacién 23-1 del Dulles Int’l VOR-DME
RWY 12 aparece escasisima informacién en =1
grafico vertical, en el que sélo se ilustra el
ssgmento de aproximacién final, que comien-
za desde una altura de 1800 ft. y a una dis.
tancia de 6.0 DME.

Me llamé la atencidn, va que, el grafico ho-
rizental —en la parte superior de la carta—
musstra la aproximaciéon completa, en si bas-
tante compleja. Se muestra que a una distan-
cia parcial de 11.6 millas naut. del punto de
aproximacién inicial, se encuentra el fix Round
Hill, que a su vez, acepta tres radiales dife.
rentes de aproximacion, con diferentes alturas
minimas vy sefalizando varios obsticulos del
ocrden de los 1700 a los 1900 ft. de altura.

Esto, en la carta vertical no aparece, cuan-
do en otras —con menos problemas de obs-
tacules, como por ejemplo las aproximaciones
VOR (Canarsie) a las pistas 13 de Kennedy, la
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VOR-DME a la pista 3 de Panama, o la VOR.
ILS para la pista 11 de Ezeiza, en Buenos Ai-
res, estan extensamente detalladas— aun cuan-
do no tienen problemas de obstaculos en su
trayectoria inmezdiata.

Esto, me hizo recordar una reciente conver-
saciéon con mi colega, el Comandante G. Gal-
dames y Patricio Araos, nuestro Jefe de Plani-
ficaciéon de Operaciones y Manuales, con los
cuales analizamos el problema inverso, vale
decir, la excesiva informacién que aparece en
algunas cartas de areas y otras ayudas grafi-
cas a la navegacién aérea, como por ejemplo,
nuestra area de Santiago de Chile, o la de
Bogota en Colombia, las que son verdaderas
telaranas de aerovias, altas y bajas, radioayu-
das de diferante indole, alturas minimas que
cuesta ubicar, heldings, cuyos cursos y radia-
les no estan bien claros. Montones de areas
prehibidas o restringidas que jamdas se violan
en un vuelo con plan IFR-Salidas standard,
entradas standard, etc., etc. Un monumento a
la prolijidad del dibujante y uno mas grande
a la vista de los pilotos que tienen que desci-
frarlas.

Claro si —en hcnor a la verdad— que en
muchas partes esta informacion se desglosa en
las STARS (Standard terminal arrival routes),
o en SIDS (Standard instrument departures O)
come en el caso del area de Buenos Aires, en
gue en ambas caras de la hoja se han sepa-
rado las aerovias v procedimientos de entrada
v salida. Esto, indiscutiblemente ayuda al pi-
loto. Pero desgraciadamente ésto no ocurre en
todas partes.

A raiz de la investigaciéon Federal de este
accidente, comenzo a salir bastante informa-
cién en los diarios de Miami.

Cocmo me interesaba bastante este caso, so-
licité a mi estimado amigo, el tripulante Camp-
bell Henderson, quien por enfermedad debid
parmanecer una larga temporada en esa ciu-
dad, que me guardara todo ¢l material posi-
ble del Miami Herald y el Miami News, de los
cuales consegui informaciéon bastante intere-
sante, la que confirmo mi inquietud y motivé
cste articulo.

Aparentemente, de acuerdo a las declaracio-
nes en los comparendos, existe un gran des-
acuerdo entre pilotos y controladores de ATC
{Air Traffic Centrol) referente a ciertos aspec-
tos de interpretacién de cartas v a cudndo de-
b2 iniciarse una aproximacion.

eolin la transcripcién del Voice Recorder,
el Capitan Brock habria tenido dudas referen.
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te a la autorizacién de aproximacién, recién
ctorgada, cuando aun volaba a 7000 ft.

“You know, according to this dumb shest,
it says 3.400 ft. to Round Hill is our minimun
altitude” dijo Brock, y agregé: “When he (el
controlador de ATC) clears you, that means
you can go to your initial approach altitude”.
Y comenzé a descender.

- Debido al fuerte viento del Este v encon-
trandose el avién bajando a 1.800 ft., adn a
sotavento de los cerros, fue afectado por una
[uerte subsidencia. El Voice reccrder indica...

Boy, it was... wanted to go right down through
there, man” dijo el copiloto. “Must have had
a... of a downdraft”.

