


“In Memoriam”’

jQué dificil es decir lo que se siente cuando se trata de un amigo,
de un compaiero, de un ser como cualquiera de nosotros, que rie, ama,
sufre; pero que, ademas de ello su vida esta llena de actividad, plena de
un afan de ser util, de servir y, en alguna manera, de prolongar su tiempo
mas alla de sus propios dias!

Asi fue como vimos a Hernan Pérez Figueroa. Asi vivid a nuestro
lado, y nos dio su ejemplo. Lo vemos asi ahora que una extraia fatalidad,
que suele perseguir a los elegidos, los hace pasar por la vida en plazos
mucho mas breves, que los hace llegar mas pronto al puente que nos
separa del mundo del silencio.

Hernan nacié y vivié en un ambiente aeronautico. Tenia un recto
afan de superacion y ello lo llevé a ser completo. Sus 27 ancs los vivid
con intensidad, dedicado a todo aquello que se relacionara con la ciencia
de volar. Oficial de Reserva de la FACH; Instructor brillante en vuelos de-
portivos, recientemente habia sido designado ayudante inspector de Avro
del Centro de Instruccion de Linea Aérea Nacional. Ademas, se daba tiem-
po para ser colaborador e instructor de varios clubes aéreos. Fundador de
la Academia de Paracaidismo, con ello iba completando su anhelo de abar-
car todas las ramas de la actividad del aire.

Parecia no tener horas libres, pues su tiempo tenia que distribuirlo
entre aviones, paracaidas, aprendizajes y, sobre todo, en la enseiianza.
A la edad en que la mayor parte de la humanidad ain esta en el camino
de aprender, él dedicaba mucho de su tiempo a enseiiar. Su actividad en
LAN, el circulo de sus amigos y su hogar le completaban su tiempo.

El paracaidismo le debe mucho; fue un pionero de este deporte y
lleg6-a rendir su vida por él.

Su familia lo comprendié hondamente y Gloria, su mujer, joven y ale-
gre madre de dos hijos, aprendié también paracaidismo. En el hogar que
formaron, siempre habia una sonrisa acogedora para el amigo y una volun-
tad dispuesta para servir a quien necesitase de él, que lo buscara por un
consejo, por una idea o una leccion sobre la especialidad. Hernan tenia
un corazon dispuesto hacia ayudar y abierto hacia la amistad: tenia apti-
tud para vivir. jCuantos momentos compartimos juntos! Los recuerdos se
avivan y asi lo vemes durante los cursos, en el avion, en viajes, en ciuda-
des distintas; siempre €l con su sonrisa franca, su aspecto bondadoso
que inspiraba inmediata confianza.

Ahora viajo tan lejos que ya no puede regresar, aungue su memo-
ria esta latente y en muchos momentos parece que lo viéramos llegar o
pasar entre la multitud o que puede aparecer entre los que pasan por el
aeropuerto.

En todos y cada uno de nosotros habra siempre un recuerdo para
Hernan.

Nos ha dejado una leccién: vivido con plenitud, sin renuncios, con
alegria y dandonos una tarea que trataremos de cumplir: imitarlo.

Como hermano es irreemplazable; nos acordaremos de él. Lo echa-
remos de menos pero, en el fondo de lo imposible, nos queda el consuelo

de no dejar que su ejemplo se pierda y su nombre nos servira para tratar
de ser como él era.

LOS PILOTOS DE LAN-CHILE
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EDITORIAL.

A través de las paginas de esta revista, los pilotos hemos tratado de dar a
conocer las inquietudes relacionadas con nuestro trabajo. Con ello pretendemos
entretenernos, darnos a conocer, intercambiar ideas, etc.

Hay también oportunidades en que nuestro objetivo fundamental es “trans.
mitir” estas inquietudes a otras personas, para que ellas las usen como elementos
de juicio en sus propias determinaciones. Creemos que, cuando las inquietudes
obedecen a pensamientos honestos y de interés gemeral, resulta completamente
licito usar este procedimiento y, ademds, necesario si tienen su origen en una
apreciacion bien fundamentada de la situacién.

Este es el caso cuando los pilotos nos hemos referido a nuestra Empresa
Aérea ultimamente, pues estamos profundamente preocupados por su futuro, ya
que las circunstancias adversas que la afectan, a conSecuencias de la situacién
critica en que ha debido debatirse nuestro pais en los tliimos tiempos, sumada
a la recesi6n econémica mundial, hacen ver como una posibilidad cierta la nece-
sidad de adoptar diversas medidas tendientes, fundamentalmente, a hacer mads
econémicas las funciones del transporte aéreo que a ella Ie corresponden.

Es con relacién a este punto que hoy queremos sumar nuestra voz a la de
quienes coinciden con nuestro pensamiento, para hacer resaltar, ante quienes co-
rresponden la responsabilidad de estas decisiones, ciertas consideraciones que,
a nuestro juicio, son de importancia trascendental para el pais, cualquiera sea la
solucién que se estime apropiada para resolver este importante asunto.

LAN-Chile, siendo una Empresa del Estado sometida a los rigidos marcos
de empresa comercial, debe necesariamente ser mirada con un prisma que permi-
ta apreclar en profundidad el significado que esta empresa tiene para el pais y
ia trascendencia, para muchos de sus intereses, que tienen algunas de las funcic-
nes, anexas a la puramente comercial, que cumple LAN-Chile.

En efecto, la comunidad debe estar advertida que, si bien en la rutina de
nucstro trabajo aparecemos como simples transportadores, en la trastienda de
nuestra actividad se desarrollan todos los planes y operaciones tendientes a Ia
apertura de nuevas rutas, muchas de las cuales son de alto costo de preparacion,
pero de enorme significado macional. Recordemos, por ejemplo, el primer sobre-
vuelo de un avidn comercial en la Antartica; la primera travesia desde Sydnzy a
Punta Arenas, realizada recientemente, etc, Estas operaciones exigieren una al.
ta preparacion profesional, enormes costos de preparacion, e ingentes gastos de
estudios. Si enfocdramos este aspecto de nuestra actividad con un simple criterio
econciista, . tal vez no hubiera valido la pena haber realizado estos esfuerzos;
0 aparecer ian gravados los ejercicios financieros de los afios en que tales ope-
raciones fueron realizadas, sin que en dichos mismos ejercicios apareciera Ia con-
trapartida de sus beneficics.

Este ejemplo, como muchos otros, nos permite intuir que una visién mds pro-
funda del significado de esta Empresa nos la revelaria como una efectiva herra.
mienta de integracion nacional; como una entidad practica coadyuvante a las
posibilidades de Chile por su posicién geopolitica; como una embajada interna-
cional que refleja permanentemente el estado de civilizacién de nuestro pais.

Los pilotos creemos que nuestra Empresa escapa del limitado marco econé-
mico-comercial y que quienes tengan que resolver acerca de su futuro, tienen que.
conceder, en interés de la pairia, la debida importancia a las otras funciones que
esta Empresa cumple para el pais,



LAN Y LA LIBRE GOMPETENCIA

Me refiero al editorial publicado por “El
Mercurio” de fecha 5 de mayo de 1975. Por

mencionarse en él a LAN, he creido convenien.

te precisar algunos aspectos de seguridad de
vuele que no aparecen en el mismo, como asi-
mismo esciarecer otros referentes a supuestos
monopoelios.

Tal como se sefiala en el mencionado articu-
lo, estoy plenamente de acuerdo en no volar ha-
cia puntos que por su distancia o por poseer

-otros medios modernos de transporte, ademas
-de buenas carreteras, hacen innecesario o pres.

cindible servir tales rutas. Igualmente compar-
to el criterio en matéria de ciertas frecuencias.

No obstante, considero imprescindible dejar
en claro que lo que se considera como mono-
polio en Linea Aérea Nacicnal no es otra cosa
que un servicio establecido por el Estado, ini-

‘cialmente con objetivos de integracion, desa.

rrollo y soberania, y con rutas y tarifas esta-
blecidas por éste.

Cumplidos ya en gran parte estos objetivos,
el Estado ha ido innovando vy autorizando a

-empresas aéreas nacionales privadas para el

transporte de carga y pasajeros en las mismas
rutas que sirve LAN. Tal es el caso de la auto-
rizacion concedida a LADECO para volar con
pasajeros y carga a Arica y Punta Arenas —ade.
mas de las rutas que ya sirve— y que si atn
no lo hace se debe al no haber recibido los
aviones con los cuales se comprometié a aten-
der estos servicios.

El problema de la libre competencia esta en
que la empresa privada no va a volar a pun-

‘tos del pafs comprobadamente deficitarios, yva

sea por la distancia o sus densidades de trafico.

En forma sostenida, a través de diferentes
medios, se ha insistido en que una libre com.
petencia en el transporte aéreo produciri un

mejor servicio a los usuarios. Estoy de acuerdo

con ello, siempre que se analice con detencidn
la seguridad del vuelo. El editorial hace refe-
rencia a que “hay muchas formas de gestién
privada en los transportes que con un pequeno

subsidio cumplen en mejor forma la funcién

social que siempre sz invoca para justificar
los subidos déficit de las empresas del Esta-

do”. A centinuaciéon, menciona los servicios de

reparacion, maestranza y otras actividades com.
plementarias que “pusden privatizarse con ven-
tajas claras desde el punto de vista financiero”.

Si s6lo se pretende volar un avién, se nece-
sita éste, mas combustible y tripulaciones. Pe.
ro, si se quiere hacerlo en forma segura, en-
tonces el avidn debe estar sometido 2 normas
y procedimientos estrictos de mantenimiento,
combustible y tripulaciones altamente califica-
das. Existen indicadores muy generales que per-
miten visualizar la importancia que una linea
acrea da al aspecto seguridad, los que pueden
ser comparados con cifras de operadores de re.
conocida solvencia en este aspecto. Entre otros,
puedo mencionar los siguientes:

a) Inversion en repuestos y elementos para
mantencién vs. capital invertido en compra de
aviones.

b) Proporcion de los costos de mantenimien-
to con respecto a los costos directos de opera-
cion.

¢) Organizacién que a lo menos cumpla con
des requisitos; que el Control Calidad tenga una
jerarquia a lo menos similar a la del sector
que efectiia el mantenimiento siendo indepen-
diente de este ultimo, v que no esté limitado
por aspectos econdmicos y ademas, que posea
un Departamento de Ingenieria encargado de
optimizar permanentemente ‘los sistemas de
mantenimiento por experiencia propia y por
instrucciones recibidas de organismos interna.
cionales, fabricantes y otros operadores,

d) Que los hombres-hora utilizados por cada
hora de vuelo producida, sean similares a los
de la industria internacional, para el tipo de
aviéon en cuestién.

No es dificil entender que un operador pe-
queflo encuentre limitaciones econdmicas para
cumplir con estas condiciones, especialmente en
rutas nacionales en que las tarifas estin por
debajo de niveles econdmicos aceptables.

Con respecto a la privatizacién de maestran-
zas es probable que analizado exclusivamente
bajo el aspecto financiero, como lo indica el
cditorial, pudiera presentar ventajas, pero ¢has-

.ta qué punto este logro comprometeria la se-

guridad? He analizado la estadisticas publica-
das en la revista “Flight” del 17 de abril de
1975 con la intencién de obtener alguna conclu-
sion.

Los accidentes fatales en operadores afiliados
a IATA (aproximadamente el 80% de ellos son




empresSas estatales o con participacién mayori.
taria del Estado en términos de fatalidad por
pasajero kilémetro, es cuatro veces inferior a
las no IATA (generalmente empresas privadas
y de tamaifio reducido). Sin pretender llegar a
conclusiones precipitadas, pareciera que puede
existir un compromiso rentabilidad-seguridad.

Finalmente, por encontrario muy del caso,
transcribo a Ud, parte del editorial del “Avia-
tion Week” de fecha 28 de abril del afio en
curso, semanario de gran presigio en el am-
biente aéreo y editado en Estados Unidos. Da-
da la diferencia tecnolégica v econémica entre
este pais y Chile, estimo que lo indicado de-
biera ser analizado con mucha detencién para,
no recomendar medidas precipitadas.

“UNA FANTASIA PELIGROSA”

“Ha aparecido en el horizonte de Washington
una fantasia peligrosa que podria arruinar el
sistema de transporte aéreo de este pais. Se
tiene el concepto sofisticado que todos los pro-
blemas de la industria del transporte aéreo po-
drian solucionarse mediante “des.reglamenta-
cion”, retirando reglamentos gubernamentales
claves y abriendo el mercado de aerolineas a
cualquier que quisiera operar a cualguier parte.

La respuesta a la sobre—reglamentacién, ellos
creen, es un “libre mercado” donde cualquiera
puede partiicpar y las presiones econémicas de
€sta  competencia proporcionaran excelentes
servicios a un atractivo precio.

“Entre otras cosas, el concepto de “des-re-
glamentacién”, destruiria el servicio aéree en
aproximadamente un 60% en las ciudades ac.
tualmente servidas por lineas agreas con itine-
rarios, debido a que el trafico tiene solamente
una utilidad marginal. El libre mercado de ae-
rolineas, naturalmente, se concentraria lnica-
mente en las rutas con alta densidad, dejando
al resto del pais que dependa de las atocha-
das carreteras, poco frecuente horario de ferro-
carriles y en el singular bote fluvial. La nece-
sidad y conveniencia publica pasaria a ser la
segunda victima de la “desreglamentacion”.

La tercera victima seria la seguridad. Aun
con los recursos combinados disponibles de ae-
rolineas y fabricantes, es una lucha actualmen-
te constante y costosa mantener -los altos es-
tandares de seguridad. El objetivo es nada me-
nes que la inesequible perfeccién.

“Para un operador de “libre mercado” el cos-
to de este estdndar de esguridad seria prohibi-
tivo y la experiencia demuestra que rapidamen-
te seria trampeado. En los primeros dias pos-
teriores a la Segunda Guerra Mundial, cuando
la mayoria de los pilotos de guerra quisieron
empezar una linea aérea, no sujeta a itinera-
rio, con aviones sobrantes, esto se convirtié en
realdad en un espantose registro de seguridad.
Las aerolineas sin programacién de vuelo de
esa época solucicnaron el problema en forma
bien simple, cambiando el nombre de la linea
ajrea después de cada accidente, para que_pu-
dieran publicar que su “nueva” linea aérea te-
nia un excelente registro de seguridad. El pa-
blico viajante se ha puesto mas sofisticado pa-
ra ser engafiado con estas tacticas pero los
abogados v economistas del Colegio de “Des-
reglamentacién’, son muy ingenuos para com-
prender las inevitables consecuencias de su
teoria”.

Como conclusién, mi opinién es que la libre
competencia, en el caso del transporte aéreo,
debe estar sujetas a controles muy estrictos
para que cumpla la finalidad que realmente
se pretende, ya que los aviones ante todo son
maquinas voladoras, que exigen un permanen-
te y costoso trato para llevarlas en forma se-
gura a su destino. Asimismo, debe estar apo-
yada con politicas tarifarias que la conviertan
en una actividad verdaderamente rentable y
autosuficiente. Todo ello si redundard en un
mejor servicio a los usuarios que necesitan del
avidén como medio de transporte.

German Stuardo de la Torre
General de Aviacién (R)
Presidente de LAN-Chile

~

Pedritc Muiioz,

alg’n favor.

pedir nada.

una enfermedad incurable,

PEDRO AUGUSTO MUNOZ MURNOZ

Murié a fines de Mazarzo ¥ sélo lo supe un mes mis tarde.
funcionario de Aduana de Punta Arenas, gran
amigs de las fripulaciones, pran amigo de LAN-CHILT. No hay
nadie a quien ‘Muificcito” en alguna oportinidad no le hiciera

“Pedrito, quisiera llevar...”

“Sefior Mufioz, ;me autoriza.,.?”

“Don Pedro, ;seria posible . . ,?”’

Invariablemente solucionaba el problema, dentro de lo legal
¥ reglamentario, légicamente. Sin esperar retribuciones, sin Jamas
Gran amigo.

Funcignario con 28 afos de servicio, muere joven atm a lgs 50 anos, victima de

El Cuerpo de Pilotos de LAN-CHILE 1
llegar su mas sentido pésame a sus familiares.

amenta profundamente su decesn v hace

S A AR



PLATEA ALTA

TIGER RAC EN NUEVA YORK

Cuando D. J..La Rocca compuso su famoso
“Paso del Tigre”, hace algunos afos, jamas se
imaginé que éste se bailaria en el Agropuerto
Kennedy sin mucha sincopa... pero con bastan-
te rapidez.

Y tode comenzé cuando el Boeing 707, car.
guero de Pan Am aterrizé a medianoche en ese
agropucerto, procedente de Munich. Jezeph But-
ta, el supervisor de carga, junto con otros tres
empleados se acercaron a la aeronave para su
descarga. Al abrir la puerta, joh sorpresa! se
éncontraron a boca de jarro con un hermoso ti.
gre de Bengala que les miraba morbosamen.
te, no desde dentro de su jaula, sino que cé.
modamente instalado sobre ella... y afuera...

“Cerramos la puerta en menos de dos segun-
dos y salimos arrancando aun, no tanto por la
Carrera como por el susto “spueden imaginarse
lo que ¢s abrir la puerta del carguero v encon.
trarse con un tigre suelto, enrcllado como un
gatito?”,

‘El Port Authority rapidamente acordond el
lugar. Se supo que en el avidn venian cinco ti-
£res en iransito a Santo Demingo, de los cua.
les “Sheridan” de 3 arfios v solamente 170 kgs.
de peso sintié deseos de conocer Broadway y
de un manotazo doblé los barrotes de su jau-

la, saliendo al exterior rugiendo suavemente..
“New Kork, New York.. its a wonderful
town...”.

Las autoridades mantuvieron calefaccionads
el avién y llamaron al cuidador jefe del zoold-
gico del Bronx, quien llegd después del ama-
necer con una pistola cen tranquilizantes.

Posteriormente Mr. Marcan el cuidador de
las fieras fue ubicado, quien dijo que los se.
dantes podrian dafiar a Sheridan. Marcan lle-~
26 al aeropuerto después de las 10 A. M. Acer-
candose a la fiera le habld suavemente, “Bitte
shiin, meine liecbe Dame, gehen sie herein”.
(Por favor dama mia, ven adentro). Con la ma.
no le mostré un suculento trozo de carne,
Sheridan, muy femenina se hizo de rogar un
rato, pero al final sucumbié a la tentacidn y
entré a su jaula ronroneando,

“Tuve que hablarle en aleman, ya que She-
ridan no entiende bien el inglés”, comentd
Marcan”, pero yo sabia que volverfa a su jau-
la, ella siempre se porta muy bien”.

“En todo caso fue una noche bastante exi.
tante “agregé Butta” de todas maneras prefie-
ro ver a los tigres en el zoologico v no sueltos
arriba de un avién”.

MAR.




Aviadores Recuerdan Incursion a Tokio en 1949

Treinta y tres afios atrds, ochenta jévenes
aviadores, inspiraron una desalentada américa
¥y sacudieron a los lideres militares japoneses,
golpeando al supuesto invulnerable corazon de
la tierra del Sol Naciente.

La incursién por los miembros de la escua-
drilla de Jimmy Doolittle a Tokio, en diecissis
bombarderos medianos, cargados con explosi-
vos incendiarios, produjo uno de los ataques
mas sorpresivos de la segunda guerra. El im-
pacto sicolégico del ataque, excedidé con creces
les escasos dafios materiales.

Esta semana, alrededor de cuarenta sobrevi-
vientes del ataque del 18 de abril de 1942, se
reuniran en Coral Gables, para Ia 33 reunion
anual del grupo que vold, en dicha misién a
Tokio. Una misién que tonificé a USA cuando
pasaban por un bajo momento, durante la
guerra,

(The Miami Herald - Domingo 13 de Abril, 1975)
Por Don Bedwell - Herald Aviation Writer

El General Doolittle de 79 afios, sera el per-
sonaje principal en esta reunién, quien junto
al resto de los miembros de aquella misién,
brindardn y veran una copia especial de la pe- -
licula de Van Johnson “Treinta scgundos sobre
Tokio”, haciendo reminiscencias de un ataque
que rechazé cualquier légica anterior.

La fase mas horrenda, fue recibir érdenes de
despegar diez horas antes de lo planeado, re-
cuerda el Coronel (R) de la USAF, Jack A. Sims,
de Naples Fla. Sims era copiloto de unc de
los bombarderos B-25 y coordinador de esta
reunién bajo todas las apariencias, esto era
una misién suicida, dice Sims.

Estas diez horas extras, significaba que el
portaaviones se encontraba mas lejos de Japén
que lo plareado y también que los aviones no
alcanzarfan a llegar a las pistas de aterrizaje,
especialmente preparadas para ellos, en China
Continental.




“El plan original era llegar a China”, dice el
Mayor (R) Jacob Eierman, 62 anos, €l unico
originario de Miami, de todos ellos Eierman
era un joven sargenio del Estado Mayor, que
servia como ingenisro y artillero en el bom-
bardero piloteado por Sims.

“No me di cuenta hasta ya avanzado el vue-
lo, que no tendriamos combustible suficiente
para llegar a nuestro destino”, dice Elerman.

