LA AVENTURA DEL «<VOYAGER>

La vuelta al mundo en 216 horas
sin reabastecimiento en vuelo

ANTONIO GONZALEZ-BETES,
Coronel Ingeniero Aeronautico

LA IDEA Y SUS HOMBRES

I se le consultase a cualquier
S ingeniero aeronautico, la po-

sibilidad de que un avion
actual pudiese dar la vuelta al
mundo sin repostar en vuelo con-
testaria que el problema es muy
dificil. pero no imposible. depen
diendo del avién que se desarrollase.

Lo dificil se hizo posible gracias a
un grupo de ingenieros y pilotos.
Han demostrado que a base de crea-
tividad. estudios. voluntad y traba
jo se puede conseguir ese tipo de
avion.

El jefe de este grupo ha sido el
ingeniero y proyectista Burt Rutan
(1), su hermano Dick —viejo piloto
de la USAF— Jeane Yeager también
piloto y John Roncz especialista en
aerodinamica. comenzaron a pensar
en 1981, como construir un avion
que pudiese dar la vuelta al mundo
sin escalas. ni repostaje en vuelo.

El grupo conocia muy bien las di
ficultades que iban a encontrar. no

solo en el aspecto técnico sino en el
economico. Al principio llegaron a la
conclusion que sin repostaje era
imposible. Si existia alguna posibi-
lidad habria que seguir una nueva
linea. un nuevo diseno. Habria que
proyectar un depdsito de combusti

Lo pulotos Dick Rutan v Jeanr Yeager, e

han hecho posible lo imposible.

ble volante: un avion en el que al
menos el 80% del peso al despegue
fuese de combustible. En definitiva
una aeronave perfectamente adap-
tada a la mision a realizar.

Al grupo primitivo se agregaron
otras personas, muy necesarias, que
se mencionan en la Tabla [ "GRUPO
PROMOTOR".

Asi empezo el largo caminar de
varios anos.

LA BATALLA DEL DISENO

Es conocido que la férmula sim-
plificada de Breguet proporciona el
radio de accion maximo de un avién
con suficiente aproximacion. Es cla-
sica y puede encontrarse en cual-
quier texto de aerodinamica. La
formula es como sigue:

(1)

- ’ L n1H W
= 372 \= o o L
([) ]max C min 'Ing_W(.

R

MAX

donde R = Radio de accion maximo.,

E@vuelo Ta terminado. La tripulacion sentada en el fuselaje. espera la recuperacion funcional después de los nueve dias de voelo en una
cabina muy reducida.
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Durante el despegue se produjeron danos al rozar las puntas de las alas en la pista v se
desprendid la aleta de punta del ala izquierda. Esto no lue obice para continuar el vuelo.

Ly D = Sustentacion y Resistencia.
ntt = Rendimiento de la hélice.

C = Consumo especifico de com-
bustible Kg/CV. hora.

W = Peso maximo al despegue.

We = Peso maximo de combustible.

Analizaremos con brevedad los
factores que intervienen es la for-
mula citada (I) para comprender el
problema.

La experiencia nos ensena que
dos de los factores. pu y C son prac-
ticamente constantes en este tipo
de vuelos de larga duracion. por
tanto estudiaremos solo la influen-
cia de los dos factores restantes.
Para que L/D sea maximo y dado
que en vuelo horizontal y uniforme
L = W el cociente sera maximo
cuando D sea minimo. Este minimo
se consigue con una velocidad indi
cada corregida —V,. minima— que
se obtiene cuando se igualan las
resistencias inducidas y parasita (2).

Ahora bien como vemos en la nota
(2). la resistencia parasita es una
funcion de W= lo que explica que la
Ve i tenga  que ir disminuyendo
durante el vuelo para conseguir el
maximo radio de accion.

También los calculos y la expe-
riencia demuestran que es necesa-
rio alcanzar un compromiso entre
velocidad minima, sustentacion y
resistencia y es volar con un angulo
de ataque constante (3).

En cuanto al segundo factor el
cociente W/W-W,, se hace minimo
cuando W tienda a W, esto es trans-
porte el maximo en combustible.
Esto es un problema de diseno es-
tructural.