Este comentario [ue registrado veintidds se-
gundos antes del accidente. El dltimo comen-
tario de la tripulacién de vusle la hizo el capi.
tdn dos segundos antes del impacto cuando
dijo: “Get some power on”.

El avién se estrellé a las 11:10 hora del Este
a 95 ft. de la cima del mount Weather de 1754
ft. en los Blue Ridge mountains, convirtiéndo-
se en el pecr desastre aéreo de los Estados
Unidos de 1974.

Algunos pilotos han expresado una falta de
cenfianza en las instrucclones que impartié el
Controlador de ATC, ya que habrian inducido al
Comandante del vuzlo 514 a descender a la
altura base de 1.800 ft. —estando aun en una
zona en que no deberia haber bajado de 3.400
ft. El Capitan Lloy W. Brundage, de TWA por
ejemplo, enfatiza que ¢l habria actuado igual
que su colega, ya que asume que ningin con-
trolador de Radar dara una autorizacién de
aproximacién si-aun existen obstaculos en la
trayectoria del descenso.

El Capitin Robert J. Tyree, de United, de-
claré: “I'm rather cynical about approach clea.
rances. I think all of us at one time or another
have seen errors made in clearances - boo -
boos by controllers. I beleive in checking and
cross-checking”. (El Capitan Tyree aterrizd en
Dulles aproximadamente a la misma hora del
accidente).

Otro piloto —el Capitan V. J. Beaudrault, de

Eastern, dijo— por otra parte, que la autori-
zacion otorgada al TWA 514, normalmente se-
ria interpretada por los pilotos como que el
avién podria descender sin riesgos a la altura
de aproximacion, vale decir en este caso, hasta
1.800 ft.
Beaudrault agrega que su autorizacién fue si-
milar, pero, mantuvc una altura superior. Ex-
presé que siempre chequeaba las alturas mini.
mas en las cartas de aproximacién, antes de
descender, ya que.. “it is always possible the
centroller has made a mistake”.

El Capitdn L. Mc Nair, de Delta, al ser con-
sultado al respecto, también afirma que él ha-
bria interpretado la autorizacién como lo hizo
el Capitan Brock.

El Controlador de ATC, Merle Dameron, con
20 afics de experiencia, de turno en aquella ma-
nana, declard que su unica responsabilidad con
los aviones era el evitar colisiones entre ellos.
Agregé que era labor del piloto el evitar los
cbstaculos del terreno.

Damercn informé, que en la carta de aproxi.
macion del Aeropuerto Dulles, no aparece la

existencia del Mount Weather. El controlaba
tres avioneés mas aparte del vuelo 514, mante-
niendo,una observacién permanente de su pan-
talla - de radar. No obstante, el Controlador
agregd que se asustd cuando vio que el avidn
bajaba a una altura de 2.000 ft. en un area en
gque €l sabia existian montafias. Llamoé al pi-
icto para una verificacién de altura. Nunca
cbtuvo respuesta.

Otro Controlador, el sefior James A. Mc Do.
nald, dijo ante la National Transportation
Board que las regulaciones del ATC eran muy
claras, pero ambiguas para los pilotos, ya que
aparentemente existia una mala interpretacion
en ¢l procedimiento.

De todas maneras, a parlir del 16 de Diciem-
bre de 1974, se revisé completamente el pro-
cedimiento de aproximacién a la pista 12, pro-
hibisndcse a les Centrc'adores de ATC dar au-
lorizaciones de aproximacién hasta que los
aviones estén dentro de 15 millas nauticas del
aeropuertc.

Como se puede apreciar, la polémica es bas-
tante grande.

Aunque indiscutiblemente los procedimien-
tos establecen claramente que una aeronave no
puede bajarse de los minimos establecidos en
las cartas de aeronavegacidn, también c¢s evi-
dente que la ayuda prestada por otras depen.
dencias, en este caso el ATC, debe ser racional
y no debe inducir al pilcto a cometer errores
de interpretacion, especialmente durante una
aproximacion en que el Capitdn tiene hartas
cosas que controlar y coordinar.

Por otra parte, no se habria evitado sste te-
rrible accidente, que costd la vida a tanta-gen-
te, si en el perfil vertical de la carta de aproxi-
macién se hubieran agregado algunas gotas
mas de tinta (que satura innecesariament:
ctros graficos) v haber sefialadec que mas alla
de 17.6 millas DME ( y no 6 DME mas 11.6)
el avién no puede bajar de 3.400 ft?.