Sims recuerda que dos tripulaciones extras
se cncontraban a bordo del “Hornet” para vo-
lar en reemplazo de cualquiera de las tripula-
ciones designadas que estuvieran imposibilita-
das, que estuvieran impecsibilitadas de conti-
ruar con la misién, para lo cual habian sido
entrenados en la base adrea Eglin de Florida.

“Nos hicieron ofertas de hasta 500 dolares
por persona, para tomar nuestros puestos”,
dice Sims. Pero después que fus anunciado el
premature despegue, no pudimos encontrarlos
por ninguna parte.

El plan era -que los B-25 despegaran dzl por-
taavién Hornet, a 400 millas de Tokio, permi-
tiendo que el combustible era suficiente para
llegar al blanco y luego continuar para aterri-
zar en China.

La tarea de las fuerzas americanas, fue obs-
truida por la inesperada llegada de barcos ja.
poneses, la manana del 18 de abril. No dejan-
do otra posibilidad que desechar la misién, o
enviar lcs bembarderos a pesar de las 600 mi-
llas de distancia. con Tokio.

“Dejamos caer sobre Nagoya nuestras bom-
bas incendiarias” dice Eierman, quien se retiro
de la Fuerza Aérea en 1957 y actualmente tra-
baja en el Dade County Court’s Civil Divisién.

“A medida que nos alejabamos de la ciudad,
veilamos como subia el humo. Pero creo que
nadie, imagind el impacto sicoldgico, que esta
incursion tendria”

Sims y Eierman se tiraron en paracaidas,
junto con otros tres miembros de la tripula-
cion, cuando se les acabd el combustible. En
la obscuridad, perdidos y con mal tiempo, cre-
veron lanzarse sobre el mar de China,

“Afcrtunadamente, fuimes ayudados por favo-
rables vientos de cola, v en vez de los de na.
riz pronosticados”, dice Sims, 57 afos, actual
corredor de propiedades en Naples. “Estdba-
mos a 100 millas, tierra adentro de las costas
de China, cuando nos lanzamos, vy a 60 de un
campo aéreo”.

Los americanos fueron escoltados desde el
area de combate, por fuerzas chinas amigas.

A pesar de que todos los bombarderos, que-
daron sin combustible, antes de llegar a una
pista, solo dos tripulaciones cayeron en manos
japonesas.

(Traduccién de Roberto Hart).

Una zspiradera... jpor favci!




LA BATALLA DEL AIRE

Un Boeing 747, ¢l jumbo-jet, gasta 80 tone-
ladas de combustible entre el super moderno
aeropuerto Charles de Gaulle, en Paris, y el
Presidente Kennedy, en Nueva York. Es el
gran consumo de combustible de la aviacién
de transporte moderno. En 1974, sélo en esta
ruta, llamada Atlintico Norte, volaron 50 mil
aviones. Y ello ocurrié en plena crisis del com-
bustible. En los paises petroleros todo el mun-
do se palmotea las mejillas y se dice “‘que pi-
caro eres mi estimado sheik”.

Para poner las cifras en su lugar, la TATA,
que es la FIFA del mundo aéreo civil, revelo
que ¢l ano pasado las lineas aéreas habian pa-
gado dos mil millones de dolares en combusti-
ble a los paises petroleros.

En las grandes rutas, los caminos de largo
aliento, diminuyé el numero de pasajeros, pe-
re¢ se mantuvo el interés publico en las rutas
cortas “Air France perdidé 120 millones de do.-
lares”, afirma su gerente en Chile, Marcos Van
Kilsdonk. “Para Lufthansa el costo del com-
bustible aumenté en un 170 por ciento desde
el 73 adelante”, agrega Joachin Seeburg, ge.
rente general de la linea - germana en Chile.
“LAN ha preferido entrar en una etapa de con.
solidacién de lo que avanzd en 1974, para pla-
nificar el futuro de acuerdo a la realidad na-
cional e internacional”, dice ¢l general German
Stuardo, presidente de la Linea Aérea Nacional.

Los técnicos hablan de restriccion en el aire,
mientras gigantescas empresas norteamerica-
nas como Panam y Transworld Airlines, soli-
citan fuertes préstamos en petrodélares para
reponerse. Entre las 16 linsas europeas las
pérdidas son menores, ¢ incluyen otras cau.
sales ajenas al precio del combustible, como
es el caso de Air France que estid trasladando
toda su enorme infraestructura de servicio des.
de el aeropuerto de Orly al nuevo de Charles
de Gaulle, en Paris. “Uno de los aeropuertos
mas moderncs e impresionantes del mundo”,
afirma el gerente Van Kilsdonk. A su vez
Lufthansa no registra pérdidas, “debido en
gran parte a la labor desplegada por los em-
pleados de la empresa”, seguin revela su geren-
te en Chile Joachim Seeburg.
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Por ¢l periodista Enrique Cid

Pero la situacion aun sigue siendo de cuida.
do en el mundo aéreo civil. La inflacién a es-
cala mundial, la cisis monetaria y la crisis pe-
trolera, son pasajeros incémodos que han de-
jado en tierra a muchos otros. La lucha por
las grandes rutas y los nuevos aviones gigantes
y su dificil explotacién comercial, también se
montan en la cola de las empresas aéreas e
impiden un despegue normal.

La gran batalla no sélo se da en el aire. Y
desde las coloridas y apetitosas bandejas que
se sirven a bordo hasta sus cifras de negocios
que sobrepasan los dos millones de ddlares
anuales, las lineas aéreas modernas enfrentan
en tierra la seduccién de millones de pasaje.-
ros. Singular batalla de la era espacial y obje-
tivo en profundidad del siguiente reportaje

Con el veloz avance tecnoldgico de la avia-
cion moderna las empresas comerciales del
transporte han visto aumentar sus problemas,
sus costos de operacidon, su necesidad de am-
pliar horizentes. Muchas rutas estan sobreocar.
gadas. En el Atlantico Norte, entre Paris y Nue.
va York, las lineas aéreas europeas batallan
rudamente contra las norteamericanas que tra-
tan de alejarlas de sus cielos. El proteccionis-
mo de USA ha llegado al extremo de recetar
a sus funcionarios, hombres de negocios y ciu-
dadanos en general gue sdlo viajen en avio.
nes norteamericancs. “Vamos a quitarles un
millon de pasajeros anuales”, sostiene un eje-
cutivo aéreo en Nueva York.

Con los gigantes del aire, los Boeing 747, ti-
po “Jumbo”, las lineas aéreas norteamericanas
proyectaron dominar los grandes espacios del
aire.

La crisis econdémica y el alza del combusti-
ble redujeron el numero de viajeros. A su vez,
las lineas europeas se equiparon del nuevo
material jet y entrarcn abiertamene en la gran
competencia. El resultado ha sido riesgoso pa-
ra todos los competidores. Se calcula que los
5C mil aviones que en 1974 viajaron entre Pa-
ris v Nueva York, y viceversa, transportaron
un poco mas de siete v medio millones de pa-
sajeros. Una cifra importante, pero que deja
mucho que desear porque en el mismo tiem-
po se registraron cinco millones de asientos
vacios.

No hay duda. El gran espectdculo trabajé a
media platea.



NO PARA BRUJOS

“Parece un mal negocio, justamente cuando
el combustible estd afectando en un 30 por
ciento los costos de explotacion, conside;an—
do que hasta 1973 no pasaban del 12 por cien-
to”, opina un experto. La brujeria econémica
estaria en el alza de los pasajes. Pero éstos so-
lo han experimentado un alza no superior al
17 por ciento, entre la clase turista y la prime-
ra clase.

El problema es grave en las rutas de gran
concentracién de lineas, tipo Paris-Nueva York,
y donde operan hasta lineas ccmo la israeli El
Al y la irlandesa Air Lingus. Pero se esfuma
bastante en las travesias del Atlantico sur y
donde opera, con bastante éxito, LAN en su
ruta Santiago-Buenos Aires - Rio-Madrid -Paris-
Frankfurt (Main), terminal en Alemania Occi-
dental.

“Los pasajes se mantienen en un ritmo nor-
mal de precios entre Santiago-Paris-Santiago,
mil 580 ddlares en clase turista y dos mil 306
en primera”, afirma el gerente de Air France,
Marcos van Kilsdonk. “Los vuelos de Lufthan-
sa a Europa se llenan entre Santiago, Buenos
Aires y Rio, agrega el gerente Joachim Secburg,

Curiosamente, la crisis econémica no parece
afectar drasticamente vuelos de Chile hacia el
el exterior. Entre el 71 y el 72, todas las com-
pafiias que operan entre Pudahuel y los gran-
des aeropuertos eurcpeos transportaron a 40
mil chilenos. Esta cifra bajo a 37 mil en 1973
y en 1974 se mantuvo en los 34 mil viajeros.
“Ha variade la fisonomia de los viajeros”, di-
ce Van Kilsdonk. Al tipico turista avido de co-
nocer el Viejo Mundo ha sucedido mayor can-
tidad de hombres de negocios o técnicos y
profesionales que viajan en busca de conoci-
mientos.

UN “BOOM” SIN CREDITO

Cuando LAN abrié su linea de créditos pa.
ra viajar a Europa treinta por ciento al con-
tado y doce meses plazo con un interés que
no pasa del 70 por ciento se produjo un “boom”
de viajeros. Otras lineas europeas también
abrieron lineas de créditos més o menos simi-
lares. Pero en los meses siguientes la deman-
da crediticia ha sido menor y la gran mayoria
de los chilenos paga su pasaje al contads.

El crecimiento es latinoamericano. En 1975,
164 mil chilenos se desplazaron dentro de los
limites del continente a través de las lineas
aéreas. Pero en 1974 esta cifra subié a 222 mil
pasajeros. Muchos traidos por las posibilida-
des de vender o comprar, de explorar nuevos
mercados. El mismo fenémeno ha ocurrido
hacia Estados Unidos: 34 mil viajeros en 1973
y 44 mil en 1974, con un aumento visible de
pasajeros en lineas latinoamericanas.

LA LEY PAREJA

El trdfico aéreo “dentro de casa” como lo
bautizan algunos ejecutivos latinoamericanos,
siempre tuvo un fuerte competider en la linea
norteamericana Braniff International. Pero en
los nltimos afios prima un fuerte sentido pro-
teccionista frente a la linea del norte por su
alta frecuencia de vuelos entre este continen-
te v los Estados Unidos. La situaciéon debia
hacer crisis. Y ello ha ocurrido recientemente
en Lima. El Gobierno peruano, fuerte protec-
tor de AeroPeri, exigid, de acuerdo a la regla-
mentacion internacional, trato reciproco. Bra-
niff “tccaba” 17 veces en Lima, utilizando el
enorme v moderno aeropuerto Presidente Cha-
vez, como base de operaciones para sus rami-
ficaciones en el Continente sur.

Las disposiciones aeronduticas norteamerica-
nas impidieron la expansion de vuelos peruanos.
Lima decidié que si AercPeru sélo hacia siete
vuelos semanales a Estados Unidos, Braniff
también haria sélo siete a Perd. La decision del
Gobierno limefie ha obligado a Braniff a bus-
car alero cperacional en Bolivia,

Las ultimas reuniones de ALA, Asociacion
Latinoamericana de Aviacién, en la que estdn
LAN, Varig, Aerolineas Argentinas, Avianca,
AercPery, estdn buscande formulas que esti-
mulen el desarrollo de sus empresas del aire a
través de acuerdos comunes. Un proyecto de
posible compra de nucvos modelos de aviones
comerciales, podria servir de ejemplo.

Para modernizar sus flotas y colocarse a ni-
vel de las grandes empresas norteamericanas
y europeas, las lineas latinoamericanas afron-
tan graves problemas econdmicos y tecnolégi-
cos. Los costos de los grandes aviones, tipo
Boeing 747, DC.10, Tristar o Concorde, oscilan
entre los 40 y los 80 millones de délares. Su
mantenimiento e instruccién exigen modernos
implementos de alto precio. Un modelo co-
mun a todas las lineas latincamericanas, o a
la mayoria de ellas, permitiria compras de
material utilizable por todas. Caso de adquisi-
cién de un monitor de instruccién, casi tan
costoso como un avién completo v que opera
en tierra, semejante al que posee LAN en Ce.
rrilles.

'Es un modelo del Boeing 707 para instruc-
cién en tierra, milagro de alta tecnologia que
permite preparar pilotos chilenos sin salir de
casa.

Estos sucesivos convenios con los paises ve-
cinos estan dando resultados. LAN, por ejem-
ple, puede ahora tcmar pasajeros en Rio con
destino a Europa. Y puede servir a borde exce-
lentes vinos chilenos, novedosa promocién pa-
ra el pasajero brasilefio, que lgs ha acogide con
evidente sorpresa y agrado.




NOSOTROS TAMB

Leyendo el articulo publicado en el nimero ante-
rior de nuestra Revista, titulado “Autoridad del Ca-
pitan”, creo que los Pilotos de LAN-Chile tenemos
algo que decir acerca de cémo debe influir la auto-
ridad del Capitdn cuando se produce el rapto de una
aeronave.

Para afirmar ésto, me baso en que nuestra Com-
pafiia ha sufrido, en tres oportunidades, la visita de
estos delincuentes desde que se dio comienzo a esta
nueva forma de delito. Este hecho nos da el sufi-
ciente respaldo moral y la experiencia necesaria para
emitir una opinién que pueda contribuir a que las
autoridades mundiales se decidan a dejar al criterio
del Capitdn la forma de actuar en cada uno de los
casos, que, por supuesto, son distintos unos de otros.

Creo que es necesario antes de continuar adelante
con este planteamiento, ponernos de acuerdo sobre
un aspecto que es fundamental. En aviacién comer-
cial debe primar, por sobre todo, el uspecto seguri-
dad en cualquier fase de un vuelo, por malas que
sean las condiciones de tiempo o por grande que sea
la emergencia surgida debido a fallas mecanicas o de
otra indole ... incluyendo, desde luego, un rapto.
Al vender un pasaje, todas las Compaiiias del mundo
aseguran a sus usuarios que su vuelo serd seguro,
eficaz y que se realizard sin contratiempos. Ademads,
lo més importante es que si sobreviene ese contra-
tiempo, sus tripulaciones, sobre todo sus capitanes,
estdn entrenados para salir d= esa emergencia sin
riesgo para sus pasajeros.

Al mismo tiempo, para que el factor seguridad
sea una realidad, las Compafias Aéreas del mundo
han otorgado a sus Capitanes toda la autoridad en
la realizacién de un vuelo, pues han concluido que
es la tdnica forma de que esta exigencia se cumpla.
Por supuesto, ésto conlleva, para esos Capitanes, la
responsabilidad en el éxito o fracaso de una tarea a
realizar.

Aceptando entonces el hecho de que la Seguridad
debe primar por sobre cualquier otro factor en un
vuelo comercial, pasamos a analizar nuestra ponen-
cia sobre el por qué creemos que el Capitdn al Man-
do de una Aeronave es el lnico que debe decidir
sobre la forma de actuar en un rapto.

. La otra alternativa —si se quita al Capitin el po-
der de decision en el momento de un rapto— ha
sido siempre la actuacion de fuerzas policiales para
neutralizar a los delincuentes.

Analicemos, entonces, cuil es la diferencia enire
las dos posibilidades: por un lado, ¢l Capitian con
pleno poder para decidir y, por el otro, las autori-
dades dirigiendo el operativo.
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IEN TENEMOS ALGO QUE DECIR

CDA. Amaro Bamdn

Los Pilotos en toda su carrera, desde su inicio,
han sido entrenados y orientados hacia un concepto
primordial: SEGURIDAD. Seguridad para los pasa-
Jeros, seguridad para las tripulaciones y seguridad
para el material de vuelo. Las fuerzas policiales, des-
de el inicio de su carrera, son entrenadas, como es
l6gico, para enfrentar el RIESGO. Riesgo con tal
de impedir un delito. Ellos saben que en cada accién
en su vida profesional arriesgan “el pellejo”.

Para un piloto se considera “misién cumplida”
cuando al fin de un vuelo, por malo gue éste haya
sido, entrega su avién en el terminal con cero faltas.
Para un policia es “misién cumplida” cuando impi-
de un delito, aunque ésto signifique incluso su
muerte.

No queremos, al decir ésto, hacer una critica a la
Policia. Muy por el contrario, admiramos a estos
servidores publicos, a quienes su profesién exige ta-
les riesgos.

Queremos si, dejar establecido que hay una dife-
rencia trascendental para enfrentar cualquier hecho
en la vida entre un policia y un Capitan al Mando.
El primero piensa que debe ARRIESGAR. El se-
gundo piensa que debe dar SEGURIDAD.

Aqui es donde nosotros preguntamos a las auto-
ridades que toman accién cuando se produce un
rapto: ;Quiéren impedir el delito atn a riesgo de
vidas? ;Quiéren destruir un material que es carisi-
mo? ;O es preferible que los raptores vayan al lu-
gar por ellos elegido y se salven vidas y aviones?

Para contestar estas interrogantes es donde los Pi-
lotos de LAN-Chile creemos tener algo que decir.
Veamos por qué.

Nuestra Empresa ha sufrido, como va dijimos, tres
raptos de aeronaves. En dos de ellos se entregé al
Capitan al Mando la decisién total en la accidn.
Sélo ellos pudieron determinar si actuaban o no. En
el tercer caso se sobrepasé la autoridad del Capitén,
entregando el control de la situacién a personas aje-
nas a la tripulacién.

Veamos el resultado de cada uno,

En uno de ellos, en el que el Capitan tenia la res-
ponsabilidad, éste supo evaluar en qué momento
podia actuar y lo hizo eficazmente y sin riesgo para
pasajeros, tripulacidn ni avién. ;Por qué? Este Ca-
pitan supo quiénes eran los raptores y cémo eran.
Logrdé convencerlos para gue autorizaran la bajada
de todos los pasajeros. En resumen, considerd que
el momento era propicio y actud. Resultado: se evitd
el rapto sin deterioro de ninguna especie, ni en vi-
das ni en material de vuelo.



En el segundo caso, en el que también el Capitin
ejercia el poder de decisién, el avién completd su
vuelo a La Habana, dejé al raptor en la Isla de
Cuba y volvié. Pasajeros, tripulacién y avidén termi-
naron intactos. ;jPor qué hizo ésto el Capitin? Por-
que no encontrd un momento oportuno para actuar,
oportunidad en que nadie saliera lesionado. Por el
contrario, el Capitdn sabia que por lo menos una
persona arriesgaba su vida y era la persona que es-
taba bajo amenaza directa del raptor. El Capitan no
tenia derecho para pedirle la vida “prestada™ a este
sefior, y decir a su regreso: “Aqui estd el avion, re-
dujimos al raptor, pero este sefior murid”.

Ahora veamos el tercer caso, o sea, cuando se so-
brepaso la autoridad del Capitan. Todo el mundo lo
recuerda. Actuaron personas ajenas al control del
Capitén. En un momento dado, se produjo una ba-
lacera dentro del avién pudiendo haber muerto mas
de un pasajero, ya que éstos permanecian a bordo.
Una de las Auxiliares de Vuelo fue herida grave-
mente v aun hoy sufre las consecuencias de este

hecho. Pudo haber sobrevenido una tragedia mucho
mayor. Incluso haberse destruido el avién.

Como vemos, en estos tres casos se tipifican per-
fectamente las posibilidades que existen al producirse
el rapto de una aeronave. Como vemos también, si
una Compania Comercial desea asegurar un alto por-
centaje de éxito en una emergencia de esta natu-
raleza, debe exigir de las autoridades pertinentes que
se entregue al Capitin del vuelo afectado, la total
responsabilidad y autoridad para manejar la situa-
cién.

Creemos que mientras no se logre una legislacion
a nivel nacional y mundial para poner término a es-
tos delitos deben, por lo menos, entregar al Capitan
el poder de decision en estas emergencias pues, aun-
gue parezca majadero repetirlo, él es el Gnico que
puede, en un momento como éste, evaluar la situa-
cién y decidir sobre la accién a seguir.

De ahi el titulo de este articulo: “Nosotros tam-
bién tenemos algo que decir”.
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QUE JAMAS SE REPITA!
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SANTIAGO, 8 de Febrero de 1970.
Sres. Directores del Circulo de Pilotos de LAN-CHILE
PRESENTE.-

Doy cuenta a Uds. en el siguiente informe de los sucesos ocurridos el dia 6 de-
Febrero, en el cual, el vuelo 86 NAS/SCL, bajo mi mando fue raptado, accién posteriot-
mente frustrada, por la Policia Civil, sin ninguna ingerencia de mi tripulacién y que acarreé
graves consecuencias que paso a detallar,

La tripulacién estaba compuesta por el suscrito, por €l Comandante sefior Claudio
Palma, quien se desempefiaba como copiloto, (mientras termina las 50 horas necesarias para
calificarse al mando), por el Tripulante de Mantenimiento sefior Renato Loayza, Sobre-
cargo sefior Carlos Cuadrado y auxiliares sefioritas Scarlet Burgos y Carolina Luque. El
avién era el Caravelle N¢ 503 CC-CCQ.

El V86 por itinerario hace escalas de BAL ¥y MON, las que en esta oportunidad se
cumplieron sin novedad, aterrizando en MOG aproximadamente a las 1805. (Hora local).