Para fijar ideas supongamos que
Wy W, valgan 5 y 4 toneladas res-
pectivamente. Entonces el log (W/
W-W,) vale 0.7. Si a la V. minima le
asignamos un valor medio de 200
km/h., para recorrer 40.000 kms.
necesitaremos 200 horas de vuelo y
gastaremos por consiguiente 4.000/
200 6 20 kg/hora de combustible.

Aplicando finalmente la [ormula
(I) para una potencia de 60 CV y un
nu de 0.8 encontraremos un L/D de
48. Aqui aparece el verdadero reto:
disenar un avion con una [ineza de
48 y que transporte 4.000 kilogra-
mos de combustible.

Fue posible disenar ese avion
“adaptado a la mision” por el gran
progreso que en estos ultimos anos
ha experimentado la tecnologia aero-
espacial sobre todo en las ramas de
materiales compuestos, aerodinami-
ca. avidnica y motores de explosion.

Como informacién que estimamos
util se acompana un grafico. figura
1-1, "Marcas de distancia” en los
dilerentes anos. Obsérvese que des-
de el ano 1962 no se habia movido
la marca y también se obtuvo sin
repostaje en vuelo.

Como el intento de batir la marca

mundial era una aventura privada,
la necesaria ayuda provino de algu-
nas companias que con vision de
futuro apoyaron la idea. Estas com-
panias, dignas de mencién aparecen
en la Tabla II "Companias patroci-
nadoras” y sus aportaciones en ma-
teriales vy economicas.

Veamos ahora como nacio el "Vo-
vager”.

NACE EL VOYAGER

Cuentan algunos periodistas que
han entrevistado a los hermanos
Rutan, que el primer diseno del
avion se dibujo en una servilleta
cuando cenaban en un restaurante.

Se partio de una célula con “ca-
nard”, ala de gran alargamiento y
tres fuselajes. El fuselaje central alo-
jaria el grupo motopropulsor, la ca-
bina y un depdsito de gasolina. Los
dos laterales, como despositos de
combustible y soporte de los timo-
nes de direccion.

Los tres fuselajes se unirian por el
“canard"” y las semialas interiores.

El avion se optimizé en cuanto a
volumen disponible puesto que debe-
ria alojar casi un 80% del peso de
despegue. en combustible. Se estu-
dio cuidadosamente cada unidad de
peso y se redujo este al minimo in-
dispensable.

TABLA |

GRUPO PROMOTOR
“VOYAGER"

Burt Rutan
— Director del proyecto.

Dick Rutan
— Primer piloto.

Jeane Yeager
— Copiloto.

Mike Melville
— Piloto de pruebas.

John Ronez

— Especialista en Aerodinamica.

Jack Norris

— Director técnico del control de
misién.

Len Snellman
— Meteorologo y plarificador de la
mision.

George Julila
— Maedicina y nutricién.

Bruce Evans
— Jefe de Taller y mecanicos.

Peter Riva
— Relaciones Publicas y Finanzas.

Dan Cord
— "Manager” de negocios y pro-
mocion.
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GRAFICO 1-1

ANOS 204 e 10 T2

MARCAS DE DISTANCIA
DISTANCIA KMS/10?

16 18 20 22 24 26 28

30 32 34 36 38 40 42

1910

FRANCIA — FARMAN — TABUTEAU
1919 [ GRAN BRETANA — VICKER — ALCOCK + BROWN

1933 |SSESEEENEEEE GRAN BRETANA — FAIREY — GRMYFORD + MITCHLETTS

1933 NN GRAN BRETANA — VICKER — KELLETT + GETHING + GAINE
1946 IR U.S-A. — LOCKEED — ?
1962 I U.S.A. — BOEING — STEVENSON Y TRIPULACION
1986 I U.S.A. — RUTAN — RUTAN + YEAGER

La cabina de vuelo estaba provista
de lo minimo necesario. Contenia
solamente un asiento y una litera
corrida, asi como un eficiente table-
ro de instrumentos. Los dos pilotos
se turnarian para dormir y manejar
el avion. descansando alternativa-
mente. La cupula y ventanillas se
redujeron al minimo.