La CAB y la National Transportation Board
fieren la palabra.

Mientras tanto es interesante acotar que pos.
tericrmente aparecié el siguiente Jeppessn
Briefing Bulletin en los Manuales de Vuelo:

FDC SPECIAL. PILOTS ARE REMINDED
THAT WHILE OPERATING UNDER IFR ON
AN UNPUBLISHED ROUTE, OR WHILE
BEING RADAR VECTORED, THEY MAY NOT,
UPON RECEIVING A CLEARANCE FOR AN
INSTRUMENT APPROACH. DESCEND BE-
LOW THE APPLICABLE MINIMUN ALTITU-
DE. TO INSURE THIS. WHEN AN APPROACH
CLEARANCE IS RECEIVED, PILOTS SHOULD
MANTAIN THE LAST ASSIGNED ALTITUDE
UNTIL ESTABLISHED ON A SEGMENT OF
A PUBLISHED ROUTE OR INSTRUMENT
APPROACH PROCEDURE. THEREAFTER, PU-
BLISHED ALTITUDES APPLY TO DESCEND
WITHIN FACH SUCCEDING ROUTE OR
APPROACH SEGMENT. IF THE PILOT IS
UNCERTAIN OF HIS CLEARANCE, HE
SHOULD IMMEDIATELY REQUEST THE
ASSISTANCE OF AIR TRAFFIC CONTROL.

REGULATORY ACTION TO MAKE THIS
OPERATING PRACTICE MANDATORY IS
BEING EXPEDITED. JAN 17, 1975,
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MAS OBSERVAGIONES AERONAUTICAS

Uno de los més instructivos y econémicos
entretenimientos modernos lo constituye el
observar el movimiento de pasajeros y las re-
accicnes de los mismos en un Aercpuerto. Si
no tiene nada que hacer, acompafieme y sen-
tados cémodamente comencemos a disfrutar
del espectaculo qu2 se nos presenta ante nues.
tros ojos. Un pasajero protesta porque le quie-
ren cobrar el excesc de equipaje y alega en
su defensa ser primo del Ministro.” Otro pro-
lesta por el mismec motivo y dice que publi-
card ¢n la prensa de su pais el atropello. To.
tal, que todos Jos pasajeros protestan v las
pretestas son siempre interesantes de abservar
desde nuestra seégura posicién, Constantemen-
te se escucha por los altoparlantes algin anun-
cio de alguna salida o llegada de vuelos, anun.
cios hechos siempre en el enredado idioma de
Agropuertos, que nadie entiende. Después de
cada anuncio varias personas se dirigen a los
mestradores de trifico, donde siempre hay
traductores experimentados que les dicen a
los pasajeros que se dirijan a la sefiorita del
departamento de Informacién, porque nunca
estdn atentos a esos anuncios.

Pasan varios pilotos engalanados. Parecen
gencrales del ejército belga. Deben ser pilotos
de alguna linea pequefia, pues los de las gran-
des parecen solamsnte pilotos. Dos o tres aero-
mezas se enlretienen acomodando el contra-
bando que llevaran en este vuelo y dejando
encargos para el proximo. Un sefior serio le
pide a su amigc que lleve una carta, pues no
ha recibido la plata que Juan quedsé de en-
viarle el dia dos, y va estamos a 27 ... v me
perdonas la molestia, viejo”. Una muchacha
bonita escoge su asiento de al lado v un hom-
bre feo y casado viene enseguida con inten.
ciones de escoger el asiento aledafio, en un
arrebate denjuanesco, que generalmente asal-
ta a los hombres que viajan solos. Pero una
vieja gorda se le adelanta y le quita el asiento.
Un hombre maldice a las viejas gordas y es-
coge un asiento de ventanilla, dando un salto
entre sensualidad y el estudio de la geografia.