En esta posta se embarcé el Gerente de Operaciones de la Empresa, sefior Pedro
Gasc O. y varios otros funcionarios, quienes, después de varios dias de trabajo en la plani-
ficacién del Material AVRO para la operacién del Regional MON, regresaban a SCL,

Decolamos aproximadamente a las 19,45, después de un breve atraso en El Tepual,
debido a un mantenimiento gue afectaba a una rueda del tren de nariz. El sefor Gasc ocupé
el asiento del observador, invitado por el suscrito.

El vuelo se desarrollé rutinariamente por la Aerovia UA 3 y a un FL 310. Aproxi-
madamente a la cuadra de TCO, la puerta del cocqpit se abrid suavemente, dando paso a
dos individuos armados, que nerviosamente nos encafionaron solicitando ser llevados a La
Habana, Cuba. Dijeron ser 5 raptores y que los otros 3 estaban en la cabina de pasajeros,
también tenfan armas y ademis explosivos.

Ante esta situacién, mi reaccién fue totalmente tranquila, pidiendo a los raptores
calma y que recapacitaran sobre su descabellada idea y sobre sus consecuencias. Ante su
insistencia, iniciamos junto con el sefior Palma y sefior Gasc un didlogo, mostrandoles los
inconvenientes de hacer el vuelo en CVL debido a su corta autonomia y problemas eléc-
tricos ‘en el sistema de partida de los motores. Volvieron a insistir en su propdsito, recal-

. cando que por ningin motivo cambiarian de avién, mencionando el caso del rapto frustrado

del vielo del Comandante Medina.

Comprobando ya la decidida intencién, les informé que la tripulacién tenfa 6érdenes
de la Empresa, del Circulo de Pilotos y de Ifalpa de no resistir a los raptos ¥ que, a cambio
de su calma y tranquilidad no tendriamos ningin inconveniente en llevarlos a Cuba, siem-
pre que se respetara la seguridad de los pasajeros, tripulacién Yy aeronave.

Luego de este didlogo, ambos raptores se mostraron mas calmados. Durante la con-
versacion, tuve oportunidad de observarlos bien y a continuacién, paso a describirlos:

El cabecilla era un muchacho de aproximadamente 20 afios, bajo, rubio, de vestir
colérico. Portaba un revélver Smith and Wesson calibre 38. Permanecié todo el tiempo en
el cockpit. Posteriormente me informé que se llamaba Marcelo Viésquez y que era de Talca.
A su compaiiero le decia “Dombo” y era de su misma edad, alto, moreno, ambo claro,
armado similarmente. Ademas tenia una especie de cable amarrado a la musieca derecha,
el que conectaba a un paquete en el bolsillo posterior del pantalén. M¢ dijo que eran
explosivos. Este individuo luego abandond el cockpit, situdndose a la salida del Galley
y encanonando a los pasajeros,

Junto_ con el sefior Palma y asesorados por el sefior Gasc analizamos la situacién y
la planificacién del vuelo, Le informé al rubio gue nuestro combustible sélo nos alcanzaba

para llegar a UEL, més una pequefia reserva, por lo que era indispensable aterrizar en ésa.

colocar balsas, provisicnes, manuales de ruta, baterias, repuestos, etc., etc., a todo ésto,
el raptor accedid, mostrindose ya tranquilo y a sus anchas al ver el clima de tranquilidad
que reinaba en el cockpit. El T/M sefior Loayza también cooperé en este didlogo y en la
confeccién de una lista de necesidades para el futuro vuelo.

. A todo ésto, ya le habia dicho al_sefmr Palma que informara de nuestra situacion
a Control Vuelos UEL y a ATC, También hablé por el citéfono a los pasajeros, solici-
tando su calma y cooperacién,



El resto del vuelo hasta UEL se desarrollé normalmente, con la salvedad de la pé-
sima calidad de comunicaciones con la Empresa en HF, ya que en VHF ya no existen
practicamente.

Aterrizamos en UEL aproximadamente a las 21,15 y luego de una breve detencién
en una pista de carreteo, (se habia abierto y caido la escala de la puerta posterior), fuimos
estacionados en A7 frente a la Torre.

A través de mi ventanilla informé nuevamente al Jefe de Estacion Aérea, sefior Héc-
tor Gonzdlez, de la situacién y de nuestros requerimientos para el vuelo a Cuba. Me
respondié que todo se estaba preparando, salvo las provisiones v que el Presidente de la
Empresa don Eric Campaiia estaba por arribar al aeropuerto.

El T/M sefior Loayza solicitdé autorizacion para bajar del avion a fin de verificar
el carguio y revision técnica del avion, lo que fue concedido.

Los pasaleros autorizados para bajar, lo hicieron tranquilamente por la puerta de-
lantera, la (dnica que se abrié y por la cual se efectud todo el proceso de preparaciéon y
aprovisionamiento,

Los raptores permanecieron todo el tiempo en sus posiciones, salvo breves salidas
del rubio hacia el galley sentindose al final en el asiento del T/M.

El avién se encontraba rodeado de policias, funcionarios LAN y curiosos, entre los
que se destacaban un gran nimero de periodistas.

Solicité autorizacion para ir al bafio con el fin de observar la situacién en la cabina
de pasajeros. Esto fue permitido. En ésta pude observar que sélo quedaban unos 30 pasaje-
ros, todos sentados en la parte posterior de la cabina, a solicitud del rubio. La situacién
era tranquila y el personal de cabina y de abastecimiento desarrollaban sus labores sin pro-
blemas. A mi retorno al cockpit me encontré con el sefior Gasc, quien me informé que
habia side canjeado por un especialista eléctrico en el sistema de partida del avién. Luego
abandoné el avién. Debo recalcar que el sefior Gasc cooperd en todo momento con la tri-
pulacién y que en ningin momento tratd de forzar nuestro criterio o se negéd a lo impuesto
por los raptores,

Ocupé nuevamente mi asiento. El carguio de combustible y el aprovisionamiento,
més ei resto de los preparativos se desarrollaban sin contratiempos. aunque con lentitud.
Juptos con el sefior Palma entablamos conversacién con el rubio, quien va se vefa de gran
dnimo y totalmente relajado. Sintonizé una Broadcasting en un ADF, en la que escucha-
mos noticias y miusica. Esto contribuyd a crear una atmdsfera tranquila, sin por ésto dejar
¢l rubio de tenernos todo el tiempo encanonados y con el dedo en el gatillo.

Posteriormente el sefior Palma solicité autorizacion para ir al bafio y para traer al-
gynos manuales del compartimento correspondiente, Cuando regresé se sentd en el asiento
del observador.

~ EI moreno, auforizé la subida de personal para traer las balsas, provisiones v asi el
fiujo de gente era bastante grande en la puerta de acceso, por lo que no me parecié extrafio
que se asomara un mecanico y un despachador al cockpit a preguntar cosas referentes al
despacho.

Las comunicaciones con UEL Control Vuelos era casi nula debido a la mala cali-
dad, tanto que en un momento fue necesario que Control Vuelos UCH me hiciera puen-
te... Al final logré establecer una comunicacién razonable a través de la Torre en 121,5
y ¢l Teléfono de nuestra oficina. Asi supe que de acuerdo al prondstico el despacho seria
directo a Lima, que la tripulacién de relevo (Comandantes sefiores Zidiga v Acevedo y
T/M Pérez), ya estaban en el aeropuerto y que sélo faltaba terminar el plan de vuelo.

Juntos con el sefior Palma fuimos verificando nuestra lista de necesidades y sélo
faltaban las dltimas instrucciones de la Jefatura y alglin dinero en délares que solicitamos
al T/M senor Loayza, que entrd al cockpit a informarnos del estado técnico de la aero-
nave y que estaba autorizado por los raptores para circular entre el avién y la losa.

Un detalle que ha sido posteriormente mal interpretado por los periddicos fue que
en un momento bajé el voltaje del carro-generador de 28 VCC, por lo que disminuyé la
intensidad de las luces, siendo necesario conectar el sistema de bateria del avidn dos veces.
Esto naturalmente produjo brevisimos apagones (explicados anticipadamente al rubio), los
que han sido erréoneamente interpretados como senales pre-establecidas.

A todo ésto ya habian transcurrido alrededor de dos horas desde nuestro arribo
a UEL y viendo que los preparativos estaban por terminar, nuevamente solicité al rubio
permiso para ir al bafo. Esto fue autorizado “por dltima vez’.
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En el pasillo, aproximadamente a la altura de la 7ma. fila, me detuve a conversar
con el sefior Patricio Araos, funcionario de la Empresa, quien venia en el avion. Le estaba
contando las tiltimas informaciones, cuando, de improviso se escuché una voz ahogada que

gritaba desde el cockpit: “Compadre ... compadre...”. Al darme vueltas vi aparecer al
sefior Palma. Los pasaleros, alarmados se pusicron de pie. El moreno nos encafiond desde
la puerta del galley gritando: “Atrads... atrds...!” Avancé un paso pidiéndole calma,

cuando empezd a disparar. En ese momento se produjo gran confusién y todos nos lanza-
mos al suelo. Escuché aproximadamente 6 tiros y luego un intervalo. Avanzamos nueva-
mente hacia adelante y nuevamente vino otra descarga. Nuevamente nos lanzamos al
suelo. Todo ésto sucedié rapidisimo. No creo que en mas de 30 segundos. Al ponerme
nuevamente de pie ya todo habia terminado. Desgraciadamente, al estar en el suelo no
pude presenciar personalmente cémo sucedid el baleo. Sélo sé, que al poncrme de pie rei-
naba gran alboroto, los pasaleros arrancaban por todas partes y se escucharon gritos de
alarma y auxilio. Avancé hacia adelante, encontrando a la auxiliar senorita Burgos mal
herida, al raptor moreno tendido en el suelo, a un mecanico tendido en la puerta de acceso
v a otro herido que bajaba por ésta. (Posteriormente supe que eran detectives). Segui hacia
el cockpit encontrando al rubio tendido en el suelo y sujeto por el senor Palma.

(Posteriormente el seffior Palma me informé que al salir yo del cockpit hacia el
bafio, stibitamenta habia entrado un mecanico que tratd de dominar al rubio. Este comen-
z6 a gritar, por lo que el sefior Palma avanzd al Galley para someter al moreno. Este,
empezd a disparar, hiriendo al mecdnico que sujetaba al rubio ayudado en ese momento
por un despachador LAN, (Esta tdltima parte no la vié el sefior Palma, pero se deduce
de posteriores declaraciones. El hecho, ese que al terminar el baleo el sefior Palma velvié
al cockpit para dominar al rubio y lo encontré sélo inconsciente y tendido en el suelo).

Nuevamente volvi al cockpit a verificar la evacuaciéon de los pasajeros, a esas altu-
ras ya se sabia positivamente que s6lo eran dos los raptores. Esta cabina estaba ya desocu-
pada ¥ no se veian mas heridos que los mencionados. Me acerqué nuevamente a la seiio-
rita Burgos, quien ya habia sido acomodada por el Sobrecargo y la otra auxiliar y se le iba
a administrar oxigeno. Viendo su gravedad me acerqué a la puerta de acceso, solicitando a
gritos atenciéon médica. Posteriormente volvi al cockpit y junto con el sefior Palma y un
Carabinero bajamos al rubio y se lo entregamos a la Policia.

Este es un informe detallade de lo sucedido. Si existe alguna omisién es d= infima
importancia.

Posteriormente fuimos citados (la tripulacién) a la sala de briefings, en la cual el
sefior Campafia estaba reunido con altos personeros del Aeropuerto (senores Toro, Herrera
y otros), y el Director de lnvestigaciones sefior Jaspard. En esta reunién no se determi-
naron responsabilidades y solo se analizaron los hechos. (Alli supe de la muerte del moreno).

Luego, en forma particular me trasladé a la Pista N? 3, en la que permaneci hasta
después de las 0300, hora en gue se supo que la sefiorita Burg,oa a!li hospitalizada, habia
resistido bien una operacidén de emergencia.

Al dia siguiente, a mediodia comparecia a la Fiscalia de Aviacién, en donde presté
declaracién al Fiscal Cdte. Enrique Montero.

Quiero dejar constancia en este informe, que en ningin momento sospeché de la
presencia de elementos de la Polica en mi avién, gue en ninglin momento se me informé
directa o indirectamente de la intencién de este personal o de otro que fuera a intentar
rescatar la aeronave de la mano de los raptores. Que, si hubiera sabido o sospechado algo,
habria hecho lo posible por impedirlo, ya que ésto atentaba, (como se vio posteriormente),
contra la seguridad de los pasajeros, de la tripulacion y del avién a mi comando.

Deseo dejar bien claro mi sentir que los cuatro galones de nuestro uniforme, no son
un adeorno, ni un distintivo militar de capacidad destructiva. Son el emblema de afios de
estudio y sacrificio, de perfeccionamiento técnico para poder ofrecer al pasajero, que se
confia en nuestras manos, seguridad, seguridad y seguridad. Y ésto actualmente nuestra
Emprcsa no lo puede garantizar, ya que elementos extrafios, con o sin autorizacién supe-
rior, nan pasado a llevar mi autoridad de Comandante al tomarse burdamente mi avién
con las desastrosas consecuencias por todos conocidas.

Por ésto expreso a Uds. mi mas enérgico repudio a lo sucedido y solicito a Uds.
se convoque a la brevedad posible una Asamblea General para analizar este problema,
enjuiciarlo cualitativamente y comunicarle a la Opinién Piblica vy a las Autoridades que
competa nuestro sentir v nuestros propdsitos.

Les saluda atentamente,

MAXIMO ASTORGA ROJAS
Comandante de Aeronave
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“"COSIAGAS™

TRANSPORTE TRANSONICO

Pcdria demorarse unos 15 aiios en lograr un transporte supersé-
nico aceptable, pero serian mas baratos segln el Instituto de Tecnologia
de Massachusetts.

“El actual SST deposita una gran cantidad de gases de escape en la
estratésfera, dispersando la concentracién de ozono', dijo el Dr. Wesley
L. Harris, profesor asesor de ingenieria oceanica y aerondutica.

“Dudo si el pueblo Americano aceptard el riesgo de incrementar
el cuerpo a la exposicién de rayos ultravioletas y por ende aumentar las
posibilidades de cancer a la piel”, dijo Harris.

Estima que la solucidn a este nuevo problema podria ser el disefio
de un nuevo y distinto motor, que consumiera hidrdgeno liquido, o mo-
dificando los actuales motores para que consuman combustible de hi-
drogeno.

Harris agrega: "Las posibilidades son muy buenas en cuanto a la
posibilidad de eliminar el boom sonico a nivel de tierra. Para alargar la
curva sOnica, el primer paso seria disefar un avién mas lento, uno que
vuele a velocidades transdnicas, y que pueda cambiar su figura”. Harris
advierte que la forma del fuselaje controla la intensidad de la onda de
choque (boom soénico). El nuevo 'SST (Super Sonic Transport), deberd
tener un cuerpo o fuselaje acinturade (con cintura), un nuevo concepto
aeronautico en que el fuselaje se estrecha hacia el centro, muy distinto
al avion Anglo-Francés Concorde o el Soviético TU 114.

El Concorde y el TU 144 vuelan a Mach 2, 6 1400 millas por hora,
atin 250 nudos mas que el Boeing 747 subsédnico, y que hoy dia es mas
barato de costo y de mayor utilidad, debido a su capacidad de carga.

El Dr. Harris hizo ver que ain no se puede poner en vuelo al nuevo
tipo de avién, que seria revolucionario en disefio y en los efectos de su
velocidad, como también en lo bajo de su costo, ya que en este momento
“se paga muy alto en consumo la mayor velocidad y la carga’.




Maletas extraviadas

Segun un cable fechado en Washington y enviado por United Press,
se deduce que la CAB, (Junta de Aerondutica Civil) estadounidense, ha
propuesto leyes que obligaria a las compafias aéreas incrementar la
indemnizacion por pérdida o deterioro de equipaje y maletas, como tam-
bién si llegan con retraso a destino.

La CAB solicité a las lineas aéreas a informar por cuéles causas
ellas no cancelarian la suma de 750 US ddlares por persona si no llega
el equipaje a destino o se pierde en un vuelo. El actual limite esta
en 150 USS.

Al mismo tiempo, intenta pasar una ley por el cual las compaiiias
deberian indemnizar al pasajero segln el grado de desmoralizacién que
podria sufrir si no recibe su equipaje al llegar de un vuelo. Sin embargo
la Junta Aeronautica Civil, no da cuenta sobre el tiempo de demora por
el retraso en la aparicion del equipaje. Afortunadamente, se le ha dado
tribuna a las companfias aéreas para que puedan defenderse o corregir
esta proposicion de tan prestigiosa entidad norteamericana.

BRIAN GALLO

Este platito si que me gusté...

“TE PASAAASTE VIEJO...”
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EL RUIRO Y

En su reciente Conferencia Anual, las Asociacio-
nes Internacionales de Pilotos de Linea Aérea, re-
rresentando a los Pilotos de 62 naciones, acordaron
unanimemente no volar procedimientos de aproxi-
macion con disminucién de ruido, hoy promovidas
por un numero de autoridades. La resolucién IFAL-
PA prohibe de descenso mayores de mil pies por
minuto y procedimientos de descensos con travecto-
rias multisegmentadas bajo 1.500 ft. pies para avio-
nes convencionales. Estas son precisamente, las ca-
racteristicas mediante las cuales los procedimientos
de aproximacién propuestos alcanzarian una reduc-
cién de ruido.

Los pilotos, por cierto, no se oponen a los pro-
cedimientos de disminucién de ruido en si. Por el
contrario, ellos estan tan preocupados como cual-
quier otra persona en reducir las molestias ocasio-
nadas por el ruido de los aviones. Muchos de ellos
después de todo, viven en la vecindad de los aero-
puertos. Mas atin, su vida depende dz la profitabili-
dad de las Lineas Aéreas, que estd siendo creciente-
mente afectada por las restricciones al ruido. Es por
ésto muy de su interés, operar de una manera acep-
table para la comunidad manteniendo siempre las
buenas condiciones econdémicas de sus empleadores.

(Por qué entonces, rechazaria TFALPA esta pro-
posicidon que al parecer, satisfaceria este objetivo tan
materialmente? La respuesta es que los Pilotos es-
tin interesados, no solamente en la salud econdmica
y sus salarios, sino también, y mas que nadie, en
la preservacién de su propio pellejo. Ellos entonces
estin insistiendo que un balance apropiado se man-
tenga entre lo econdmico, el medio ambiente y la
seguridad.

-»

EL CASO DEL DESPEGUE

Los procedimientos de abatimiento de ruido, para
el despegue, estin siendo usados ya por varios afos.
De éstos el mds aceptable es aquel usado donde las
areas sensitivas al ruido, estdn ubicadas a cierta
distancia del aeropuerto —una gradiente maxima de
montada con potencia normal de ascenso hasta una
altura especificada. Esta es la condicién de perfor-
mance Optima tanto para aclarar obsticulos como
para abandonar rdapidamente los niveles bajos don-
de la turbulencia y los cambios de viento mas fuertes
son mas probables.

El proximo procedimiento méas aceptable es una
variacién del agradiente maximo de montada, permi-
tiendo virajes para aclarar ciertas &reas. El angulo

¢ inclinacién de alas debe limitarse o de otra mu-

nera, hay una reduccién inaceptable al margen de
pérdidas de velocidad (stall) mas adn, 800 a 1.000
ft. es la altura minima de seguridad para inicar el
viraje.

EL PILOTO

El procedimiento menos aceptado es aquel comun-
mente requerido cuando el area sensitiva al ruido se
encuentra cerca del final de la pista. Este involucra
una reduccion de potencia gue cae bastante bajo la
potencia de montada dando como resultado una velo-
cidad reducida y una baja razén de ascenso, los que
se mantienen hasta una altura especificada. Fsto sig-
nifica que el avién es mantenido, en una condicién
de dngulo de atague muy alto, con no mucho mar-
gen respecto al stall por un periodo largo. Ademas
de estar incorfortablemente cerca de la pérdida de
velocidad, las caracteristicas de estabilidad y control
se ven afectadas en esta condicion, de manera que
ta tarea del piloto, para mantener la velocidad reque-
rida, razdn de ascenso y rumbo, se hace mas dificil.

Es responsabilidad de las autoridades aeronsuticas
asegurar que las técnicas publicadas en los Manua-
les de Vuelo de avién, para la ejecucion de los pro-
cedimientos de disminucién de ruido, tengan un ni-
vel aceptable de seguridad. Esto determina la velo-
cidad minima durante el “segmento de ruido mini-
mo” que es generalmente del orden de V2 + 15 kt.
El margen que resulta sobre la velocidad de pérdi-
da es entonces, alrededor de un 35%. Un margen
como éste debe ser suficiente para hacerse cargo de
cualquier turbulencia, racha, cambios adversos de
viento, maniobras o error de estiba, todo lo cual au-
menta la velocidad stall.

Ocasionalmente va a ser aparente para el Piloto
que cualguiera o una combinacién de estos factores
estd reduciendo el margen a un nivel inaceptable.
Entonces, por supuesto, él estd obligado a abando-
nar la técnica del ruido minimo, en orden a sal-
vaguardar el avién y sus pasajeros. Por esta razén,
si no hay otra, cualquier proposicién de sanciones
legales o accidn disciplinaria en contra de pilotos,
por infringir los procedimientos de antiruido seria
intolerable y serian resistidas por toda la comunidad
de pilotos.