El deposito de combustible flexi
ble, servia de soporte a la litera.
Otros 16 depositos se repartieron
por el avién.

El fuselaje central, alojaba dos mo-
tores Teledyne Continental; el delan-
tero de 130 caballos y el trasero de
110 CV. En vuelo, se usaria la mayor
parte del tiempo solo el trasero.
quedando el delantero disponible
para ayudar al despegue y otras
maniobras. Se arrancaba picando.
puesto que no estaba provisto de
arranque.

En 1982, para llevar a cabo la
construccion del avion, se creo la
Voyager Aircraft Inc. (VAI) y se uti-
lizo un hangar de la Rutan Aircraft
Factory (RAF) en el aerodromo de

. Mojave.

Tardaron 18 meses en construirlo
y fueron necesarios 22.000 horas/
hombre. En total se calcula que
todas las actividades ocuparon unas
160.000 horas/hombre.

Varias razones contribuyeron al
éxito del proyecto: la primera fue
que se construyd un avion adaptado
a la misioén con una excelente aero-
dinamica: segunda, que se utiliza-
ron las mejores tecnologias en mate-
riales compuestos y tercera, se le
doté de un excelente equipado de
avionica y grupo motor propulsor.

El "Voyager” era un gran planea-
dor motorizado, construido en gran
parte de Magnamite (un compuesto

Tablero de instrumentos del “Voyager”. En la parte izquierda,
radar meteo, comunicaciones y piloto automdtico.

Excepto por el inclindémetro,
los demads (nstrumentos
son normales.

de grafito) y fibra de vidrio, con
buenos adhesivos. El "Magnamite”
es 10 veces mas resistente que el
acero y pesa 50 veces menos que el
aluminio. segun su productor Hér-
cules Aerospace. Asi se combinaba
en la célula flexibilidad. resistencia
V poco peso.

Un problema que absorbio mu-
chas horas fue el conseguir unas
caracteristicas aeroelasticas acepta-
bles y una estabilidad razonable. Se
optimizo la “envolvente de manio-
bra” para el vuelo y en cuanto a es-
tabilidad se le doté de un piloto
automatico de dos ejes (alabeo y
guinada) con un sistema aumenta-
dor de estabilidad en el eje longitu-
dinal (4).

TABLA Il
Compaiiias Patrocinadoras
COMPANIAS PATROCINADORAS

Hércules Aerospace
— Materiales compuestos de grafi-
to (Magnamite) y mano de obra.

Hexcel Eng. Co.

— 100.000 délares U.S.A. en dinero,
materiales y mano de obra.

King Corp

— 230.000 dolzres U.S.A. en “avio-
nica".

Mobil Oil

— 65.000 dolares U.S.A. en dinero,
aceite sintético y combustible
para todo el vuelo. También una
camara de television.

Motorola
— Préstamo equipo UHF de Comu-
nicaciones por satélite.

Shaklee
— Alimentos, liquidos y vitaminas.

Teledyne Continental
— Préstamo de los dos motores de
propulsion.
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Figura | 1. Tres vistas del “Vovager™.

TABLA Il

CARACTERISTICAS Y ACTUACIONES DEL "VOYAGER"

Pesomaximo ......................
PesONACIO S it s e s
Envergadura ............... ko
Superficiealar .....................
Alargamiento ................000...

Longitud fuselaje central

Longitud fuselajes laterales ..........
Altura desdeelsuelo ...............
Potencia maxima motriz (2 motores) ....
Diametro hélice delantera ............
Diametro hélice trasera ..............
Velocidad maxima crucero ...........
Velocidad minima c‘r’ucero ...........
Velocidad despegue .................
Régimensubida .....................

Datos del vuelo

... 5137 Kgs.
A 843 Kgs.
... 33,77 meftros.

metros cuadrados.

s 34 metros.
7,74 metros.
2 8,91 metros.
3,14 metros.

240 CV. (130 + 110).

'8 2,0 metros.

et 2,20 metros.

.. 240 Km/h.

.. 125 Km/h.

.. 161 Km/h.

- 90 m/minuto (o metros).