En cada vuelo hay una sefiora de cuarenta v
pico, cen el pelo tefido y el problema de que
a la maleta se le rompié la agarradera. Mirar.
la de frente seria comprometerse, de modo que
como por arte de magia todo el mundo se pone
a mirar hacia otra parte, hasta que aparece
uno gue “con mucho gusto”... Ella comenta
que ahora las maletas vienen muy malas. Las
maletas baratas, ahora y antes, siempre vi-
nieron malas. Los maleteros circulan sudoro-
sos, tratando de dar el mayor nimero de via.
jes posibles. Sueli-n las maletas y se paran al
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lado del pasajero, como soldaditos de plomo.
Golpean la carratilla contra el suelo. No ceden
€rrenae, como buenos militares. Cuando reci-
ben la propina devuelven una sonrisa de den-
tadura a dentadura completa. Si es de a peso
la propina. Para las de ciencuenta centavos
tiznen un gruiido especial. Para les que fo
dan nada tizcnen otro grunido, que se asemeja
mucho a una mala palabra. Hay siempre en
€l aercpuerto un miembre de la milicia secre.
ta, por si intenta escaparse un sefor al que
andan persiguiendo. Viste de civil y cree que
nadie sabe que es policia. Pero todo el mundo
lo sabe. Y todo el mundo contribuye a la co-
media, haciéndose el que no sabe nada. Uno
prégunta si dan comida en el avién y a qué

hora. Si dan, se limitard a tomarsz una Cola-

Cola, porque hay que sacarle a la Compadia
lo mas posible. Para eso paga. Los que mas
exigen en el avidn, y en tierra, son los que no
pagan. Eso no falla. Se forma siempre una pe.
queiia tragedia entre el empleado y un sefior
que viaja con su hijo que debe tener 18 afios
y mide 6 pies. Pesa doscientos diez libras. Y el
seficr insiste en que aun no ha cumplido los
doce anos. Un pasajero, haciendo el chiste de
que al gordo aquél deberian cobrarle =l doble
que a €l, que pesa 115, Vestido. Un pasajero
bajito se pasea lentamente por la Terminal.
Usa sombrero y zapatos elevadores, con o cual
ha crecido por los extremos, sin crecer por el
centre. Otro pasajero usa peluca. Que parece
natural, que costd cara, pero que se nota siem-
pre que es peluca, ya que por la nuca, inva-
riablemente hay un rizo rebelde que denuncia
la tonteria. Tonteria, porque nunca nadie se
voliea para observar una calva. Y todos nos
volteamos para observar una peluca en un
hombre. Y de paso le damos la informacién
a la persona que nos acomparfia, por si acaso
no se habfa fijado también. El hombre que
compra peluca, compra ademas el problema
de revisar continuamente las rafagas de viento
v los movimientos brusces del cuerpo. Hasta
para agacharse a recoger un buen billete de
$ 20 hay que hacerlo con suavidad, pues corre
el peligro de que la pzluca se le transforme en
sepillo para el calzado.

Cuande hablamos con un hombre con pelu-
ca, todes contribuimes a la popularidad de las
mismas, fingiendo que no nos hemos dado
cuenta. Y hacemcs esfuerzos para dominar la
mirada curiosa que quiere ascender las pocas
pu'gadas que separan la peluca de los cjos de
nuestro interlocuter. Se escucha de pronto una
s°rie de chillidos histéricos, que lanza una se-
fiora al enterarse de que las regulaciones prohi-
ben que lleve a Fifi en las piernas.
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Fifi es una perrita pekinesa. Jamas nos he-
mos separado, exclama conmovida. Y la pe-
rrita se acurruca mas a su pecho, como adivi-
nando que estd a punto de decidirse la vital
cuestion de si viaja con su ama ¢ si viaja en
la barriga del avién. Al fin, y entre la inexo-
rable regulacion, la mujer cede. Un empleado
mete a la perrila en una caja y la lleva indife-
rente hacia el avién. Perrita v ama sollozan,
cada una a su manera. Un joven con traje v
zapatos nuevos pregunta a qué hora sale el
avion. El empleado le informa que si, acaso
unos minutos tarde, En ¢l giro d2 aviacion se
trabaja con relojes especiales. Unos minuticos
cde demora pueden fealmente convertirse en
cuatro horas, pero la espera nunca parece tan
larga porque las horas las van dividiendo en
trozes de a tantos minutes cada vez. Note que
la mayoria de los pasajeros llevan ropa de es-
treno. Los que no la llevan es porque son gen-
te acomodada. Los pcbres vy los de clase me-
dia siempre estrenan. Con lo cual ya parte del
centrabando lo llevan puesto y es mas facil.
Este truco es muy viejo, pero cada persona
que lo utiliza cree haberlo descubierto ayer.
Y se siente feliz por el chispazo de inteligen-
cia. Cémo ven la felicidad es una cosa muy
relativa. En cada vuelo hay un sefior que s
ha dado mas tragos de la cuenta. No porque
le guste en si el licor, sino porque con su
medio tono entretiene el temor que le inspira
el volar, y temor que no admite jamds, pues
eso y lo de-ir a la iglesia entiende que son
cesas de mujeres. El capitan del avion se acer.
ca y pasea la mirada por el grupo de pasaje-
ros que el destino le ha confiado, brindando de
paso a todos la cporturidad de que lo miren
a ¢l. Que con su uniforme engalanado luce de
lo méds mono. Los pasajeros observan al capi-
tdn y piensan si de veras sabrd lo que se trae
entre manos. Siempre hay un amigo que habla
con el capitan. Lo abraza. Y luego le dice =
los otros pasajeros que éste es ¢l mejor capitdn
de esa linea. Un capitdn con canas inspira mas
confianza.