Otra consideracion es el efecto de la potencia de
despegue reducida. Muchas compafiias requicren de
sus pilotos el usar potencia de despegue reducida
cuando el peso estd bajo el miximo. Esto reduce el
desgaste del motor, le permite mayor vida y baja el
costo de mantenimiento, y por ésto tiene una im-
portante ventaja econdémica. Pero como el avidn es-
td consecuentemente a altura mds baja a lo largo
de toda su trayectoria de ascenso de despegue esta
en directo conflicto con los requerimientos de rui-
do minimo. El resultado, en otras palabras, es que
la fuente de ruido se va a mantener mas cerca del
suelo que si se hubiera empleado potencia maxima
de despegue.
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Nosotros hemos acumulado, la experiencia de las
técnicas y procedimientos, para disminuir el ruido
durante el despegue, por algunos afos. Se puede es-
tablecer, entonces, con cierta seguridad, que los mé-
todos corrientemente aplicados representan lo mds
que se puede hacer mediante medios operacionales
para ftratar el problema.

EL CASO DE LA APROXIMACION

Volviendo al problema del ruido, al final del vue-
lo, el procedimiento a que IFALPA se esta opo-
niendo es una trayectoria de aproximacién com-
puesta que consiste en un segmento inicial, con
una gradiente aumentada a 6 grados y un segmento
final a la gradiente normal de 3¢ grados.

Este procedimiento con transicién a la gradiente
normal hasta tan bajo como 400 ft. ha sido avai-
luado en los EE. UU. usando ambos sistemas d=
guia, el instrumental y el visual, sin que cause sor-
presa, los ingenieros y pilotos de prueba de la
F.A.A. quienes estin promoviendo el procedimien-
to, dicen que es aceptable para las operaciones de
lineas aéreas. Sin embargo, IFALPA considera que
aunque es perfectamente posible volar estas traye
torias de aproximacién con seguridad, bajo condi
ciones ideales, VFR, condiciones de viento suave,
no podia ser aplicada con seguridad en las opera-
ciones normales cotidianas de las lineas aéreas con
aviones de tramsporte convencionales.

Debido a la aerodinidmica y a la caracterfstica de
los motores de los transportes a reaccién contem-
pordneos se ha establecido hace mucho tiempo que
la aproximacién final debe ser estabilizada, a una
velocidad y razon de descenso estables, por lo me-
nos, 1.000 a 1.500 ft.. Por las mismas razones, es
politica general de. las lineas aéreas prohibir razo-
nes de decenso mayores de 1.000 fpm. desde 2.500
ft. sobre el terreno. Ambos principios de seguridad
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son violados por la aproximacién de trayectoria
multiple.

El segmento mas inclinado involucra razones de
descenso de 1.500 a 2.000 fpm. con los motores a
revoluciones bajas y una condicién de desacelera-
cién. Desde este setting de bajas revoluciones mu-
chos motores turbofan requieren de hasta 8 segun-
dos para acelerar a full potencia. Incluso motores,
con relativamente buena aceleracion, necesitan apro-
Ximadamente 5 segundos. De ahi entonces que in-
cluso en condiciones ideales, el tiempo necesario en
el requerimiento de potencia en el cambio de tra-
yectoria es critico. El poner potencia muy temprano
resulta en un exceso de velocidad, y en una posible
pasada bajo la trayectoria; demasiado tarde y el
avion puede hacer un contacto prematuro con el
suelo.

Durante una aproximacién normal y estabilizada,
los cambios de potencia deben hacerse para corregir
los efectos del cambio de viento en las rachas. Aun
con los motores acelerados, es decir, en una condi-
cién de buena respuesta a la aceleracién, puede ser
una tarea medianamente dificil el mantener la velo-
cidad requerida con precisién. Cuando los motores
estin desacelerados durante el segmento més incli-
nado, la correccién por cambio de viento y rachas
es imposible v van a haber desviaciones inacepta-
bles en la velocidad, en la trayectoria de vuelo o
ambos.

Mas aun, durante la transicién a la trayectoria
normal y debido a que el avién estd en una condi-
cién transitoria, el piloto estima que es virtualmen-
te imposible apreciar la presencia de cambios de
viento y corregirlos. Durante el segmento final con
el cambio de razén de descenso a 400 ft., quedan
alrededor de 30 segundos solamente para establecer
una condicién estabilizada del aterrizaje. Esto cier-
tamente, no es suficiente si hay cambios de viento,
rachas o viento cruzado apreciables.



SCAN

El gobierno americanc anuncié una serie de
modificaciones obligatorias para todos los avio-
nes de categoria Jumbo, ¢ “wide.body” con el
fin de prevenir accidentes como ¢l que suce-
dio en Paris a un CC.10 de la Turkis Airways y
que costé la vida a 346 perscnas. La investiga-
cion correspondiente, reveld que la puerta de
una bodega de carga se abrié en vuelo, provo-
‘andose una descompresion explosiva.

Se estima que estas modificaciones costardn
per lo menos unos 250 mil délares por avién,
sumando un total de 130 millones de dolares,
si ge hacen en los 530 gigantes en vuelo en la
actualidad.

El sist:ma incluird una serie de valvulas de
relevo que se abririan en casc de una descom-
presion, equiparando rapidamente la presion di-
ferencial existente, permitiendo asi la existen-
cia de aberturas en el fusilaje hasta de 20 pies
cuadrados sin que sz resienta el fuselaje.

PRISSEE, *—

Un muchacho colombiano de apellido Cama-
cho, murié en un intento de volar a Miami, en
el pozo del tren de aterrizaje de un Boeing 707,
de Avianca. Su cuerpo fue aplastado por las
ruedas al ser retraidas después del despegue,
en Bogotd, y posteriormente, al bajar el tren
al leger a Miami, el cuerpo del infortunado
joven cayd enla bahia de Byscaine desde una
altura de 1.500 fi. siendo encontrado por unos
turistas en un botz de pesca.

X 5

En Santiage, durante el mes de Marzo se re-
uniercn representantes de las compainias distri.
buidoras de repuestos vy las Lineas aéreas lati-
noamericanas con el proposito de abaratar los
costcs de estos elementos, que en el caso de
LAN-CHILE en 1974, le significaron un desem-
bolso superior a tres millones de doélares. Va.
rig gastdo once millenes y Aerolineas Argenti-
nas aproximadamente doce. Las lineas aéreas
agrupadas en el CCMA (Comité de Comprado-
res de Material Aeronautico), han decidido ac-
tuar en bloque ante los proveedores de mate-
riales, especialmente ahora con el problema del
petréleo y conseguir precios convenientes vy
mejores plazos de entrega,

g X-

LADECO fue autorizada por el Gobierno de
Chile para extender sus vuelos hacia Arica y
Funta Arenas en forma regular. El decreto co-
rrespondiente aparecié en el Diario Oficial en
el mes de Marzo y establece la condicién que
la propiedad substancial y el control de esa
compailfa permanezcan en manos de chilenos.

NOTICIDSO

El 16 de Marzo se estrellé un birreactor F-28
de Lineas Aéreas del Estado Argentino en las
proximidades de Rariloche, pereciendo sus 52
ccupantes, entre los que se contaban varias pa-
rejas en luna de miel. Se desconccen las cau-
sas del accidente.

R

Cincuenta y dos anos cumplié la aviacién na-
val chilena, que tiene su centro operacional en
el aerddromo “El Belloto” en Quilpué. Por su
parte la Fuerza Aérea Chilena cumplié 45 afios
de existencia. Ambas ramas armadas celebra-
ron dichas fechas con diferentes cersmonias,

——

Viajaron a Viena para asistir a lJa XXX Con-
ferencia anual de IFALPA el Comandante ‘Sr.
Fernando Ocampo y ¢l abogado sefior Pedro
Rivera. El evento se desarrolld entre el 5 y el
2 de Marzo.

X

El jueves 27 de Marzo se llevd a efecto una
asamblea general del Circulo de Pilotos de LAN
CHILE. Esta reunién, citada por el Directorio,
tuvo por objeto principal leer la Memorla co-
rrespondiente al periodo entire el 25 de No-
viembre dz 1973 y el 27 de Marzo de 1975.

X

WASHINGTON.- Un informe de la Academia
Nacional de Ciencias de los Estados Unidos, di-
ce qua el aumento en les vuelos de los trans-
portes supersonicos acrecentarda el riesgo del
cancer de la piel, a menos que se modifique el
disefio de los motores de esos aviones. El es-
tudio, dado a la publicidad en Washington, di-
ce que hay prusbas de que el escape de gases
de los aviones ccnsume la capa de ozono que
sz halla en la atmosfera superior y que sirve
de escudc a la tierra de la radiacion ultravio-
leta. Estiman los cientificos que una flota de
un centenar de transportes supersonicos aumen-
taria la incidencia del cancer de la piel enuna
y cuatro décimas por ciento. El informe- reco-
mienda que sz modifiqguen inmediatamente los
motores a reaccién, a fin de reducir sus emi-
siores nocivas. Declaré un portavoz de la Aca-
demia de Ciencias, que la Gran Bretafa y

‘Francia deben convenir en desarrollar un nue-

vo motor m#s seguro, antes de que se conceda
a su avion supersénico Concorde derecho de
aterrizaje en los Estados Unidos. La Unién Se-
viética provecta también poner en -servicio
pronto un avién supersénico.

-
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En Nueva York desaparecieron cuatro esme-
raldas valoradas en 118.608 délares del Depar-
tamento de Carga de Air France, del Aeropuer.
to de Kennedy. Las jovas fueron depositadas
alli por su propietario, quien al arribar a es-
ta ciudad desde Bogots, Colombia, fue impe-
dido por la Aduana de ingresar estas {yas a
los EE. UU. por no haber cumplido con los trgi-
irites correspondientes, siendo guardadas en
un salén con paredes de hormigén, segun in.
formé la policia.

Mas... cuando el pasajero fue a rzcogerlas,
antes de abordar su avién con destino a Tokio,
las piedras preciosas ya habian volado...

———

Y a propédsito de Tokio, la policia arresté en
esta ciudad a un hombre que intentd secues-
trar tun Bosing 707 Y c¢scapar con el dinero
utilizando un paracaidas de fabricacion casera,
Este personaje amenazé con un arma de fue-
go a la tripulacién cuando el jet aterrizaba en
€l aeropuerto de Haneda,

—_—X—

A mediados de Abril sz efectud en el aero-
puerto de “Panguilemo”, Talca, el Campeonato
Nacional de Paracaidismo, organizado por el
Club Aéreo de Talca, con participacion de re.
presentantes de las Fuerzas Armadas y diver-
sos clubes nacionales,

—_—

La CAB (Civil Aerondutica Board), deman-
dé en Chicago a la United Airlines en un in-
tento de evitar que esta destruya, aliere o re.
mueva los records de sus contribuciones al Co-
mité de Nixon en 1972. Estas habrian sido efec-
tuadas por el Director de esta Linea Acrea,
Edward E. Carlson, para la campana del ex
Presidente de los EE. UU.

gt gt

.El presidente de AEROPERU, General de
Aviacién (R), Carlos Soto-Vera fue huésped
de LAN.CHILFE, durante la tercera semana de
Abril, invitado Por su presidente General de
Aviacién (R), Germdn Stuardo, en retribucion
a’'la que éste le hiciera recientemente en Lj-
ma. Este alto personero viajé acompanado de
sus_ principales asesores Fiscal sefior Guiller-
mo Gulman, Gerente Comercial sefior JYose
Veng y el Director de Planificacién, sefior Fe-
derico Pastor, quienes efectuaron reuniones con
nuestros ejecutivos con la finalidad de cotejar
criterios frente a situaciones especificas que
afronta la aeronavegacién comercial de Amé-
rica Latina y en particular sobre las actividades
que cumplen las dos empresas andinas.

La representacién de AEROPERU fue recibi-
da también por el Comandante en Jefe de Ia
FACH y miembro de la Honorable Junta de
Gobierno, General Gustavo Leigh Guzmin, Es-
taban presentes el Ministro de Transporte, Ge-
neral (R) Enrique Garin Cea y el Director de
Aerondutica Civil, Gensral Sergio Leigh Guz-
man.
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Al término de su visita, el General Soto-Vera
destaco “la total comunicacién e identificaciéon
de ideas y principios respecto de los proble-
mas comunes que enfrentan nuestras lineas
aéreas’”.

—_—

Tres importantes lineas aéreas americanas
National, Transworld y United, reportaron ba-
Jos ingresos en los tres primeros meses de
1975. National gang US§ 6.3 millones contra
US§ 11.3 del afo pasado. TWA declaré una
pérdida de US$ 733 millones contra una de
US$ 473 del afo pasado. Por su lado United
perdié US$ 8,7 millones contra una ganancia
neta de US$ 9, millones en este periodo de
1974, ¢Parece que el mal €s general, no?

—_—_—X—

Les vientos tampoco han sido muy favora-
bles para los aficionados a los aercostatos, Re-
sulta que en Miami todos los anos sz corre una
carrera en globos con fines caritativos. En es-
ta oportunidad la carrera seria de la isla de
Bimini a Fort Lauderdale. Participaban once
competidores. Desgraciadamente un inesperado
viento del sur derribg a los contendores, Ios
que se vieron arrastrados mis de 70 millas de
Su curso. Afortunadamente no hubieron des-
gracias y el premio fue ganado por Colvin Rou.
S en su aeronave “Kindred Spirit”, la cual fue
posadaen la playa Manalapan... 28 millas de Ia
meta. La comision organizadora decidis para
€l proximo afio cancelar la carrera y juntar
fondos en una funcién de cine, en la cual se
presentaria “Lo que el viento se lleva”,

—_—

Un consorcio chileno-norteamericano contra-
té con LAN-CHILE la confeccién del proyecto
total de estudio de ingenieria y arquitectura
de la futura base de mantenimiento que LAN.
CHILE levantars en el aeropuerto de Pudahuel,
El costo del proyecto es de ochocientos mil
dolares y sers financiado en su mitad por un
crédito del Banco Mundial a CORFQ.

Julic Ibafieg, arquitecto de LAN-CHILE, a
cargo del proyecto declard que este demorara
20 meses, luego de los cuales se iniciara |a
construecién de lag instalacioneg que permitird
4 nuesira empresa centralizar sus instalaciones
completas de mantenimiento en el citado aero-
puerto.

—_——

El Presidente de] Perti, General Juan Velasco
Alvarado discutis la posible compra de aviones
de carga australianos bimotores, con el Primer
Ministro de Australia, Gough Whitlam,

e X

Se cree que un pasador en forma de U que
cedié en la rampa trasera del gigantesca C5A,
fue el causante del accidente de este carguero;
el 4 de Abril que transportaba centenares de
huérfanos de Ia guerra del Vietnam, y en el
cual perecieron cerca de 200 personas,



Tres personas resultaron gravemente heridas
al casr un avion Beechcraf Bonanza, en una
parcela de la Poblacion Lo Hermida, cerca de
la Avenida Grecia. El aeroplano se dirigia a
Curacavi y aparentemente tuvo problemas con
el sistema de combustible.

—X—

Dieciséis funcionarios de LAN-CHILE reali-
zaron el 27 de Abril su primer salto en para-
caidas en la Base Aérea de Colina.

El examen se efectu6 desde un avién
Cessna 180, que volé a 3.500 ft. de altura y des.
de el cual fueron saltando en parejas. Se des-
tacé dentro del grupo Hortensia Parra, her-
mana del Comandante de Aeronave, Leandro
Parra (el mds antiguo de los solterones), quién
con gran pericia efectud el primer salto de la
jornada, haciendo gala de las innatas condi-
ciones aeronduticas que posee la familia Parra.
Nusstras sinceras felicitaciones.

—_——

Y entre los secuestros aéreos, indiscutible.
mente que hay, algunos que resaltan por sus
caracteristicas tragi-comicas... y creo que este
es uno de esos casos. Resulta que un Boeing
727 de United, en vuzlo ente Raleigh N. C. y
Neawerdk en Neow Jersey, fue secuesirado y
desviado a Atlanta. El secuestrador, quizn de-
mostraba evidentes ‘sintomas de embriaguez
amenazd a la tripulacién de volar el avion si
no lo llevaban rdpidametne a La Habana. Las
auxiliares lo convencieron que permitiera que
los 61 pasajeros abandonaran la aeroanve. Lue-
go parece que a nuestro secuestrador se le ol
vidd su misién, yva que pidié permiso para ir
al baiio.. momento que por supuesto fue apro-
vechado por la tripulacién para también salir
del aviéon. Posteriormente el Boeing fue abor-
dado por agentes federales, quienes capturaron
al bandido, sin este oponer resistencia. No
le encontraron ningin arma o explosivo en sus
pertenencias. Lo ftriste es que nuestro bandi-
do amanecié al dia siguiente en la cdrcel, y
no se acordaba absolutamente nada de su
aventura vispera. Resulté ser Francis Page
Covey, un alcohélico erénico, con una larga lis.
ta de arrestos por embriaguez. Nada menos
que 75 detenciones.. Y parece que en esta
oportunidad nuestro amigo estard largo tiempo
alejado del alcohol.— Cheers.

A,

Ricardo del Real, un muchacho de 9 anos,
fue el unico sobreviviente del accidente que
costé la vida a toda su familia al caer el mo-
nomotor Beechcraft Bonanza en que volaba al
Lago Pcnchartrain en Louisiana. Aparentemen-
te todos salieron con vida del acautizaje, pzro
no pudieron resistir las largas horas en el
agua. El nifio fue encontrado 44 horas des.
pués del accidente por una lancha pasquera,

Un Comité del Senado americano informo
en Washington que el Departamento de Defen-
sa pagd 6,2 centavos de ddlares mds por galém
de combustible jet, mds que las lineas aéreas
comerciales entre Julio de 1973 y Diciembre de
1974. Esto da un sobreprzcio de nada menos
gue 600 millones de ddélares.. El informe res-
ponsabiliza a las agencias Defense Fuel Supply
Center y Federal Energy Administration de es.
ta negligencia. :

_X—

La ATA (Air Transpcrt Association) informé
en Washington ques actualmente existen 1.820
rutas aéreas dentro de EE. UU,, que estdn tra-
bajandoe a pérdida. Este estudio fue entre-
gado a un Subcomité del Senado ques investi.
ga las tarifas y regulaciones de las lincas aé-
reas.

X

Ocho afios de servicio aéreo a Isla de Pascua
cumplioc LAN CHILE. En este lapso hemos
transportado 13.006 pasajeros. Y a propdsito
de buen servicio, en estos dias se inauguran los
vuelos en Boeing 727 a Balmaceda en Aysén.

T e

El Gobierno autorizé a la Direccion de Tu-
rismo la instalacion de Agencias en el exterior.
Ellas funcionaran en las Oficinas de LAN CHI-
LE, actuando los gerentes de la Linea Aérea
como representanies ad honcrem de ellas.

Lo,

El Presidente de Chile, General Augusto Pi-
nechet Ugarte se entrevistd con la Presidenta
de Argentina, Sra. Maria Isabel Martinz2z vda,
de Perdn, en el Aeropuerto de Mordn, cercanc
a Buenos Aires, ¢l 18 de Abril. La tripulacién
del LAN UNO, Boeing 77 que transporidé a la
comitiva presidencial chilena estuvo integrada
por los Comandantes P. Pfinsgthorn y M. Ru-
bio, Primer Cficial J. Parra, Ingzniero de Vue-
lo, V. Ciccoria; Sobrecargos: R. Koestner y
G. Cano y las auxiliares sefioritas R. I. Casas,
R. Lobos y M. Laguna.

i e iy

La Direcciéon de Aeronautica y el Ministerio
de Obras Publicas aprobaron los planos de
expansion del aerddromo de Boco en Quillota
a fin de abrirlo a la actividad comercial y con-
vertirlo en el mas importante de la Quinta
Zona. Se ampliaria la pista a 1.200 metros pa-
vimentados con acomodaciones y equipos de
un aeropuerto comercial categoria B, pudiendo
posteriormente alargarse la pista a 3.000 metros
si es necesario. Este proyecto reviste gran
importancia para dicha zona y supliria las
deficiencias del aerédromo de Rodelillo, ce-
rrado actualmente para el trafico comercial.
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Y a propdsito de aeropuertos, fue puesto en
servicio el Edificio Terminal del Aeropuerto
de Cerro Moreno en Antofagasta. Sus traba-
jos, iniciados en 1970 soportaron un largo atra-
so. Consta de acomodaciones especiaies para
la atencidn de publico, instalacicnes de Adua-
na y Policia Internacional, dependencia da ze-
ronavegacion y una torre dz coniro! de cuaire
pisos completan el conjunte arquitzctonico.

RN T

En un cusrenia por ciento fueron alzados
los pasajes nacionales a principios de Mayo.
La tarifa de carga fueron reajustadas en un
50 por ciente. Los estudiantes cancelan sola-
mente ¢l 70 por ciento de esta tarifa. Los me-
nores hasta des anos el 10 por ciento, v entre
dos a doce afios un 50 por ciento. Un vuelo
de Santiago a Concepcién cuesta Er 93.400: a
P. Mentt E° 126.800; a Balmaceda E¢ 136.700;
y a P. Arenas E¢ 197.400. De Santiago a Copia-
po vale E° 116.500; a Antofagasta E: 130.000,
¥ a Arica E¢ 156.000. Estas son tarifas turbo-
hélices sin impuestos.