Al fin, a las cuatro y quince anuncian la sa-
lida del vuelo 'de las dos. Los que confeccio.
nan los itinerarios de aviacion son unos gran-
des mentirosos, que se limitaron a copiar las
mentiras que inventaron los que confecciona-
ron los itinerarios de trenes. Los pasajeros se
dirigen atropelladamente hacia la puerta de
salida. Y en la puerta de salida siempre hay
cuatro pasajeros calmados y sonrientes que
observan como se acerca ¢l grupo, v en el
rostro exhiben una sonrisa de triunfo, de sa-
tisfaccién, diciéndoles calladamente que ellos,
previsores, ya estaban listcs desde hacia rato
y que por lo tanto tiznen los primeros lugares,
Pero éstos son siempre los tltimos en ser lla.
mados a borde. Las aeromozas y sobrecargos
indican a lcs pasajeros los asientos. Parecen
accmodadores de cine, aunque les falta la lin-
ternita. Luego se sientan ellos también. Los pa-
sajeros saludan a los vecinos de asiento y re-
piten las preguntas mismas que se hicieron los
primeros que viajaron por aire. ¢De vacacio.
nes? ¢Le teme al avién? De pronto gimen las
turbinas y los pasajeros callan. Miran como

distraidos el pasce lento de los edificios. Una
jovencita busca desesperada al novio para mo-
verle la manita desde la ventanilla v que a la
vez recogen una lagrima con un pafiuelo tan
minusculo, en el que no cabrian dos lagrimas
sin que hubiera necesidad de exprimirlo y po-
nerlo a secar. Pero la terminal queda del otro
lado y la joven observa entonces al sefior que
tiene al lado. No estd feo del todo. Pero es
muy viejo. El avion se hizo para el vuelo y la
tierra se mueve torpemente y ruge con fiereza.
Parece una madre gorda regafiando a los hi-
jos. Al fin llegan a la pista v comienza a des.
lizarse, lentamente primero, rabiosamente des-
pués, hasta que se cumplen una serie de le-
yes y de pronto ya estd en el aire. Los pasa-
jeros se sienten aliviados y empiezan a ver
qué cosa pueden llevarse del avidn, como re.
cuerdo del viaje.

Algunas cosas son para que los pasajeros se
las lleven, tales ccmo tarjetas, mapas de ru-
tas, etc. Pero eso lo dejan. Llevindose en cam-

‘bio otra serie de cosas que no Son para ellos,

tales como cobijas, almohadas, cucharitas de
café. Cada pasajero se convierte en un Raffles
aficionado, aunque efectivo. El avidn se desli-
za sereno y crece la confianza. La vieja gordd
se para, para ir a empolvarse. Pero dos o
tres se le han adelantado y se queda en la
puerta preguntandole a la aeromoza la horad
de llegada de su destino. Se desocupa und
toilette v se cuela rdpido sin entender la in-
formacidn que le dieron. Trata de recordar si
e dijeron a las diez y siete o a las siete y
diez. De todos modos, por alguna razon que
ella sabe, a la hora de llegada va dejando de
interesarle tanto. Se observa en el espejo. Se
repite a si misma, que tiene que seguir con la
dieta. Se cuenta las arrugas. Hace una mueca
para verse la dentadura. Se afloja un poco la
presior de la faja, que la estd matando. Se
mete en el seno dos jaboncitos de olor y una
tohallita de algoddn, v luego se da dos o tres
golpecitos en el pecho para que todo quede
normal. Ensaya un geste de inocencia y regre-
sa a su asiento.

Varios pasajeros hablan mal de la politica
exterior de los Estados Unidos. Otros hablan
de pelota, que es mas interesante, De pronto
un bachecito. Cuatro pasajeros ponen cara de
susto v otros cuatro les sonrien, indicandoles
que no es nada. Otro bache. Y otro. Los pa~
sajeros de la cara de susto siguen con la cara
dz susto. Los cuatro que se sonrcian empiezan
a buscar la bolsa de papel y se ponen muy
serios. La mujer gorda piensa que quizds es
un castigo por el robo de los jabones, Todo
vuelve a la normalidad y sirven la comida, los
postres vy el café. Luego los pursers ofrecen
cigarrillos. Los que no fuman toman siempre
dos cajetillas. Los aeropuertos de destino vya
se ven desde las ventanillas. Y los pasajeros se
alegran y se preocupan. Se alegran pcrque
todo parece indicar que van a llegar bien. Y
se preocupan por el Aduanero. Si estd Pedro
no hay problema, porque le deben muchos
favores. Pero si no es Pedro, habrd que pagar,
pues los ingresos del Fisco son sagrados.

31




1

.

3 afios de investigaciones.—

~ AVION SUPERSONICO NO CAUSA PERJUICIOS

A LA ATMOSFERA

El avién supersénico de transporte del tipo
del franco-britanico “Concorde” no plantea
“ningita’ amenaza apreciable para la atmésfera
i terrestre; aunque hay que desarrollar una nueva
ttecnologia en el futuro para evitar efectos no.
cives- eventuales, segin unestudio oficial del
‘Ministerfo 'de Transportes norteamericano.

... Bl informe publicado tras tres afios de inves-
'tigaﬁipr‘[@s& “cientificas, echa por tierra los te-
mores de que €808 aviones causarian aumsentos
.en-los cénceres de piel al empobrecer la capa
de ozono que recubre la_tietra y la protege de
los rayos .césmicos.

Pero al mismo tiempo, el informe. advierte
~dela necesidad de lemprender estudios para
‘mejorar el aire -terrestre, ya que las conse-
“cuencias, si-‘no se efectijan, podrian ser graves.

a5 rrs iy

Un portavoz del citado Ministerio puntualizé
que las conclusiones del informe oficial no de.
ben ser interpretadas en el sentido de que el
Gobierne de los Estados Unidos esta planean-
do desempolvar los estudios para construir un
avion supersoénico, que fueron desechados por
¢l Congreso norteamericano hace cuatro afios.

Segln <l estudio, los 16 .avicnes “Concorde’
planeados y los 14 “TU 144-S” soviéticos cau-
sardn efectos climaticos que son mucho meno.
res que los minimamente detectables, - .

. Incluso si 120 aparatos “Concorde” volasen
41,5 horas por dia v cada dia del ano, se llega-
ria a 1990 antes de que se produzca un cambio

=ael. 0,50 por 100 en la capa de ozono de la tie-

rra, que es el cambio minimo que se puede
detectar, segun declaré el jefe del estudio, doc.
tor- A. J. Grobecker.
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importante mision se destacan Mario Bontempi,
Peter Von Urnger y Pablo Pfinsthorn.
—)o(—

También tuvimes el alto honor de transpor-
tar al Almirante José Toribio Merino Castro,
miembro de la Junta Militar, en su viaje a Fs-
pafia, en importante mision de acercamiento
eccnomico con la Madre Patria.

_)0(—

Durante el mes de Enero, visitaron Santiago
altos representantes de las companias america.
nas Boeing y MC Donnell Douglas, quienes pre-
sentaron sus modelos “Wide Body” 747 y DC 10
respectivamente a LAN-CHILE, la que estaria
estudiando la adquisicién de aviones de este ti-
po, para cubrir sus necesidades futuras a me-
diano y largo plazo, en sus siempres crecientes
rutas internacionales.

—)o(—

Asperas han estado las relaciones enire Azro.
perd y Braniff, tanto a nivel gubernamental,
como empresarial, al selicitar la primera una
reciprecidad en el nimero de vuelos entre Peri
y EE. UU. Esta reciprocidad, fijada por el Go-
biermo peruano a partir del 31 de Enero fijaba
a Braniff un total de 26 escalas semanales en
Lima, en lugar de las 34 que poseia anterior-
mente y se le exigia el pago de un 20 por cien-
to de sus utilidades come compensacion por la
venta de pasajes hacia paises que no cubre Ia
iinea peruana, quien opera con 7 frecuencias
semanales a Miami. Aeroperu gané.