X

El Aeropuerto Carriel Sur de Concepcién es-
tuvo cerrado duranie una Semana para -todo
tipo de operaciones, mientras se realizaron
trabajos de riego asfiltico en la pista principal
y calles de rodaje. Esto significé una inversion
de aproximadamente 145 millones de escudos,
y abaredé una superficie de 136.000 metros cua-
drados. Segin cuentan la pista quedo ~suave-
cita...

B ), G

En Bogotd s= reunieron 16 Comandantes de
las Fuerzas Adreas de 16 paises latinoamerica-
nos. Dentro del temario se analizé el afian-
camiento del sistema de seguridad y defensa
continer:tal, el correo aéreo latincamericano v
formas de coordinacion para 2]l rescate dec
aviones accidentados. El Presidente Alfonso
Lopez Michelsen sugirié “la formacion de una
flota adrea latinoamericana como medio para
fementar la integracion regicnal v evitar las
rivalidades de cardcter comercial a que se ven
avocadas las empresas por las inversiones, ca-
da dia mas cuantiosas que se hacen necesarias
para la concurrencia al mercado adreo’”.

X

En Colombia también otra noticia. Un DC-3
52 estrellé en la Cordillera Oriental. El bimo-
tor de Servicios Aéreos a Territorios Naciona-
les (SATENA) hacia un vuelo inaugural. Mu-
rieron sus cuatro tripulantes y afortunadamen.
te se salvaron sus tres tinicos pasajeros.

_—

El Club Aéreo de Santiago (en el cual apren-
dimos a volar muchos pilotos de LAN CHILE
y otras ccmpafiias comerciales) cumplio 47
afios de vida. Aparte de su importante labor
como la principal academia de vuelo civil del
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pais, el Club Aéreo se ha destacado por su la-
bor hacia la colectividad cooperando en forma
permanente en el lraslado de enfermos, perso-
nal médico, etc. Colaborando en el Servicio
Aéreo de Rescate, contribucién a la preven.
cion de incendics v extincidén de é&stos, apor-
tes a la resarva de FACH, otc. Nuestras mas
sinceras felicitaciones. j

—_—e

La Oficina de Aerondutica Civil Colombiana
anuncié que la vigilancia de los aeropuertos
celembianos serd  reforzada con policias a
caballo, por ser de este medio de control mas
econdmico y eficaz que los vehiculos motori-
zados.

—_

Estados Unidos v Pert iniciaron en Mayo
una serie de 44 lanzamientos de cohetes v glo-
bos aerostdticos, con el fin de estudiar en [or.
ma conjunta la atmdsfera e iondsfera de la
Tierra. El programa lleva el nombre de “An-
tarqui”, el Dios del vuele y tendrd una dura-
cion de tres semanas.

X

El Ministro de Tranhporte de Chile, Gene-
ral (R) Enrique Garin Cea, dicté una clase
miagistral con motivo de la iniciacién de acti.
vidades académicas de la Escuela de Transpor-
tz de la Universidad Catélica de Valparaiso.
En ella el Ministro sefialé la conservacion de
las actuales empresas estatales de transporte
—la libertad de tarifas de carga— la elimina-
cién de los subsidios y la formacion de em-
presas particulares regionales, En cuanto al
transporte aéreo especificé que las linzas de
aviacion chilena sélo intervendrdn en esa ac-
tividad cuando tengan finalidades comerciales
y deberdn asegurarse su propio financiamien-
to. Agregé que el transporte aéreo internacio-
nal de carga y pasajeros queda reservado a
LAN CHILE. Se exceptuan de esta forma los
servicios regionales en rutas sudamericanas,

_——

LAN CHILE v UTA (de Francia) regalaron
los pasajes para que Miguel Lopez Alvarado y
su madre Rosa Alvarado viajaran de Chile a
Australia a fin de someter a este nifio de ocho
aflcs a una operacién  de transplante de un
rifion. Buena suerte Miguel.

—_

Roberto Correa, Jefe de Administracién de
Ia Gerencia de Trifico de LAN CHILE, en nom.
bre del Presidente de¢ 1a Empresa entregé en
dias pasados diplomas de reconocimiento a un
2, o mds de servicios a nuestra Lineas Aé
rea. Entre ellas se destacan M. Angélica Car-
vallo, Gerente de la Agencia Internacional;
Gladys Stone, Eliana Moreno, Eliana Abuhad-
ba, M. Teresa Cisternas y Frida Dunckar, to.
das ellas de la misma Agencia. Nuestros sin-
ceros aplausos.

MAR



Museums fo Get Pieces of Larmest Plane

WASHINGTON.—(UPI).— The Spruce Goose,
a huge wooden airplane built by Howard Hu-
ghes during World War II, will be cut into
pieces and distributed to eight public museums
and the Smithsonian Institution.

General Services Administrator Arthur F.
Sampson said that the HKI], also known as
the Hughes flying boat and the Spruce Goose,
has been acquired from GSA by the Smithso-
nian National Air and Space Museum.

The new museum will retain a 51-foot wing
section, and return the rest of the biggest
aircraft ever built to its builder, the Hughes
Tool Co., now called Summa Corp., for $700.000
and the historic Hughes racer, an advanced

highpowered airplane in which Hughes esta-
blished world records in 1935 and 1937.

Billionaire Hughes now lives in recluse in
the Bahamas.

The Goose has a 320-foot wingspan, 60 per
cent longer than the Boeing 747, and remains
the largest aircraft ever built. It was built of
birch and plywood as a troop carrier and was
flown only once —briefly, in 1947— by Hughes.

Since 1951, the plane has been housed and
maintained by the Summa Corp. in Long Beach,
Calif.

Summa will cut up the Goose and distribute
the pieczs to museums selected by the Smilh-
sonian.




INSTRUCCIONES PARA LOS EMPLEADOS NUEVOS
EN EL CIRO DE AVIACION

Sonria siempre. Todas las compafias tienen ya
aviones jet. Y todas tienen pilotos “millonarios del
aire”. o sea, que han volado muchos millones de
millas pasaleros, Otros autores creen que la frase
se originé por tener muchos pilotos que tienen mi-
llones de deudas, pero eso no viene al cuento, de
modo que sonria, que la competencia actual estd
basada en la palabra “SERVICIO” y scrvicio em-
pieza con S de Sonrisa.

Tampoco abuse de ella. Sonriase con moderacién
y en los momentos apropiados, como para infor-
marle al pasajero que su vuelo esta demorado 14
horas o que tiene 84 kilégramos de exceso de equi-
paje, con lo cual obtiene usted la ventaja de des-
concertarlo, pues le resultara dificil comprender que
nadie pueda sonreir ante tamafas desgracias. Si el
pasajero es inteligente comprenderd que usted son-
rie porque usted no tiene exceso ni tampoco viaja
en ese vuelo. El pasajero deposita siempre ¢n la
balanza las piezas de un equipaje que no puede es-
conder detras de las columnas del edificio, en los
servicios sanitarios, etc. Mantenga su rostro afable
y preguntele con cara de inocente si por casualidad
tiene algin otro “bultito” de mano. El pasalero se
pondra inmediatamente a la defensiva, pero si usted
mantiene una sonrisa tipo.inocentona, como de boy
scout, lo mds probable es que confiese que tiene
“dos o tres cositas, y que por ser fragiles “prefiere
llevar en la mano”. .. como Veremos, ya s€ ha
establecido la lucha interior entre el cliente v el
empleado. Con gesto cordial invitelo a que traiga
esos bultitos fragiles y los presente ante el tribunal,
o sea, que los agregue a la tonga. No olvide que el
pasajero se ha pasado una semana ensayando un :
acto tragi-cémico que comienza a salirle mal, de i :
modo que no lo agite demasiado, psro manténgase
firme. El pasajero se alejara del mostrador y re
gresara con un maletin de mano y una mufieca pe-
quefia. Mucho ojo, que lo estd atacando por la
parte sentimental. Con un pogquito mas de presion
dara tres viales més trayendo un total de seis
maletines de mano, un oso de psluche que mide 3 y
pies, un televisor portdtil, un parachoques para un § !
Packard del 54 (de 4 puertas, modelo Special), una ) H
batidora Osterizer, un saco de lona de los que usan :
los Marines, conocidos vulgarmente como “Chori- i
708", dos bolsas de papel repletas de flores artifizia- 5 :
les, otra bolsa conteniendo 144 Milkyways v 24
discos de los Beatles, que son particularmente pesi-
dos. Aunque es probable que un amigo le tenga "
escondido un cajén de los 48 tomos dz la Edicion
de luio de la Enciclopadia Britdnica, ya puede Ud.
aceptar como todo en orden, sumar el paso, sacar
la cuenta y a la vez ir preparandose mentalmente
y fisicamente para lo que va a encontrar frente a :
usted al levantar la vista e ir informando al acusadd
del veredicto inapelable, Como por arte de magia el )
pasajero se ha transfigurado y sz ha convertido ]
en un tigre en celo,
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Y al lado, y eso no falla, se encontrara usted
con una mujer gorda, vestida de amarillo o beige.
Es la muljer del pasajero. Es el refuerzo. Es un
batallén blindado alemén, de aquellos que se rieron
de la famosa Linea Maginot. La expresion facial
del hombre le indicara que estd a punto dz pro-
testar fuertemente. Los olos de la muier despiden
rayos poderosos. No se atreva a mirarla de frezle
porque se convierte usted en una estatua de sal. No,
los empleados mas antiguos deberdn arriesgarss. L12-
nese de valor, que para algo le pagan, y digale al
pasajero que tiene un exceso de equipaie que tra-
ducido a dolorosos doélares asciende a § 181.24.

Al darse el numero, dé también un paso atras,
pues generalmente la mujer gorda ahi mismitico
dispara el primer carterazo contra el mostrador, pero
también se ha dado el caso de que el primer car-
terazo se lo han disparado al empleado. De modo
que un pasito atrds. Es cosa de estrategia. no de
cobardia. Esta unién de fuerzas enemigas hard mas
dificil su situacién, pero nada de apocarse. Trate
de mantener la lucha en el plano verbal y la cosa
va bien. El pasajero siempre dice que en la otra
linea tal, jamas le han cobrado el exceso. Ponga
cara de sorpresa. Que lo que pretendsn hacerle =s
un abuso. Ponga cara dz limosnero de iglesia. Que
jamés viajard por su linea. Ponga cara de fristeza
y balbucée que lamentablemente las regulaciones de
IATA lo obligan.

El pasajero no sabe lo que es la TATA, ni le
importa mucho, pero ha oido el rumor. Estos son
los preliminares., Luego viene la etapa de las in-
fluencias. El 90 -por ciento de los pasajercs en cada
linea estan constituidos por familiares y amigos
cercanos a los Gerentes. Y le diran que llegando vy
diciéndoles, el atropello es la misma cosa. No ss
amedrente, que mientras Ud. ingrese plata también
puede considerarse como miembro prominente de

la familia. También es posible que le pregunten la
hora de salida del vuelo de Pan American, y aqui
le advierto no disparar el chiste de preguntar a su
vez si Pan American ¢s una compaiia de aviacién,
porque el momento es crucial. Mantenga a través
de todo este proceso una expresién de verdadero
interés, aunque puede utilizar esos momentos para
pensar en su novia, en lo cara que esta la vida, etc,
porque, como dice Ja cancién... en estos momentos
“el silencio es mejor”... los pasajeros buscaran
ayuda entre los otros pasajeros, pero no tema, que
nadie va apoyarlos, pues esperan que con mante-
nerse neutrales Ud. va a concederle a ellos, como
premio, al menos una excepcion de 10 Kkilitos. La
etapa siguiente es la que sélo tiene un billete de
10 ddlares, 44 bolivares y dos lichas. Usted firme,
diciendo que lo siento, pero que la lata. La mujer
gorda pedird un poco de dinero prestado a un amigo
que fue a despedirlos y el amigo la complaceri,
pensando cudndo volverd a ver su plata. El hombre
encontrara otros dolares en otros bolsillos. Cuando
llegan a $ 175.64 ponga cara de misterioso, como
la de los mayordomos en las peliculas de crimenes,
digales en voz baja que se estd jugando el puesto
y arranqueles el brazo. Mas valen $ 175,64 en mano
que $ 181,24 en el aire. Aunque eso no lo diga la
IATA.

Multiplique esta escena por el numero de pasa-
jeros que tiene que atender y se sentird algo triste
por no haber terminado ni siquiera el primer ano
de Medicina, como le aconscjaba su padre, habien-
do en cambio tomado unos cursillos de regulacio-
nes v tarifas, pagados por la Empresa y viéndose
obligado a representar la misma obra todos los dias...
usted, que tiene panico escenario.

ABUR.
JULIO MATTHEI SH.

“Mmmmhh... | love you baby”




ADRIENNE BOLLAND TENIA 79 ANOS

FALLEGIO PRIMERA AVIADORA
QUE CRUZIO LOS ANDES

FUE EN ABRIL DE 1921

La aviadora francesa Orienne Bolland, la prime-
ra mujer que cruzd la Cordillera de los Andes en
un pequefio bimotor ‘“Caudron”, hazana que cum-
plié el 1o de abril de 1921, fallecid en su patria, a
la edad de 79 afios. El cable trajo la triste noticia.
La sefiora Bolland fue siempre una gran amiga de
Chile y de su aviacion.

En 1966, la distinguida aviadora volvié a nuestro
pais, invitada para asistir a.una gran Feria Interna-
cioanl de la Aviacién que se realizé en Santiago.

PROEZA SORPRENDENTE

La sefiorita Bolland vestia, al dia siguiente de su
hazana, el 2 de abril de 1921, un traje masculino,
con pantalon de seda negro y una chaquetilla de
vivisimos colores, lo cual era insélito en aquellos
anos. Recibié a “El Mercurio” en un saloncito muy
bien engalanado de su departamento en calle Ahu-
mada. Se le pregunté por qué llevaba un pufial en
una rica funda y respondid: “No es para defender-
me de los chilenos, sino de los leones o aves de ra-
piia que me contaron que abundaban en la Cordi-
ilera, en caso de que me hubiéra tocado la desgracia
de caer en esas soledades”. Y estas palabras retrata-
ban por entero a la mujer decidida que clla era.

En seguida sefiald, entre otras cosas: “Mis impre-
siones son muchas y pocas. Muchas porque he sen-
tido momentos de angustria y de gozo muy grande
y pocas, porque en realidad no encuentro palabras
para expresarlas.

“Al salir de Mendoza enderecé resueltamente el
avién hacia la Cordillera, logrando la mayor altura
posible, pero mi querido y pequefo “Caudron”, con
el gran peso que traia no respondia a mis llamados
con la prontitud que acostumbra. Trafa gasolina pa-
ra seis horas de vuelo para precaverme de cualquier
emergencia”. Afios mds tarde declararia que esa
gasolina la trafa aplastada dentro de Ia carlinga. Su
avion era una verdadera bomba incendiaria. Ademés
se rompid el parabrisas y debid tragarse el viento
helado durante toda la travesia.
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“Se me indicé —dijo en su entrevista de 1921
con “El Mercurio”— como el trazado mas seguro ei
de la via férrea, y en esa direccion he realizado ca-
si todo mi viaje, admirando en todo momento los
hermosos panoramas de la Cordillera. No se ima-
gina la impresién que me causd al llegar casi al fi-
nal de un cajén de montes y ver que mi avién no
levantaba para pasar por sobre la cumbre; crei por
algunos instantes perdida mi prueba, pero volvien-
do rapidamente en mi hice evolucioar mi biplano en
sentido opuesto al que llevaba para salir del mal pa-
s0 y. pocos instantes después, volvi a tomar de
nuevo mi ruta”,

FELIZ COINCIDENCIA

“El Mercurio” habia publicado el 28 de diciem-
bre de 1920, como “broma de inocentes”, que la
sefiorita Bolland habia. cruzado la Cordillera. El 1°
de abril se hacia realidad la broma y se transforma-
ba en prediccion. Ella cruzdé la Cordillera en su
primer vuelo sobre montaiias, porque antes habia
volado siempre sobre plano. En su avién traia el
puiial antes sefialado, un gran pan para el estdmago
y una cebolla para la puna.

FUE GUIADA POR UN ENIGMATICO
MENSAJE DEL MAS ALLA

El vuelo transandino, considerado como suicidio
por la opinién popular, realizado en 1921 entre
Mendoza, Argentina, y Santiago de Chile tuvo un
misterio que la autora de la singular hazafia califi-
caba desobrenatural: “Un mensaje del Mas Alla”.

La propia Bolland contaba a menudo lo que du-
rante el resto de su vida fue un enigma y cuyos
hechos, segin ella, fueron asi:

En los dltimos dias de marzo de 1921, Bolland,
que habia solicitado tenazmente, durante varios
afos, un aeroplano para atravesar los Andes desde
Mendoza hasta Santiago, se hallaba en Buenos Ai-
res, donde logré que le prestasen un avién Caudron.
con motor de 80 caballos dz fuerza que habia ser-
vido en la guerra mundial 1914-18.



UN VUELO DIFIGIL

“LAN 105 recibido. Baires mantendrd escu-
cha, buena suerte”. Todo estaba dispuesto. A
la orden del Cecmandante, el ingeniero Lagos
cogid las palancas, accionandolas hacia arri.
ba. Inmediatamente la  aeronave empezo a
a evacuar el exceso de gasolina a razén de
1.732 litres por minuto. Los indicadores de los
cstanques bajaban rdapidamente. Un minuto...
dos minutos... “Por Dios, pensar que aqui ten-
dria bencina como para seis meses para el ca-
charro...”, pensé amargamente... | Tres minutos!
€l ingeniero hechd las palancas hacia adelan-
e

“Roberto, avisa a Baires que hemos finali.
zado el vaciado y que proseguimos a Lobos”.

“Muy bien ,Comandante”.

“¢Rumbo?”.

“2712 grados’.

“Baires, Control, aqui LAN 105 reporta, a_las
39 vaciado rapido terminado. Abandona Brand-
sen 40, nivel 1.200 metros, estimando Lobos 537

“LAN 105 recibide”.

El Comandante Vidal tocé el timbre de cabi-
na; al minuto aparecié el Sobrecargo.

“¢Senor Vidal? i

“Querfa preguntarle como se encuentran los
pasajeros. ¢Se han dado cuenta d= la falla del
motor y del vaciado?".

“Al principio né; pero con los preparativos
del “fuel dumping”, si. Estan todos.. casi to-
dos tranquilos...”.

“¢Hay alguién nervioso?”,

“Si, Comandante. Hay una sefiora que se
asustd con las explosiones  del despegue. Va
sentada justamente encima del ala izquierda.
Lo que me preocupa es que estd como de cin.
CG meses...”,

“iHombre!” comenté el pilolo, mirandonos
brevemente. “Ojald que no e pasz nada. En
todo caso, avisele a los pasajeros que ncs devol-
vemos a Ezeiza y que estaremos aterrizados en
unos 0 minutos mas. Traté de que no se al-
teren y a esa sefiora dele un calmante si cs po-
gible”. y

“Bien, Comandnte. ¢No se le ofrece nada
mas?”,

El piloto no le respondié. En ese momento
el avién se vio cogido por un sorpresive gol.
pe de turbulencia. A través del negro parabri-
sas vimos el brillante trazo de un relampago.

“Ojo con las temperaturas v conecte el equi-
po antihielo”, previno el Comandante al in.
geniero.

“Antihielc de planos y hélices conectadas;
temperaturas controldndose”, le respondié La-
gos.

El avién seguia afectado por ocasionales ra-
chas de turbulencia.
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“¢Cudnto falta para Lobos?”.

“Nos hemos atrasado en un minuto”.

“En realidad, ¢l viento estd sumamente fuer-
te”, comenté el pileto. En ese momento apare.
¢ié nuevamente el sobrecargo, su rostro viva-
mente preocupado.

“Comadante, la pasajera no estd nada de
bien. Mc temo que si no aterrizamos pronto
tendra una pérdida...”.

En aquel instante, la aguja del radiocompds
sintonizado en el radicfaro de Lobos cayo
bruscamente.

“Baire, aqui LAN 105, posicidon Lcbos 42, mi-
vel 1.200 metros, estimando BUE 52...".

“LAN 105 matenga escucha.. TBERIA 669,
aqui Baires Control... IBERIA 669, aqui Baires
Control...”

Los llamados del Centro se perdian en el si.
lencio de la noche tormentosa

LAN 105, aqui Baires. Recibida su posicién;
descienda y mantenga nivel 900 metros. Le in-
formo demora indefinida en radiofaro BUE por
trafico jet al parecer con falla de radio...”.

Maldije en voz baja. El radicfaro BUE es la
radioayuda de entrada para el descensc ins.
trumental de FEzeiza. Quién sabe cudnto rato
nos tendria dandce vueltas alli...

“¢Rumbo?”,

“058 grados”.

Iniciamos nuestro descenso a la altura asig-
nada, El Comandante redujo los aceleradores
para disminuir la velocidad. Por fortuna, la tur-
bulencia habia cesado. A pesar de esto, aun
sc¢ vislumbraban a lo lejos los fogonazos de
la tormenta eléctrica.

“Baires Control, este es IBERIA 669",

i Al fin, habia aparecido el jet!