—)0(—'

La Compaiifa Mexicana de Aviacién anuncié
el restablecimiento de sus vuelos a Cuba, a
partir de Febrero, con una frecuencia semanal
desde Ciudad de M2xico a La Habana, via Mé.
rida. .

—)G("—

Una huelga general afecté a la Corporacién
FPeruana de Aercpuertos (CORPAC), durante
mas de una senrana, debido a reclamaciones
salariales. Esto produjo ciertos contratiempos
a los operadores normales, va que el servicio
de ATC funciondé con persenal de emergencia
y solamente en el Control de Apreximacidn.
Felizmente no hubieron incidentes de impor-
tancia y las partes litigantes solucionaron opor-
tunamente sus diferendos.

—)o(—

Extracrdinario movimiento aéreo tuvo la Pro.
vincia de Magallanes durante 1974, segiin infor-
maciones cficiales. LAN-CHILE transportd
33935 pasajeros a Punta Arenas y 33240 de esa
austral ciudad a la capital. El total de carga
transportada sumé 2.872.719 kgs.

_)Q(..._.

Un BAC 111 de la British Airways en vuelo
de Manchester al aeropueric de Heathrow en
Londres, fue secuestrade por un individuo ves.
Lido con ropajes drabes después del aterrizaje
de la aeronave, El secuestrader, armado con
una granada de mano y un revélver tomo co-
mo rehén a una de las auxiliares y solicitd un
rescate de 100.600 libras esterlinas v ademas
ser transportade a Orly para vengar a su her-
mano asesinado...

Los pasajeros fueron autorizados para aban.
denar el avién. Los cinco tripulantes permane-
cieron abordo v en una inteligente maniocbra
llevaron al BAC 111 a Stansted, Essex, a unos
7¢ kms. de Londres. El secuestrador pensé que
habia llegade a Paris y abandond el avién sien-
do capturado por la pelicia sin cponer mayor
resistencia.

_)(3(_.

CORFO adquirié dos aviones en EE. UU,
gracias a un crédito contratado en Wichita,
Kansas. Los aviones, un Lear Jet y un Beech-
craft King serdan entregados dentro de poco.

—)o(—

La Direcciéon de Aeropuertos informé que en
Abril quedara terminada la pavimentacion dei
cabezal de la pista 30 de Punta Arenas, aumen-
tande en 30 mts la longitud de dicha pista.

_)0(_

Un jet de la Turkish Airlines se estrelld a
principios de Febrero en el mar de Marmara,
cerca de Estanbul, muriendo sus 41 ocupan-
tes. El accidente se debié a un corte total de
electricidad en horas de la noche y condiciones
de mal tiempo, DURANTE LA APROXIMA-
CION INSTRUMENTAL AL AEROPUERTO.

LAN-CHILE incorporé 40 camionetas subur-
banas a su flota terrestre, con una capacidad
de 9 pasajeros. Estas mdquinas fueron adqui-
ridas en EE. UU.,, medianie una impertacion
directa de un valor de 250 mil délares. Ellas
reemplazardn a un numero de maquinas arren-
dadas y al material antiguc de la Empresa pa-
ra el transporte de su personal, especialmente
de tripulaciones.

—)o(—

Un H.S. 748, de la Philippine Airlines, se es.
trelld en un vuelo entre Manila e Iligan, mu-
riendo todos sus ocupantes, excepto un pasa-

jero.
_)0(_

Ciento cuarenta y tres pasajeros de un char.
ter de la Japan Airlines, en ruta de Tokio a
Paris, fueron hospitalizados en Copenhagen, de-
bide a envenenamiento de la comida de abor-
do colocada en Anchorage, Alaska.

—)o(—

PAN AM vy el gcbierno de Irdn estan finali-
zando las conversaciones, mediante las cuales
¢ste ultimo invertiria 300 millones de ddlares
en la Compania agrea. Esto debe ser refren-
dado por la CAB y otras agencias gubernamen-
tales americanas, va que la Federal Aviation
Act prchibe que una entidad extranjera con.
trele mas del 25 por ciento de las acciones de
una empresa aerchautica americana en forma
individual. Por otro lado la TWA anuncié la
venta de seis Boeing 747 a este petro-pais por
un valer de 99 millones de doélares.

—)o(—

La Airline Pilots Association ordené a sus
32.000 miembros en abstenerse de volar aviones
con carga peligrosa o de riesgo. Esta asociacion
agrupa a todos les pilotos americanos, menos
2 los de Amrerican Airlines v desea, a través de
esta medida, obligar a la FAA a mejorar los
standards de seguridad y la reglamentacién vi-
gente para el transporte de dicha carga.

—)o(—

Elvis Presley ofrecié un millén v medio de
doélares por un Boeing 707, reacondicionado,
con una capacidad de 33 asientos, sauna, bafio
de vapor, dormitorios, sala de vestir, dos co-
medores... y un bar,

.._.)0(__

La CAB autorizé a PAN AM vy TWA el inter-
cambic de rutas con el fin de evitar una com-
petencia a estas super-lineas aéreas, que pasan
por grandes aprietos econdmicos. Asi es como
PAN AM suspende sus servicios a Paris, Lisboa,
Madrid, las Azores y de Londres a Los Angeles,
Filadeifia y Chicago, permiiiznde que TWA
vuele adesmas a Barcelona, Niza, Casablanca v
Viena. Por otra parte TWA suspende su servi-
cip a Guam, Hong Kong, Bangkok, Honolulu y




Frankfurt y permite que PAN AM llegue ahora
a Taipet, Okinawa y Bombay. Se estima que
los beneficios netos serdan del orden de 17 a 24
millones para PAN AM y 16 a 25 millones para
TWA. Por otro lado las lineas aéreas United y
American anunciaron despedirdn sobre mil em-
pleados cada una en un esfuerzo de reducir
gastos.
—J)o(—

Fue encontrado en Febrero, a 170 kilometros
de Malargiie en la cordillera argentina el Pi-
per del Club Aéreo de Tobalaba, extraviado en
Septiembre pasado. El avién era piloteado por
el Dr. Luis Morales y su esposa, quienes pai-
ficipaban en un raid a Ric de Janeciro, junto
con otros 18 aviones. En esa oportunidad, el pi-
Joto avisé a sus companeros de viaje que se
devolvia a Santiago, ya que su esposa no se sen-
tia. bien por estar en el 7° mes de un emba-
razo. Los restos de los infortunados viajeros
fueron remitidos a Mendoza.

—J)o(—

Aparecié en el Diario Oficial la autorizacion
para que LAN.CHILE extienda su ruta oriental
basta Manila. Esto se materializaria a media-
dos del presente aifo, sirviéndose la ruta con
nuestros Boeing 707. Las distancias y tiempos
de vuelo en los tramos afectados son los si-
guientes: Santiago- Pascua 3.788 kms./4.50 hrs.
Pascua-Tahiti 4.256 kms./5.10 hrs. Tahiti-Fidji
3487 kms./4.30 hrs. Fidji-Manila 7.153 kms/
8.55 hrs.

—of—

La Avenida “Pi¢ de Monte”, que como su
nombre lo indica, estd a los pies del cerro San
Cristobal se llama ahora “Comodoro Merino
Benitez”, en honor al creador de nuestra Linea
Aérea Nacional.

—)o(=—=

Un jet de las Lineas aéreas Iraquies fue se-
cuestrado en su vuelo local entre Mosul a Bag.
dad y desviado a Teheran en Iran. Las autori.
dades del aeropuerto negaromn el aterrizaje al
avion, bloqueando las pistas con camiones con-
tra incendios. El piloto se vio obligado —tenia
una pistola presionada contra la nuca— a ate-
rrizar al lado de una pista. Guardias de segu-
ridad_del aeropuerto se abalanzaron contra la
aeronave y redujeron a los asaltantes, que re.
sultaron ser tres. Un pasajero muerto y 10 he-
ridos fue el resultado final de este nuevo in-
cidente,

: . o

PAN AM anuncid el cierre de su planta de
mantenimiento v overhauls de Miami. Esto sc¢
hara paulatinamente, dentro de un plazo de 4
afnos vy s@ deberan despedir aproximadamente
2.000 empleados, a medida que se vayan ven-
diendo los Boeing 707 y sean reemplazadcs por
747, cuya base de mantenimiento esta en Nueva
York.

—J)o(—

En Monireal un Boeing 747 de la British Air.
ways, al extender sus flaps durante la aproxi-
macion sufrié la pérdida de uno de los paios.
Afortunadamente ni al avién ni al vecindario
le sucedié nada, pero se rumorea que un sefor
por ahi inmediatamente puso una gran fabrica
de ollas de aluminio.
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