“IBERIA 669, aqui Baires, adelante”,

A través de los fonos, la castza voz del pilo-
Lo se oyo clara v optimista.

“Baires, Ile informo nuestra transmisién al
parec:r no ha sido escuchada debido a la fuer-
te actividad de los cumulonimbus. Pasamos
pesicion Mercedes a los 39, nivel 5.500 metros,
estimo Ezeiza 52”.

“IBERIA 689 recibido. Autorizado a una
aproximacién...”.

Bang.. BANG... jrrrriiiiinnnggeg...!

La recepcion de la transmision del Centro
de Control se corté bruscamente. Una fuerte
explosion se escuchd a mi derecha, seguida por
ctra de mayor intensidad. La cabina se inun.
do del estridente ruido de los timbres de alar-
ma, El meotor numero tres se habia incendiado.

“Se incendié el tres.. rdpido, procedimientou
de emergencia. jRoberto declara emergencia y
solicita prioridad..!”. La voz del Comandante:
soné firme y apremiante,



El ingeniero con la lista cerrespondiente en
la mano ya habfa embanderado el motor in-
flamado v en ese momento descargaba los ex.
tinguidores de Bioxido carbénico.

“MAYDAY.. MAYDAY.. MAYDAY... agui LAN
105 con incendi.o en motor tres... nivel 900 me-
tres... proximo a BUE, solicito prioridad’.

A pesar de lo dramatica de la situacién, s
voz del controlador se scuché inmutable vV pro-
fesional.

“LAN 105 recibido, autorizado a discrecién a
una aproximaciéon por ILS al aeropuerto de
Ezeiza. IBERIA 669, vuelva a Mercedes ¥ man.
tenga hasta nuevo aviso por avién en emer-
gencia’.

“IBERIA 609, ccmprendido”.

Nuestre ingeniero ya habia sofocado el incen.
dio, pero sélo teniamos dos motores..

“LAN 105 solicita el tiempo de Ezeiza”,

“LAN 105, le informo, tiempo da Ezeiza de la
hera. Viente cero, cinco cero grados con ocho
nudos. Visibilidad 3 kilémetros, lluvia fusrte
con 8/8 de nimbos estratos a 150 metros..”

Automdticamente nos miramos con el piloto.
Lus condiciones de techo y visibilidad habian
empeorado... aunque todavia estaban dentro de
los minimos.

“Sefior Vidal, ¢falta mucho aun? la pasa-
jera estd muy mal.”

El Comandante miré al palido sobrecargo.

“¢No hay ningdn médico abordc?”.

“No, Comandante; ya lo averigué y no viaja
nirguno’.

“Bueno, averigue entonces entre los pasaje.
res. Vea si hay alguien con experiencia’’

El ingeniero interrumpio el didlogo.

“Comandante, le infermo que tenemos falla
hidraulica total”. Nos miramos los tres, al
comprender este nuevo problema que se nos
venia encima. Clarc! teniamos los dos moto.
res interiores parados.. y las bombas del sis-
tema hidraulico van colocadas justamente en
ellos. Esto significaba que no podriamos bajar
el tren de aterrizaje, los flaps, accionar los
limpiaparabrisas, operar los frenos.. hasta la
rueda de nariz estaria inoperativa,
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“Gue noche”, pensé, “Por qué no cancelarfa.
mos el vuelo”.

“Tendremos que usar el procedimiento de
emergencia”, nos comunicé el Comandante.
“Usted Lagos, pasese la lista previa al aterri-
zaje. Tu Roberto, ten lista la carta de descen-
S0 y preparame las radioayudas para el proce.
dimiento ILS”.

Al pasar sobre BUE, la aguja del radiocom-
pds cay6 siguiendo la direccién de la antena
transmisora.

“Baires, LAN 105 vertical BUE 53"

“Recibido 105, pase con Ezeiza Torre en 119.1
de inmediato”. Cambié de frecuencia e hice
contacto con la torre de control,

“LAN 105 autorizado a pista 10, viento cero,
seis, cero, grados con diez nudos. Altimetro
1014.0. Llame en la baliza externa”,

“LAN 105, conforme”.

Entre los diversos sistemas electrénicos que
permiten el descenso de una aeromnave en su
vuelo a ciegas, desde su cémodo Y seguro nivel
de vuelo, hasta las criticas alturas de la apro-
ximacién al terreno adyacente a la pista de
aterrizaje, el Instrument Landing System es
quizds uno de los mas precisos y faciles. En
el eje de la pista hay dos antenas que emiten
una sefal de rumbo y una indicacién de des-
censc respectivamente.  Esta informacién se
traduce en una lectura doble en un instrumen.
tito. Una barra vertical nos indica el eje de la
pista y otra barra horizontal da el angulo de
descenso. >

Al cruzarse ambas barras constantemente,
lrazardan una linea descendente imaginaria que
terminarid en el cabezal de la pista a usarse.
Esto, junto con dos balizas de ubicacién es
o que componen el ILS.

"Rumbo de alejamiento 339 grados”.

“Conforme”.” -

“Lista, antes de aterrizar cempleta”, infor-
moé el ingeniero, pasindome la lista de emer-
geéncia hidrdulica.” Esa lista deberia ejecutarla
yo, de acuerde a las érdenes del Comandante.,

El avion descendia a potencia reducida. El
velocimetro indicaba 160 nudos. En ese mo-
mento interceptamos las indicaciones del ILS.

“iFlap 20 grados!”

“Colccdndose’”,

El piloto hizo virar el avién hacia la dere-
cha, alineando la aeronave en su lrayecto de
descenso. 500 metros... 400.. 300.. cayo la ba-
liza externa,

“LAN 105 autorizado a aterrizar”.

Con la vista pendiente en el negro parabri-
sas, miré ansiosamente buscando la luz sal-
vadora del cabezal de la -pista, Era indispen.
sable no errar la aproximacién. EI no ubicar
la pista, implicarfa rehusar y hacer todo el tea-
tre de nuevo... ¥y con dos motores... iNo, era
demasiado critico!

El Comandante volaba tranquilamente la
maquina, la vista siempre pendiente en sus
inistrumentos y la mano derecha en los acele-
radores. El ingeniero, agachado sobre el pe-
destal, controlaba la potencia y Jas tempera.
turas de nuestros vinicos motores.
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1200 metros... 150 metros... pista al frente!
En ese instante cayé Ia segunda balijza.

“iTren abajo!”.

Coloqué la palanca selectora en su posicion
“full down”, las pesadas ruedas bajarian por
gravedad, ¢pero.. se asegurarian en esa posi-
cion? ) :

Las tres luces verdes.. maravillosas luces
verdes dieron la respuesta.

“iFull flap!”.

“Bajandose. Velocidades de cehco ¥y V 2 con-
forme”, respondi accionando la bomba hidrau.
lica de emergencia.

Al cruzar el umbral de la pista, el Coman-
dante Vidal, eché atras la columna de control,
quebrando el planeo de la aeronave. Un leve
chirrido de neumiticos sobre el pavimento,
apenas percibible indicé el suave aterrizaje.

“Reverso simétrico en uno ¥y cuatro”,

Las palas de los motores buenos frotaron
sus palas totalmente, lanzando su flujo de ai-
re hacia adelante, frenando la énorme maquina.

Estdbamos en tierra sanos vy Salvos.

“LAN 105, aqui Ezeiza Torre, informo ate-
rriza 59”.
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En ese momento se encendié la luz de la
cabina del simulador. E] “sobrecarge” o Ins.
pector Jefe, con un cigarrillo en la boca ros
miré socarronamente. 3

“Bueno, muchachos, se salvaron. Salvo dos
0 tres detalles, la operacién estuvo bastante
aceptable”.

Los tres nos echamos en nuestros asientos
exhaustos. Alguién pasé un paquete de cigarri-
llos. ‘

El Inspector prosiguié:

“Lo importante, como pueden apreciarlo us-
tedes es la labor de equipo. Este simulador de
DC-6B, fuera de ser idéntico al avién, es ca.
paz de fabricar doscientas y tantas fallas, fa-
llas que podrian ocurrir algin dia en un vue-
lo verdadero: si ustedes las vencen aci en es.
te avioncito, mafiana, alli arriba se reiran de
los peces de colores.. Bien muchachos, vayan
a almorzar. Seguiremos a la tarde”,

Nos levantamos trabajosamente.

Mi buen amigo, el Comandante Vidal comen-
td jocosamente.

“Lo mejor que podrian hacer es devolvérse-
lo a la fabrica... antes que nos enfermemocs de
los nervios”.

Nos bajamos del “avion”. No en Ezeiza, si
no que en el Hangar de los Cerrillos, y par-
timos a almorzar al restaurant “Carrera” del
deropuerto. En el bar, nos tomamos una COo-
rrida de pisco sours, dobles... Los necesitaba-
nmos. Esa tarde volariamos en el area del ae-
ropuerto Internacional de Lima-Callao,

Santiago, junio de 1965,



“LA LLAVE CLAVE DE AEROPUERT0S”

Para las lineas aéreas hay sofisticados puntos
claves en la captaciéon de pasajeros. Todos ponen
el acento en la seguridad de sus aviones y en el
equipamiento y asistencia técnica que se les dis-
pensa. No sc¢ escatiman délares para lograrlo. Y lo
que ocurre dentro de Pudahuel es el botén.

Alli, junto al enorme movimiento de rugientes
miquinas Jet, llamados de los altavoces en distintos
idiomas, letreros que anuncian salidas a Buenos Ai-
res, Miami, Rio, Caracas, Dakar, Madrid, Paris,
Londres, Frankfurt o Estocolmo, silenciosos depar-
tamentos y almacenes técnicos trabajan dia y noche,
En el sector de Lufthansa, un hermético deposito
contiene las més delicadas piezas vy elementos tec-
noldgicos que necesitan los Boeing. ““Tenemos todas
los repuestos mds solicitados a disposicién de nues-
tros aviones y de las lineas que estin operando con
Boeing”, dice Fernando Westphal, técnico ejecutivo
del Departamento de Mantenimiento de Lufthansa.
Cada repuesto, bajo clave internacional, puede ser
retirado en cualquier momento por los jefes técni-
cos de las lineas que los necesiten. Todos ellos dis-
ponen de una llave privada y sélo deben firmar un
recibo de la pieza retirada para que ésta sea pedida
de inmediato a sus depésitos generales en Alemania
0 Estados Unidos, donde se encuentra la fabrica
matriz. La llave es tan valiosa como la que se utili-
zaria para abrir las bovedas del Banco Central.

Algunios repuestos valen 100 & 200 mil ddlares,
aunque su complejidad y destino harfan imposible
venderlos en el mercado persa de la capital. En el
mismo departamento técnico operan especialistas
alemanes en turbinas Boeing. En cualquier caso de
emergencia se podria obtener una de las 200 mil
piezas de estos aviones en el gran depdsito central
de Frankfurt. En el mismo Pudahuel y en el aero-
puerto de Los Cerrillos, también operan las grandes
plantas de mantenimiento de LAN. Alli se desar-
man y arman motores Boeing a excepcién de las
turbinas del 707, cuya revisién la hace Lufthansa.
demostrando su personal gran capacidad tecnologica
para mantener en plena actividad los cuatro 707,
los cuatro 727 (incluyendo un carguero) y los nueve
Avro de la Linea Aérea Nacional. Es la parte del
escenario que no ve el viajero, estrictamente baijo
vigilancia y que requiere de permisos muy especia-
les para visitar.

“Vamos a unificar todos los servicios en Puda-
huel, afirma Sergio Prieto, director de Relaciones
Pablicas de LAN. Existe un proyecto financiado
por un préstamo del BID para construir un gran
complejo LAN, totalmente funcional y eficiente y
en donde se consideran todos sus servicios vitales
para mantener una Optima existencia de los avio-
nes, del servicio a bordo y de la atencién de pasa-
Jjeros”.

Las grandes lineas hacen fuertes desembolsos en
estos rubros, Y los costos aumentan cuando se trata

Pér el periodista Enrique Cid

de la mantencién y equipamiento técnico de las di-
versas marcas y modelos de aviones que utilizan en
sus rutas internacionales, Muchas lineas extranjeras
estan ufilizando Boeing y DC-10, modelos que han
tenido gran éxito en todo el mundo, y lideres hasta
ahora de la era jet, sin considerar el sofisticado
Concorde que se apresta a unir Rio y Paris (Enero
del 75) en sélo seis horas de vuelo con una sola
escala en Dakar y que sélo costard un diez por
ciento mas en sus pasajes en relacién con los de
primera clase, precio fijado por la TIATA.

El Boeing es el modelo més usado por las gran-
des lineas aéreas y es mayoritario en casi todas las
grandes empresas. De hecho es mayoritario dentro
de la flota de 102 jets de Air France y de los
100 Lufthansa, aunque en los iltimos meses han
empezado a afrontar la presencia del poderoso mo-
delo DC-10, un modelo intermedio entre el gigan-
tesco 747, que puede llevar hasta 500 pasajeros, y
los 727.

Hacia el futuro se perfilan el Concorde y el Tris-
tar, pero con muy leve opcién dentro del mercado
internacional.

La tendencia general es suprimir aquellos aviones
de explotacién en lineas cortas. Air France se acaba
de deshacer de su flota de Caravelle, un avién ex-
celente, pero que no tolaraba mucha carga en el
caso de no viaJar con su pasaje completo. Lo mis-
mo ha hecho LAN con sus DC-3, vendidos a una
firma particular que ha empezado a operarlos desde
Puerto Montt hacia Chiloé y Aysén, y con los Ca-
ravelle que fueron vendidos a una empresa colom-
biana.

Las lineas aéreas latinoamericanas tienen un cri-
terio comin frente a los gigantes Jumbo. Saben que
el piblico los apetece como una curiosidad tecnold-
gica, pero saben también que son muy dificiles de
mantener en vuelo con su pasaje completo y con
un rendimiento econdmico que Jjustifique su elevado
costo operacional. El ejemplo esti en las grandes
empresas norteamericanas, a quienes se las llama
“campeonas en el arte de viajar medio vacias”.

Algunas lineas europeas que llegan a Chile sélo
recientemente han empezado a operar con aviones
mis grandes tipo DC-10 (casos de Lufthansa y Swis-
sair). Por su capacidad podrian arrasar con la dis-
ponibilidad chilena de viajeros al exterior. Pero las
lineas tienen cuotas de pasajeros, segdn los paises
que recorren. Al llegar a Rio o Caracas se comple-
tan sus capacidades para viajar a Europa.

Los técnicos aeroniuticos sostienen que la primi-
tiva idea de construir monstruos capaces de trans-
portar mil pasajeros a tres mil kilémetros por hora
es anticomercial, crea enormes problemas en los
aeropuertos, exige gastos que el mundo no estd en
condiciones de afrontar y mantiene a las compa-
fifas con el “amén” en la boca.

Por ahora, las grandes compaififas no desean rom-
per la barrera del jumbo-jet.
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Los errores de los pilotos matan gente, dice el Comitg
le Seguridad de los Estados Unidos

Un espantoso registro sobre el descuido de los
pilotos, su ineptitud y algunas veces una intenciona-
da temeridad ha sido descubierta en investigaciones
recientes hechas en base a los accidentes de las aero-
lineas comerciales en USA.

Por lo menos ocho desastres aéreos en los dlti-
mos cuatro afios, en el que murieron un total de
536 personas, podrian haber sido eludidos si las tri-
pulaciones hubieran estado debidamente alertas y
con cuidado, de acuerdo a los anilisis de los re-
portes oficiales del Comité Nacional de Seguridad
en el Transporte.

Los investigadores altamente adiestrados entran
rapidamente en escena en todos los accidentes do-
mésticos. Recopilan todos los pedazos de evidencia
disponibles para ayudarse a reconstituir el vuelo y
descubrir la falla fatal.

A menudo se encuentran pistas vitales en las gra-
baciones de registros de voces del cockpit. Mas tar-
de, muchas de estas conversaciones antes de suce-
der un desastre, han sido una acusacién condenable
acerca de la negligencia de la tripulacién o teme-
ridad.

“Las investigaciones han 'revelado que el compor-
tamiento de una tripulacién varia desde el momento
en que se aceptan las condiciones del vuelo hasta la
flagrante no observacion de los procedimientos in-
dicados y pricticas de operacién seguras”, escribié
el Presidente del Comité John H. Reed en una carta
muy caustica en Oct. 8 al Administrador de Avia-
cién Federal Sr. Alexander Butterfield.

Reed le hizo una fuerte recomendacién a la FAA
para que inicien una investigacién mas cuidadosa
dentro de la industria para que los pilotos descui-
dados sean descubiertos’ y amonestados.

;Qué hace que los pilotos, cuya propia vida estd
en juego, se comporten irresponsablemente?

Los oficiales de seguridad dicen que esta pregunta
no es ficil de responder —podria ser aburrimiento,
sentido de seguridad exagerado, confusién de la tri-
pulacién ante algo inesperado, quizd solamente im-
paciencia— pero concuerdan en que un chequeo
mas riguroso de los niveles profesionales es una
necesidad urgente. Actualmente se culpa la falla
humana en un 50 por ciento en todoe los acciden-
tes aéreos.

La situacién esti afectando igualmente a las li-
neas aéreas internacionales y a las lineas aéreas do-
mésticas que van al extranjero, especialmente en
paises -con terreno montafioso y mal tiempo cons-
tante.

Para disminuir el peligro de error del piloto, la
SAS ha equipado a toda su flota de pasajeros con
un aparato de alarma para la aproximacién en tierra,
que suena “Whoop, Whoop! Tire, Tire, en cual-
quier momento en que la tripulacién se desvia de
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Por Peter Michelmore

los procedimientos de vuelo apropiados y pone en
peligro de accidente el avidn.

Swissair y KLM tiene este aparato en sus jumbo
Jets y muchas compaiifas extranjeras han encargado
el equipo.

Pan American se puso en accién, después de tres
recientes “‘errores humanos” que provocaron desas-
tre en las 4dreas del Pacifico y ha invertido en toda
la flota con sistema de alarma —un computador
de datos compacto, vendido en $ 10.000 por la
Sundstrand Data Control Inc.— como tiene la Wien
Air de Alaska y Braniff,

El Comité de Seguridad ha estado detris de la
FAA durante afios para que este equipo sea obli-
gatorio, pero s6lo fue hace pocas semanas atras
que la FAA se pronuncid sobre la propuesta regla-
mentacion, -

Esto significa que la instalacién de este aparato
estard en su apogeo dentro de 18 meses. La Boeing
ha decidido no esperar mis. El “whoop box” se
estandarizard en todos los jumbo 747 a partir del
19 de Enero.

Los investigadores de seguridad tocaron la alar-
ma en las industrias como resultado del accidente
del DC9 de la Eastern Airlines durante una aproxi-
macién de aterrizaje en el Aeropuerto Municipal
de Douglas, Charlotte, N. C., en Sept. 11. Setenta
personas murieron cuando el avién se abalanzd so-
bre el bosque a una y media milla de distancia de
la pista.

Habia bancos de neblina matinal en el momento
del accidente, lo que significa que la tripulacién
debid ser precavida, pero las grabaciones del cockpit
recogidas mostraron que la tripulacién ni siquiera
anuncid los chequeos del altimetro en el acerca-
miento. El vuelo 212 se abalanzaba para aterrizar
con una visibilidad muy pobre, sin un certero cono-
cimiento de cudn cerca estaba la tierra.

Esta reciente y terrible historia de estas tragedias,
retrocede a la nebulosa noche del 14 de Noviembre
de 1970, cuando un DC-9 de la Southern Airways
se estrelld al aproximarse al aeropuerto de Hunting-
dom, W. Va. Era un vuelo charter que llevaba de
vuelta a los miembros y simpatizantes del equipo
de fatbol de la Universidad de Marshall, después
de un partido perdido ante el equipo de East Ca-
rolina, en Greenville, N. C. Los 74 ocupantes del
avién perdieron la vida.

La investigacion determiné que el avién habia
sido volado bajo el “minimo de altura de descenso”
(4007}, mas alld de la cual el piloto no debe con-
tinuar en aproximacién visual a menos que pueda
ver las luces de la pista. Mas tarde, el avién habia
hecho un descenso muy escarpado. Mas avin, el
avién habia hecho un descenso muy escarpado. Pu-
do haber equipos funcionando mal, pero atn asi, el



primer oficial no avisd de toda la altura requerida y
de los chequeos de velocidad.

Cuando el capitin decidié nivelar y volver a dar
la vuelta, ya estaba muy bajo e iba muy despacio.

En menos de siete meses mas tarde, en la ma-
nana del 7 de Junio de 1971, el cap. David Eastrid-
ge, de la Alleghenym, quien tenia un registro so-
bresaliente de conservar el itinerario, deliberada-
mente volé su Convair jet bajo altitudes permiti-
das, en una aparente tentativa de lograr un aterri-
zaje en el Aeropuerto de Tweed-New Haven, Conn.,
invadido por la neblina. El avion se precipitdé sobre
tres casas de playa a una milla de la pista. Treinta
de los treinta y tres pasaeros perdieron la vida.

El primer of. James Walker, que sobrevivio, dijo
que habia desafiado la decision del cap. de meterse,
pero habia sido puesto de lado, Walker pensé en
arrebatar los controles al capt.,, pero decidié que
una lucha a bordo empeoraria una situacion ya pe-
ligrosa.

Dos semanas después de esta tragedia, un DC-9
de la Northeast, volando en un dia obscuro sobre
los vifiedos de Martha, Mass, estuvo a punto de es-
trellarse cuando el primer oficial estaba tan ocupa-
do obteniendo los informes del tiempo, que se ol-
vidé de anunciar la rdpida decreciente altitud.

Cuando el capt. miré por la ventana, vio que
el agua se estaba acercando rdpidamente, inmedia-
tamente acelerd a toda maquina y el avién alcanzd
a dar un bote sobre el agua antes de volver a ganar
altura y volar a salvo a Boston.

El 4 de Sept. de 1971, un B727, de Alaska Airli-
nes, llevando 104 pasajeros y una tripulacion de
7 personas se destruyd al impactarse sobre las Mon-
tanas Chilkat, durante el acercamiento al aeropuerto
Municipal en Juneau. Este paso, es uno de los més
peligrosos del mundo y se espera que los pilotos
hagan use de todas las ayudas de navegacion dis-
ponibles., La tripulacién del 727, distraida por la
presencia de un avion extrafio en su ruta, y mal
guiados por- una indicaci6én de trafico incorrecta,
a una altitud mas baja, se saltaron los chequeos de
posicién y se estrellaron contra las montafias.

En el otro extremo de los EE. UU., el 18 de
Mayo de 1972, un piloto de la Eastern tratd, en
franco azar, llevar el DC-9 a tierra durante una
lluvia de truenos en el Aeropuerto Internacional de
Fort Lauderdale Hollywood. El primer oficial se
mostrd indeciso y tomé los controles y siguid ade-
lante, atn sin la autorizacion de control de trafico.
El avidén se golped en la pista con tal fuerza que
se despegd la cola. Milagrosamente las 10 personas
a bordo, escaparon con vida.

El otro aterrizaje a lo “cowboy” fue elecutado
por la tripulacién de un B-727 de la United Air
Line, que llegaba a Chicago-Midway, en una obs-
cura y fria tarde del 8 de Diciembre de 1972.

Al principio se sospeché que era un sabotale,
porque entre las 43 personas que murieron al es-
trellarse el avion contra un grupo de casas a poca
distancia de la pista, se encontraba Dorothy Hunt,
esposa del ladrén de Watergate, Howard Hunt. La
Sra. Hunt llevaba $ 10.000 en efectivo en su car-
tera.

Lo que en realidad pasé fue, que el capt. Wen-
dell Whitehouse, cuya experiencia profesional no
es de las mejores, llevd el avion muy alto, acelerd
al descenso, cuando se dio cuenta de la falla y
desorganizé a la tripulacién con una peticién re-
trasada de check-out de los equipos de aterrizaje.

Como resultado, dijeron los investigadores, el pri-
mer oficial no hizo los llamados operacionales ne-
cesarios v el avion estaba tan fuera de la linea, que
el control de trafico le sugirié a la tripulacién que
dieran la vuelta y trataran de nuevo. Pero al ni-
velar y acelerar a fondo, los flaps estaban en posi-
cion incorrecta y los frenos ann extendidos. El
avién se detuvo en el aire y se precipité a tierra.

Consecuentemente, el Comité de Seguridad advir-
ti6 a la FAA que muchas aproximaciones sc esta-
ban haciendo al modo de gane o pierda, en vez de
hacerlo en una forma disciplinada, siguiendo los
procedimientos de los libros.

Tres semanas después de la tragedia de Chicago,
un Jumbo Jjet de la Eastern Airlines vold directa-
mente a su ruina en los Everglades, cuando supues-
tamente circulaba a 18 millas del Acropuerto Inter-
nacional de Miami, después de un acercamiento
errado. Noventa y nueve personas murieron en esta
tragedia. ¢Por qué? La tripulacién estaba tan ocu-
pada con una ampolleta quemada en el panel de
instrumentos que se olvidaron de chequear los otros
calculos. El piloto automatico estaba funcionando,
pero parece que accidentalmente se desconectd.

Segundos antes de la colisidon, ocurrida en una
noche negra, sin luna, el primer oficial le pregunté
al capt.: “;Todavia estamos a 2.000 pies, no es
cierto?”.

El capt. inmediatamente exclamé: “Hey, jqué esta
pasando aqui?

Después de eso no se oyd nada mds que el
sonido del impacto.

Pareciera que no hay final para estos incidentes.
En el Aeropuerto Express( Toledo, Ohio, el 10 de
Abril de 1973, un capitan de B727 de la Eastern
Airlines disparé su avién casi a la entrada dz la
pista de aterrizaje, a pesar de que no podia verla
a través de una repentina nevazén. Afortunadamen-
te, s6lo golped las copas de unos arboles y mas
tarde pudo aterrizar su avién averiado.

Ni siquiera las lecciones del pasado descorazo-
paron a una tripulacién de un DC-9 de la Delta
Airlines de un aterrizaje temerario en la neblina
en el Aeropuerto Internacional de Boston el 31 de
Julio de 1973.

Llegaron demasiado rdpido sobre las sefiales lu-
minosas, descuidaron preocuparse de la altitud, se
dieron cuenta que estaban fuera del declive de pla-
neo indicado, no podian ver nada, sin embargo con-
tinuaban bajando mas y mds. El avién chocd con-
tra un tajamar y los 89 pasajeros a bordo resul-
taron mortalmente heridos.

Sobrepasando este incidente, estd la conducta del
capt. Ralph Crossman vy del primer oficial Fred
Tumlison, en un vuelo de la Texas International
Airlines, desde el Dorado a Texarkana, Ark., la
noche del 27 de Sept. 1973. Se suponia que tendrian
que usar los instrumentos debido a la tormenta de
truenos que los rodeaba, sin embargo, continuaron
al oo. Vagaron 100 millas fuera del curso y sé in-
crustaron en el Quachita Mountain Range. Las 11
personas a bordo del avién fallecieron.

El registro de voz del cokpit indica la indiferente
actitud de estos pilotos, que estaban bien al tanto
de que se encontraban perdidos.

“Si mantenemos ésto indefinidamente, llegaremos
a Tulsa” bromed Tumlinson.

“Hace afios que no he estado en Tulsa”, le res-
pondié Crossman.

Treinta minutos mas tarde estaban muertos.
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Los avi

ones matan a las personas y a los pilotes,

replican los hombres que los vuelan

El Capt. Bill Haas, 45 afios de edad, capitian de
Southern Airways, que fuera protagonista de una
de las historias mdis inguietantss de rapto de avidon
hace dos afos, dice de las acusaciones de descuido
de tripulantes por el Tribunal de Seguridad de
Transporte Nacional (National Transportation Safety
Board), “No creo que haya un piloto en este mun-
do que salga y trate de cometer suicidio”.

Haas, piloto de Southern, durante 16 afies, agre-
¢d: “Tengo 5 hijos, v cuando los beso al despedir-
me para salir a un vuelo, mi intencién es volver
a ellos”.

Haas es vicepresidente regional de la Asociacion
de Pilotos de Lineas Aéreas, v estd de acuerdo con
los oficios de ALPA con respecto a que lo que
deberia ser investigado por FAA no es el error del
piloto, sino la efectividad del panel de instrumentos.

Tenemos aparatos gque prenden luces intermiten-
tes, que emiten sonidos, todo menos sirenas cuando
algo anda mal. A veces no podemos ni siquiera
hablarnos unos a otros por el ruido. Pero si una
luz roja se enciende, no podemos ignorarla. No ne-
cesito un mazo que salga y me golpée la cabeza”.
Pero tenemos una enorme cantidad de falsas alar-
mas.

Una de las criticas de’ NTSB se debia a que
Justo antes que un Jjet L-1011 de la Eastern cayera
en los Everglades el 29 de Diciembre, hace dos
afios, la tripulacion estaba tan preocupada con una
ampolleta quemada en el panel de instrumentos, que
fallaron al chequear los otros célculos. Pero esta
falla indicaba que el tren de aterrizaje no habia
bajado, dijo otro vocero de ALPA. “;Qué deberia
haber hecho el piloto, aterrizar sin ruedas?”.

El reporte, dijo Haas, nos pintd con una brocha
tremendamente gruesa. Tenemos chequeo de vuelo
cada seis meses, pasamos por simuladores cada seis
meses, tenemos chequeos médicos cada seis meses
y electrocardiogramas una vez al ano.

Pero estamos volando en una época en que te-
nemos toda clase de aparatos de alarmas. Podemos
tener un sonido indicador cuando se cambia de
altura. Lo que deberia ser investigado es cuantos
de los aparatos que ahi tenemos son eficaces.
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En noviembre de 1972, Haas era piloto de un
avion de la Southern que fue raptado por tres rap-
tores, durante 29 horas. Durante este tiempo vold
desde Birmingham, Alabama, a Canad4, Oak Ridge,
Chatanooga, Orlando y Cuba. Recibird una medalla
de oro por heroismo en este afio, por parte de
ALPA.

Los aparatos de aproximacién de tierra usados
por Scandinavian Airlines, mencionados en el in-
forme, han sido sostenidos por los pilotos de aero-
lineas por muchos afios, dijo un vocero de ALPA.
Pan Am., dijo, estd instalando un aparato similar
en la mayoria de sus aviones y FAA estd conside-
rando hacer el sistema obligatorio en todos los avio-
nes que vuelan en EE. UU. ;

Pero, lo que necesitamos saber, dijo el vocero,
es qué hace que un piloto con una disciplina muy
alta y una gran esperiencia, ignore las sefiales de
aviso de sus paneles”.

En una carta muy cnérgica al director John
Reed, el presidente de ALPA, sefior J. J. O’Donell,
dijo: “Simplemente no podemos aceptar los errores
de los pilotos ni la falta de profesionalismo, como
la causa de los accidentes que estdn ocurriendo.

Hasta el momento que podamos entender la pre-
sunta causa de lo que parece set conducta no pro-
fesional, observada por los profesionales altamente
entrenados, por la aparente actitud de un piloto
supuestamente serio no vamos a hacer los progresos
necesarios. Tenemos que ser capaces de contestar a
esta pregunta: ¢Por qué los procedimientos regla-
mentarios en aumento, las reglamentaciones mas res-
tringidas, el entrenamiento casi constante, agregado
a los aparatos de alarma y automatizacién més ex-
tensa, mejores aviones y facilidades de méas alta
calidad, no hacen incursiones sobre las frecuencias
con que ocurren estos accidentes?

El NTSB ha recomendado entre otras cosas, que
las asociaciones de pilotos formen nuevos comit?s
de standard profesional, planifiquen sus rendimien-
tos no profesionales y pongan en alerta a aquellos
pilotos que muestren una falta de profesionalismo
hasta el peligro.

Aporte por JULIO MATTHEI SH.



GEOPOLITICA Y LAS RUTAS AEREAS DE GHILE

“La politica de los Estados reside en su geogra-
fia”, dijo Napoleén, en tanto que el gedgrafo ale-
man Karl Ritter expresdé que “la influencia primaria
en el curso de las civilizaciones corresponds a la
Geografia”. O’Higgins por su parte vio con claridad
las perspectivas de la situacién geogrifica de su pa-
tria, al escribir el 20 de Agosto de 1831 las siguien-
tes palabras:

“Chile viejo y nuevo se extiende en e! Pacifico
desde la bahia de Mejillones hasta nueva Shetland
del Sur en latitud 65 grados sur, y en el Atlantico,
desde Peninsula de San José en latitud 42 grados
hasta Nueva Shetland del Sur, o sea 3.900 millas
geograficas con una superabundancia de excelentes
puestos en ambos océanos y todos ellos salubres en
todas las estaciones. Tampoco hay en toda la Unién
Americana una sola. porcién gue pueda llamarse la
llave del Pacifico o del Atlintico desde los 30 gra-
dos de latitud sur hasta el Polo antartico v la de
todo el Gran Pacifico. Dice ademds “una simple mi-
rada al mapa de Sud-América basta para probar que
Chile tal como queda descrito, posee las llaves de
esta vasta porcion del Atlantico Sur en que preva-
lecen los vientos del Oeste, ésto es, desde el para-
lelo 30 grados hasta el Polo (4) y también posee las
llaves de todo el Gran Pacifico, igual en tamafio a
un tercio del globo hasta tanto Nueva Zslandia
y la tierra de Van Diemen pueden compartir con
Chile este imperio”.

Como podemos observar, O'Higgins hace resaltar
en forma clarisima la ubicacién geografica privilea-
giada de Chile en el Océano Pacifico o Gran Océano,
como asi también el Atlintico Sur y en el Polo Sur
Antartico. No olvidemos ademds, que Chile nacid
como un pais soberano, siendo un pais antartico por
excelencia, va que también heredé desde su época
colonial el patrimonio Antirtico que le legd su ma-
dre patria, Espafia, v que chilenos patriotas, como
el Presidente pedro Aguirre Cerda, Marcial Mora
Miranda y Julio Escudero Guzman, delimitan por
Decreto Supremo N°? 1.747, de 1940. Por lo demis,
los chilenos sabemos muy bien gue el insigne posta
espafiol Don Alonso de Ercilla y Zufiga cantd a
Chile como un Pais antartico en los versos de su
Inmortal “Araucana” que vio la luz piblica en el
aio 1569,

Por Roberto Araos Tapia, Coreael Aviacién (R)

Chile, fértil provincia y sefialada
en la region antirtica famosa...”

y continda describiendo a Chile:

“es Chile Norte Sur de gran longura,
costa del nuevoe Mar del Sur llamado;
tendra del Este a Oeste de angostura
cien millas, por lo mas anche tomado,
bajo el polo antirtico en altura

de veintisiete grados, prolongado

hasta el mar océano y chileno

mezclan sus aguas por angosto seno...”

Qué mejor prueba y reconocimiento de Chile co-
mo pals antartico antes que ningin otro en 2l
mundo, ya que las exploraciones antarticas empe-
zaron en el siglo 18, en tanto que Chile ya se le
cantaba como tal en el siglo 16.

Pero continuemos, nuestro héroe naciomal y Li-
bertador, que seguramente también ley6é a Ercilla.
O’Higgins, preocupado toda su vida por el destino
de Chile, dejé escrito su pensamiento respecto a la
“incorporacion e integracién de las naciones indige-
nas vy de los territorios por ellas poblados”, y que
se extendian “desde la Cordillera hasta el Atldntico
y hasta el extremo austral” involucrando, por lo
tanto a toda la Patagonia, y asi él proclamé con
nitida vision los derechos de Chile a las tierras
australes. Tan intensa era su obsesidn, que en los
postreros dias de su existencia, en su lecho de muer-
te, pronuncia repetidas veces la palabra:

“Magallanes, Magallanes...”, como deseando abrir

los ojos v mentes de sus compatriotas para que vie-
ran y comprendieran la enorme importancia que para
el porvenir de su patria tenia Magallanes en el ex-
tremo mds austral de Chile, y en sus proyecciones
hasta el Polo Sur Antartico. Tenemos que convenir
entonces, que (’Higgins intuia en su mente un de-
finido porvenir para su pafs, derivado, en especial,
de su ubicacion geografica en el Continente Sud-
Americano. Por ello es facil deducir que €l tenia
ideas geopoliticas muy claras respecto a su patria,
y que lamentablemente su suefto visionario no fue
debidamente comprendido en su real importancia
en su época.
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Y, es en ese “gran océano” de que nos habla
O’Higgins, en el que se estd gestando en nuestros
dias “la gran era del Océano Pacifico” como tam-
bién muchos gedgrafos y hombres de estudio chile-
nos los han expresado. Podemos nombrar entre és-
tos a un gedgrafo de gran prestigio, el distinguido
General de Ejército don Ramdn Cafas Montalva,
quien nos expuso sus interesantes y definidas ideas
geopoliticas respecto a Chile en su proyeccion al
Continente Antéartico y Océano Pacifico Sur, alla
por el ano 1950, cuando nos dirigiamos a levantar
la Primera Base de la Fuerza Aérea en el territorio
Antartico Chileno; y mds recientemente, Diciembre
de 1973, al distinguido profesor de Derecho Inter-
nacional de la Universidad de Chile, don Francisco
Orrego Vicufia, autor del interesante y profundo es-
tudio Chile en el Pacifico”: La Historia reencuen-
tra el Porvenir”.

Se ha dicho que la gran expansion econdomica de
paises como China, Jap6n, Rusia, Australia, Indo-
nesia, permite vislumbrar importantes acontecimien-
tos e intercambios entre los diversos paises gue tie-
nen intereses y son integrantes, por presencia gen-
grafica de dicha cuenca, sin olvidar, desde luego a
importantes potencias y paises como EE. UU. de
Norteamérica, Canadd, México, América Central,
Colombia, Ecuador, Panamd, y Peri. Ademas, cl
Océano Pacifico posee reservas minerales y econd-
micas de un valor inconmesurable no sdélo para los
paises que bafa, sino para toda la humanidad. Es
por ello que el enorme desarrollo que adquiere cada
dia, sea motivo de conflictos de poder no solamente
cntre las potencias que tienen acceso a é€l, sino tam-
bién entre aquellos paises que estan por serlo y que
integren ademads la cuenca ya aludida.

Mas, veamos qué sucede con Chile. Desde luego,
es un pais maritimo por excelencia, y su vecindad
geografica lo ubica haciendo frente tanto al Pacifico
como al Estrecho de Drake y Atlantico Sur, siendo
su territorio continental sudamericano e Isla de Pas-
cua bafiados por el Pacifico, mientras que su Terri-
torio Antartico lo es por este Océano y el Atlantico
Sur.

Haciendo un poco de Historia, Chile en el si-
glo 19 y principios del 20, mediante su Poder Naval,
integrado por su Marina Mercantc y su Marina de
Guerra, fue “gran sefior del Pacifico”. Asi, sus na-
vios llegaban tanto al Pacifico Norte: México, Ca-
lifornia, como al Pacifico Sur: Nueva Zelandia, Aus-
tralia; en tanto que algunos chilenos decidides explo-
taban la caza de la ballena v de focas con escualides
medios, ya sea en aguas- del litoral chileno como
en sus aguas subantarticas del Estrecho de Drake y
Shetlands del Sur. Pero, con el correr de los afios
toda actividad empezd a decrecer, debido tal vez a
las grandes distancias por recorrer a los débiles, v
escasos medios y capitales disponibles o sencilla-
mente por no tener Chile una clara y definida po-
litica de accion en ese medio.

Sin embargo, haciendo honor a los nuevos vientos
favorables que soplan en el destino de Chile, hace
pocos meses atras nuestra Honorable Junta de Go-
bierno dispuso que desde 1974, el mes de Mayo
sea celebrado como el “mes decl mar”, tanto para
recordar al chileno que su destino estd ligado al
mar, como también para recordar las gestas heroicas
de nuestra Armada Nacional. Por otra parte, el Al-
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mirante sedor Merino, integrante de la H. Junta
Militar, expreso: “que los padres de la patria nos

‘sefialaron ruias de superacion hacia el porvenir, y

aue el pueblo de Chile y sus Fuerzas Armadas de-
bian incorporar el dmbito del Océano Pacifico a la
vida nacional; que debemos mirar el horizonte infi-
nito del mar y abrir a través de él rutas de entendi-
miento, amistad v de comercio con las naciones mas
pobladas del mundo; las proas de los barcos y las
alas de los aviones serdn una avanzada de chileni-
dad, cultura, paz y progreso”, agregd. Destacd ade-
mas la vocacion maritima de Chile, derivada de su
ubicacion geografica privilegiada y la enorme im-
portancia econdmica que significa para el pais que
éste pueda realizar la explotacién de su propio mar.
Se dijo también que el destino de Chile estd pro-
fundamente ligado al efectivo uso de las rutas ma-
ritimas v de las ventajas que ellas representan para
el desarrollo econdmico del pals.

Pero asi como Chile es un pais maritico por exce-
lencia, no podemos negar la evidencia de que tam-
bién tiene un porvenir aéreo que es de enorme
importancia para su progreso o contacto con los
grandes e interesantes paises que estan relativamente
alejados de él. Por ello es que los aviadores acos-
tumbrados a ver tierras y mares desde otra dimen-
sion: ¢l espacio infinito, debemos hacer presente
nuestro pensamiento en ¢l sentido de que Chile no
sélo es importante como pais del Pacifico, sino que
también lo es en su proyeccién a través del Con-
tinente Antartico hacia el Atlantico Sur, y el Océa-
no Indico. Y el factor o elemento que entra en juego
en el porvenir de Chile es su Poder Aéreo, involu-
crado dentro de éste a la Fuerza Aérea y a la
Aviacion Comercial. Asi como las rutas maritimas
son importantes en el destino de Chile, también lo
son las rutas aéreas. No debe olvidarse que la
atmdosfera envuelve por igual al agua y la tierra
que conforman nuestro planeta, y es ella primordial-
mente el medio en que actlia la aeronave denomi-
nada avion, por lo que éste no tiene barrera alguna
que impida su desplazamiento sobre montafas vy
mares, ¢s nuevamente el factor geogrifico de ubi-
cacién el que impone a Chile gue por medio de su
Poder Aéreo se proyecte cada vez mas hacia su
natural zona de influencia, el Océano Pacifico, la
Antartida, el Atldantico Sur, v a través de éstos dos
ultimos hacia ¢l Océano Indico. Y el factor o ele-
mento que entra en juego en el porvenir de Chile
es su Poder Aéreo, involucrando dentro de éste a
la Fuerza Aérea y a la Aviacion Comercial. Asi co-
mo las rutas maritimas son importantes en el des-
tino de Chlie, también lo son las rutas aéreas. No
debe olvidarse que la atmdsfera envuelve por igual
al agua v la tierra que conforman nuestro planeta,
y es ella primordialmente el medio en que actia
la aeronave denominada avién, por lo que éste no
tiene barrera alguna que impida su desplazamiento
sobre montafias y mares. Y, es nuevamente el factor
geografico de ubicacién el que impone a Chile que
por medio de su desplazamicnto sobre montafas y
mares. Y, es nuevamente el factor geogrifico de
ubicacion el que impone a Chile que por medio
de su Poder Aéreo se proyecte cada vez més hacia
su natural zona de influencia —el Oc2ano Pacifi-
co, la Antéartida, el Atlintico Sur, v a través de
éstos dos dltimos, hacia el Océano Indico. ¢(Por
aué? Veamos, los aviones, como sabemos, han achi-
cado al globo terrdqueo y continuarian reduciéndolo
cada vez mas; desde luego no en su aspecto fisico.



Lo han empequenecido porque con sus enormes ve-
locidades las distancias se acortan. Asi por elemplo,
una distancia de 5.000 millos nauticas que un bu-
que, a razén de 25 nudos de velocidad, las recorre
en 200 horas (8 dias de 24 horas mdas horas), un
avién de 500 nudos de velocidad, como los actuales,
la recorre en 10 horas. Como se ve la diferencia
es notaria. Esa es la gran razon del éxito del trans-
porte aéreo y de que Chile esté cada dia més cerca
de aquellos paises como Australia, Nueva Zelandia,
Indonesia, Filipinas, China, Japdén, Sudéfrica, Esta-
dos Unidos de Norteamérica, México, Canadé, Euro-
pa. Pero resulta que Chile esta ubicado en una re-
gién del globo terrdquso en que podriamos decir
que sus pies se afirman e nel Polo Sur Geografico,
y es precisamente en este punto en qgiue ha existido

por afios un vacio précticamente total en lo que a
actividad aérea, especialmente comercial, se refiere.

En el mapamundi de rutas aéreas, vemos que la
tnica region del mundo vacia de rutas aéreas que la
crucen en la correspondiente al Continente Antar-
tico y mares adyaﬂemee Hace casi veinte anos ex-
presabos que el porvenir aéreo de Chile, tanto en
la region sur polar y mares adyacentes, como en el
Pacifico, en rutas aéreas que lo unieran con Nueva
Zelandia, Australia, Sudafrica y Asia era evidente.

Pues bien, veamos en un cuadro algunas rutas
aéreas, y que pueden ser més, en que se indican las
distancias a recorrer, tiempos a emplear, ya sea
por un avién subsénico de 900 kiléometros por hora,
como por una supersonico de 2.000 kilometros por
hora:

1.— Punta Arenas - Antartida Chilena - Welling-
ton (Nueva Zelandia) blanca ...
2.— Punta Arenas - Antartida Chilena - Sydney
Australia) blanca ..o e ke el
3.— Punta Arenas - Antartida Chilena - Sydney -
Port Moresby (Nueva Z:landia), blanca ........
4. Punta Arenas - Polo Sur - Perth (Australia),

Jakarta (Indonesia), azul

5.— Punta Arenas - Antirtida émle.ﬁa - Czudad Dcl

Cabo (Sudéfrica), amarilla

6.— Punta Arenas - Antartida leena - Ciudad
Tananarive (Madagas-
capls amarilla. o oesma Uil o L
7.— Punta Arenas - Antartida Chilena - Tananari-
ve (Madagascar) ,Bombay (India), amarilla ...
8.— Santiago - Isla de Pascva - Tahiti - Guam -

del Cabo (Sudafrica),

Tokio (Japdn), anaranjado

9.— Santiago - Isla de Pascua - 'ﬁﬁn’n - Wellmﬂton

(Nueva Zelandia), anaranjada

10.— Santiago - Isla de Pascua - [ahmeydney
(Australia), anaraniada ... ... ... ... ... ..

Distancia  avién subs, avién superson.
aproxim. 0 900 k/h. 2.000 k/h.
en Km.
8.000 08:53 04:00
9.800 10:53~ . 04:54
12.500 13:53 06:15
13.300 15:00 06:45
8.350 09:18 * 0410
11.570 1o DO
15.450 " 17:07 07:44
18.250 20:17 0908 - S
12.580 14:00 06:18
14.700 16:20 07:21

NOTAS:

1.— Al considerar el tramo Santiago - Punta Are-
nas, en las rutas aéreas Ne¢ 1 al N? 7, inclusive,
habria que -agregarles 2.250 Kms., que es la
distancia de tal tramo.

2.— La distancia para volar de Santiago a Filipinas,
Hong-Kong, China y Japdén, es mds corta si-

Estas son, a nuestro juicio, algunas de las princi-
pales rutas aéreas que Chile, tarde o temprano se-
guira con sus aviomes. En 1972 nuestra Fuerza
Aérea efectud un interesante crucero aéreo de ins-
trucciéon por el amplio escenario del Océano Pa-
cifico desde Santiago a Isla de Pascua, Tahiti, Nue-
va Zelandia, Australia, Hong-Kong, Filipinas. China,
Japén y regresando por Oceania hasta Honolulu
(islas Hawai) y desde aqui a Tahiti, Isla de Pascua
y Santiago, en un vuelo gque abarcé 48.790 kilome-
tros, con 92 horas de vuelo, ida y regreso, cum-
pliendo ampliamente el objetivo que el alto mando
de la Fuerza Aérea fij0 para que Chile por pri-
mera vez en su historia aerondutica se hiciera pre-
sente ante los paises amigos que se visitaron en son
de amistad y de paz en un recorrido tan amplio
por el “gran océano”.

guiendo la ruta aérea via Isla de Pascua y
Tahiti, que la via transpolar sur.

3.—Los tiempos del cuadro anterior equivalen so-
lamente a los vuelos, no a permanencia en aerd-
dromos.

En cuanto a nuestra aviacién comercial represen-
tada por LAN-CHILE, hace afos que estd uniendo
regularmente Santiago con Isla de Pascua, y Tahiti
en vuelos no regulares ha llegado hasta Nueva Ze-
landia y Australia. Ademads, durante el presente afio
unio Sydney con Punta Arenas, en el que fue el
primer vuelo comercial de la historia aeronautica
mundial antartica, reduciendo en aproximadamente
cinco horas el vuelo que se efectia desde Santiago
a Sydney via Isla de Pascua - Tahiti, dindonos la
razén en lo que habiamos expuesto sobre el par-
ticular hace mas de 20 afios.

Debemos recordar también que LAN-CHILE el
afio 1955 efectud un vuelo comercial, el primero en
¢l mundo, con pasaeros desde Punta Arenas, sobre-
volando parte del territorio antértico chileno.
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Y asi, todas las rutas aéreas indicadas, que pasan
bordeando y cruzando el Continente Antértico, o
cercanas al Polo Sur Geogrifico, ahorran cientos

de kilometros en comparacién a las que se efec-
tuardn via Isla de Pascua y Tahiti, o via Europa,

en el caso de las rutas aéreas hacia Bombay (India),
Jakarta (Indonesia), o Port Moresby (Nueva Gui-
nea). La mayoria de estas rutas aéreas abarcan gran-
des distancias a recorrer, volando sobre una region
muy inhéspita como la Antértida, donde se produ-
cen las temperaturas mas bajas del globo terraqueo,
y ademads, sobre extensas zonas maritimas. Por ello
es que el establecimiento regular de rutas aéreas,
en especial sobre el Continente Antartico, es un gran
desafio para la aeroniutica nacional. Estimamos que
es la Fuerza Aérea la institucién que tendrd la
prioridad en la investigacién aeroniutica de tales
rutas aéreas.

En nuestros trabajos sobre las rutas aéreas pola-
res antarticas hemos insistido respecto a la impor-
tancia y conveniencia de la habilitacién de un aerd-
dromo terrestre en algunas de las Islas Shetlands
del Sur, como igualmente en la instalacién de una
base aérea de cardcter cientifico y aerondutico, con
pista en el hielo, en la regién central de nuestro
Territorio Antértico, vale decir, aproximadamente
entre las latitudes 75 y 90 grados sur, pues nuestras
bases antarticas no disponen de aerddromos propios
y ademas distan entre 2.500 a 3.000 kms. del polo
sur geogrifico. Nuestra Fuerza Aérea iicne la ca-
pacidad para establecerla ¥ en cuanto a la dificil
aeronavegacién polar en esa zona, hace- afios que
cuenta con especialistas en esa disciplina cientifica.
Pero volvemos a insistir que Ja infraestructura de
aerddromos tiene una enorme importancia en el
porvenir aéreo de Chile. Por el momento son in-
dispensables largas y resistentes pistas para que pue-
da_n operar los aviones de mayor capacidad de carga
existentes, incluyendo los supersénicos. Seria ideal
disponer de tales pistas en Antofagasta, Santiago,
Punta Arenas e Isla de Pascua, mejorando las exis-
tentes o construyendo nuevas, Respecto a Isla de
Pascua, la Fuerza Aérea tiene estudios desde 1962
para la habilitacién de un aerédromo en Anakena,
donde se puede construir una pista como la descrita.
La importancia de que Chile disponga de este tipo
de pistas es fundamental, ya que lo convertirian en
el puente o paso obligado para los paises latino-
americanos y otros interesados en los vuelos sobre
el Pacifico, Antartida, Atlantico Sur y Océano Indi-
co. Por otra parte, el avidén supersénico serd ideal
para operar en tales regiones del mundo, separadas
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por tan grandes distancias, pues su alta velocidad
le permite el cruce en el menor tiempo de regiones
inhdspitas y extensos mares. Desde luego, no es
indispensable que el tipo de avién sea el superso-
nico, ya que su valor escapa a las posibilidades del
pais, a menos que en conjunto con otros pafses
latinoamericanos se llegara al acuerdo de financiarlo
y operarlo explotando en conjunto tales rutas
aéreas.

Podemos finalmente expresar que la importancia
geopolitica de las rutas aéreas de Chile en el Océa-
no Pacifico, Continente Antirtico, Atlintico Sur y
Oclano Indico, incide directamente en su porvenir
aéreo. Ya expresamos que la velocidad del avidn
ha reducido a unas pocas horas las enormes dis-
tancias que nos separan de los interesantes paises
y potencias amigos de Chile, ubicados en tales re-
giones, acercindonos notablemente a ellos y contri-
buyendo as{ al futuro o intensivo intercambio de
inteligencia, de ticnica, de progreso y comercio,
pero muy en especial al entendimiento, cooperacién
Y amistad, que estamos seguros esos pafses también
desean que concrete y sea una hermosa realidad.

Creemos que nuestro Libertador, O’Higgins, tenfa
mucha razén cuando al dejar escrito su pensomiento
hizo resaltar la ubicacién privilegiada de su pais
en el extremo austral de Sudamérica. Por ello pan-
samos que Chile debe mantener una definida Poli-
tica Aérea y prepararse con oportunidad para ocu-
par el sitial de honor que le corresponde en esta
“Era del Pacifico” como también dandole la debida
importancia a su proyeccién hacia el Atlantico Sur
y Océano Indico que su Poder Aéreo puede brin-
darle.

El Progreso no puede detenerse, v en los tiem-
pos que vivimos urge el mutuo conocimiento de
los pueblos por el valor que ello significa en bien
de la Humanidad. Chile ha demostrado con creces
ser pals mds piorero en la investigacién aeroniu-
tica de rutas aéreas y por lo tanto deberi mantener
tal honrosa tradicidn; su privilegiada ubicacién geo-
grafica y su destino se lo exigen, vy con ello podri
contribuir ademas al progreso definitivo de la aero-
niutica mundial en una de las regiones mas aisla-
das y dificiles de la Tierra.

(*) Aun Chile no habia entregado mansamente la
Patagonia, de la cual era tinico duefic desde la
Colonia.



LIBROS:

THE LAST HERO.
Charles A. Lindbergh.
Por Walter S. Ross.

Publicada originalmente en 1964, esta biogra-
fia sobre “El Aguila Solitaria”, narra los ante-
cedentes, origenes, nifiez y gran parte de lavi-
da de uno de los mas famosos héroes de este
siglo, quién logré realizar el primer vuelo soli-
tario y sin escala desde Nueva York a Paris.

Hay que ver personalmente al “Spirit of
5t. Louis” que cuelga actualmente del techo de
uno de los salones del Museo de Aerondutica
del Smithsonan Institute en Washington D.C.
para darse cuenta de la magnitud de su ha-
zafa.

“You just follow the coast to Newfoundland...
then follow 107¢ straight across and you'll find
Europe”.

Lindbergh no hizo este viaje en busca de
honcres ni de gloria. Lo hizo sdlo para probar
que se podia hacer y para ganar un premio de
US§ 25.000 ofrecido desde 1919 a quien reali-
zara el vuelo. Y lo hizo en 33 horas y 15 minu-
tos el 20 mayo de 1927.

Acepta la suerte de haber llegado a la fama
con gran dignidad y reserva, quizds porque
habia observado las incongruencias e injusticias
de este mundo con los idolos populares. Si lo
previé o né, la carga de la fama se le hace in.
soportable. Su primer hijo es secuestrado y
asesinado. Temiendo por la vida de su segundo
hijo abandona los Estados Unidos y se radica
en Europa durante cuatro afios. Esto también
le acarrea problemas al declarar publicamente
que Alemania, debido a su superioridad aérea
no podia ser derrotada en un conflicto mun-
dial, Sus actividades en la organizacién “Ame-
rica First”, sus denuncias de los acuerdos entre

judios e ingleses para involucrar a Estados .

Unidos en una guerra innecesaria y sus pre-
dicciones de que Inglaterra no ganaria la gue.
rra ni siquiera con la ayuda de los america-
nos le consiguen la acusacién presidencial de
Roosevelt de estar predicando el derrotismo.

Después del ataque de Pearl Harbour, Lind-
bergh constribuye a echar abajo sus propias
predicciones, poniendo a disposicion de la
USAF toda su experiencia como aviador.

Pasada la guerra, Lindbergh, a quién se le
-otorga el grado.de Brigadier General en- 1954,
ocupa un importante cargo en la Pan Ameri-
can World Airways. Como asesor técnico parti.
cipa en las decisiones de adquisicién de los

primeros Boeing 707 y algunos afics mas tarde
de los Jumbo 747. El ano 1965 es elegido Direc-
tor de esta compaifia. En un principio muestra
interés por el proyecte Concorde, el que pos-
teriormente rechaza, Inclusive en 1971 se opo-
ne al proyecto SST americano. Declara que la
polucion de la alta atmdsfera es demasiado pe-
ligrosa y que el boom sdénico en los vuelos
transcontinentales es inaceptable. En esta eta-
pa de su vida Lindbergh se interesa en los pro-
blemas ecoldgicos y de interdependencia de las
diferentes manifestaciones de vida, dedicindo-
se por entero a su estudio y preservacion.

En un articulo publicado en el Reader’'s Di-
gest, escribe “For the first time (in man) life
has progressed to the point where it is able to
reccgnize itself. To appreciate its walue, its
quality, its achievement, even to question what
wey of living contribute to its progress”.

Termina su ensayo preguntando “Is civiliza-
tion progress? The challenge, I think is clear;
and as clearly the final answer will be given
not by our amassment of knowledge, or by

“the discoveries of our science, or by the speed

of our aircraft, but by the effect our civilized
activities as a whole have upon the quality of
our planet’s life-the life of plants and animals
as well as that of men".

Charles August Lindbergh muere el 27 de
agosto de 1974 en Maui, pequefia isla del archi-
pic¢lago de Hawai de un cancer al sistema lin.
fatico. El Presidente de los EE. UU. Gerald
Ford declara: “desde el mcmento en que e] -
Spirit of St. Louis aterrizd en Parfs el 21 de
mayo de 1297, Charles A. Lindbergh conquisié
un lugar en la historia. Durante una genera-
cién de norteamericanos y para millones de
gente de todo el mundo, “El Aguila Solitaria”,
representd todo lo mejor de nuestro pais: hon-
radez, valor y el deseo de grandeza,

En los tltimos afios, su vida se vie nublada
por la tragedia y sefialada por la controversia
politica. Pero tanto enm su vida publica como
privada, el General Lindbergh siempre conti-
nud siendo un patriota valiente y sincero. Casi
ha pasado medio siglo desde su osado vuelo
a través del Atldntico, pero el arrojo y la au.
dacia de su hazafia nunca se olvidaran. Y, por
afios en lo futuro, también recordaremos al
hombre generoso y sincero que fue Charles
A. Lindbergh, uno de los héroes legendarios de

los Estados Unidos y gran precursor de la era " -

de la aviaciénm, que cambié al mundo”.

MAR.
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VUELD PRESIDENCIAL

TULTIMA HORAT!

LAN VOLARA A SALTA

EN 40 MINUTOS

ANTOFAGASTA.— La Linea
Aérea Nacional esta estudiando la
posibilidad de iniciar un servicio re-
gular de wvuelos comerciales entre
esta ciudad y Salta, Argentina.

La agencia comercial dz LYAN
en Antofagasta anuncid que se es-
tan haciendo los estudios de mer-
cados que en definitiva indicaridn la
factibilidad de estos vuelos.

Desde luego, el pasaje aéreo ten-
drda un valor superior al pasaje fe-
rroviario. Sin embargo. se presume
que Esto no restaria clientes -a los
vuelos de LAN ya que el viaje que
por via aérea demora 40 minutos,
por ferrocarril se cubre en 36 ho-
ras,

MONTO UNIDAD
TRIBUTARIO - JULIO:

El monto de la UNIDAD TRI-
BUTARIA para el mes de JULIO
de 1975, ha sido fijado en 1la suma
de E? 96.000 (NOVENTA Y SEIS
MIL ESCUDOQOS), por lo tanto el
IMPUESTO DE VIAJES a:

—Paises Limitrofes Exento
—Paises Latinoamer. E° 288.000
—Europa, Nerteamsé-

rica, resto del mun-

do 1.344.000
SUSPENSION DE SERVICIOS

AERECS:
Visto lo resuelto por la Junta de
Aaeronautica Civil y el Ministerio
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de Transporte, LAN-CHILE ha dis-
puesto  suspender los  Servicios
Aéreos-a contar del 30 de Junio pré-
ximo a las ciudades de LA SERE-
NA, COPIAPO, VALLENAR, TE-
MUCO, OSORNO, VALDIVIA,
POVENIR y PUERTO WILLIAMS.

107 Muertos:

JET CAYO EN NUEVA YORK

N. YORK, 24 (EFE).— Un total
de 107 personas de las 121 que via-
Jaban a bordo de un Bocing 727
murieron hoy al estrellarse el apa-
rato cerca del aeropuerto Kennedy
de esta capital.

El aparato, tras chocar con el
suelo metros antes de la pista de
aterrizaje, estallé y atravesé una
autopista cercana al aeropuerto has-
ta detenerse en una zona pantanosa.

Seglin testigos presenciales, las 1la-
mas del incendio alcanzaban la al-
tura de un edificio de sesenta pisos.

La policia de Nueva York infor-
mé que catorce personas sobrevivie-
ron. Entre ellas se encuentran dos
nifas y dos miembros de la tripula-
cién, uno de ellos una azafata.
‘Frank Borman, astronauta y pre-
sidente de la compainia “Eastern
Air Lines” a la que ‘pertenece el
avién siniestrado, llegd a esta ciu-
dad al poco de conocerse el acci-
dente.

Este es el mds grave accidente de
aviacién en lo que va del afio en
Estados Unidos.

Testigos presenciales dijeron que
vieron cuando descargas eléctricas

azotaron el aviéon poco antes de
arrasar tres torres de luces direccio-
nales del aeropuerto y caer en una
zona despoblada al norte de Ia pista.

El avién dio una voltereta sobre
el boulevard Rockaway, atestado de
automoviles, y cayé invertido.

N. YORK, 25 (DPA).— Es posi-
ble que fuera motivada por un rayo
la catastrofe aérea ocurrida ayer en
las inmediaciones dal aeropuerto
Kennedy de Nueva York, que costd
la vida a 109 de los 123 ocupantes
del Boeing 727 de 1la compania
“Eastern Air Lines” que procedia
de Nueva Orleans, en vuelo sin es-
calas,

Varios testigos oculares afirman
que vieron cémo el aparato fue al-
canzado por un rayo cuando se dis-
ponian a tomar tierra en medio de
una tormenta con instrumental,

ALZA DE TARIFAS DENTRO
DE ‘SUDAMERICA

A contar del 9 de Junio se puso
en vigencia la aplicacién de la alza
de tarifas DENTRO DE SUDAME-
RICA dispuesta en la Conferencia
de San Diego y que aparecen pu-
blicadas en el APT N° 62, esta alza
Tue autorizada DESDE CHILE s6-
lo a contar del 23 de Junio en cur-
so, debiéndose agregar a los bole-
tos “SUJETO A APROBACION
GUBERNAMENTAL”. Esta alza
corresponde a:

7% TARIFA 1.a CLASE,
5% TARIFA ECONOMICA.
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