Para terminar esta descripcion
diremos que el ala proyectada tenia
una envergadura de unos 34 metros
con un alargamiento de 34. Llevaba
alerones y aletas de punta. El perfil
laminar optimizado era una adapta-
cion por John Roncz.

El ahorro de peso condujo a dise
nar un tren de aterrizaje muy sim-
ple que no soportaria cargas latera
les (despegue sin viento cruzado) y
con replegado a mano.

Un grafico, figura 1-1. muestra
tres vistas del "Voyager”. En dicho
grafico puede observarse la peculiar
geometria del avion, y en la Tabla Il
‘Caracteristicas y Actuaciones del
“"Voyager™.

Las Tablas IV y V "Equipado e Ins-
trumentacion” y “Materiales Utiliza
dos™ completan la serie de datos que
se han estimado importantes para
el conocimiento de la aeronave.

Despegue y aterrizaje ................. Base Aérea Edward (14-XII EL VUELO
23-X11 1986). s 5 .

Peso despegue ........................ z.416xl(gs. ) . l‘l-l 2](1.?\;111_[11:" t}}‘_l?% fue presen-
[BlaS Gt e 176 Kgs. 200 of  VOYege  a-acprensa cspe
gesaieamtlistblp g cializada. Los dias 23 y 24 del mis-
Distanciadespegue ................... 4.200 metros. mo mes ya efectué vuelos de 3 v 11

Tiempoenruta ........................ 216 horas, 3 minutos, 44 segundos. horas reépe(-tivamentt‘. .
Combustible medio consumido ........ 14,70 Kgs/hora (19,34 1/hora). Durante los meses siguientes rea
Altitud maximaenruta ................ 6.000 metros. lizé también numerosos vuelos de
Altitud media ...................0l 2.100-2.400 metros. prueba. fueron en total 55. para
Distanciarecorrida .................... 40.399 Kms. "madurar” la tripulacion y el avion y
Velocidad media ...................... 187 Km/h. prepararlo para la mision. En uno
de los vuelos de 5 dias de duracion
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batio la marca de distancia en cir
cuito cerrado.

El 13 de diciembre aparecié por
fin una oportunidad meteorologica
(5) y el 14 de diciembre emprendio
el vuelo a las 0800 (hora local) de la
Base Aérea de Edward en California.
La gran aventura habia comenzado,
después de 6 anos de intensa pre-
paracion.

Segun testigos del despegue fue
muy comprometido. En un intento
de evitar que la excesiva flexion de
las alas (las puntas solo estaban
separadas del suelo 18 centimetros)
se aumento la presion de los amor
tiguadores del tren principal —para
subir el avion— y se habia adelan
tado el C de G (distribuyendo el
combustible). Pero al aumentar la
velocidad durante el despegue. se
produjo un efecto contrario, ya que
con el ala en esa posicion el angulo
de ataque se hizo mas negativo lo
que se tradujo en que las puntas de
las alas rozaron la pista.

Se produjeron danos y se despren
dio la aleta de punta de ala izquier
da sin que el piloto lo notase por
cuanto la visibilidad de la cabina no
le permitia ver las puntas de las
alas.

Desde un avion acompanante Ru
tan. habia observado el incidente
asi que se acercé una vez en vuelo
el "Voyager“evaluando los danos.
entonces recomendd desprender tam-
bién la aleta derecha. lo que consi
guio el piloto a base de derrapes (6).

Subiendo a 185 Km/h. v 90 me-
tros/minuto (con el tren dentro
replegado a mano). el avion tomo
finalmente rumbo Oeste y atrave-
sando la costa se adentro con reso-
lucion en el Pacifico. Les esperaban
largos dias de angustia. tension y
dificultades. La trayectoria progra-
mada y la real aparecen en el gra
fico, figura 1-2.

Equipado

— H.S.1L

periodo corto de 1 Hz (fugoide).

TABLA IV
EQUIPADO E INSTRUMENTACION

Piloto Automatico ...... — KAP 150 (King) (1).

Comunicaciones ....... — UHF-LST-5 (Motorola).
— HF-KHF 990 (King).
— VHF/ILS-KX 165 (King).

Identificacion .......... — |IFF-Transpondedor KT76A (King).

Navegacion ............ — Radar meteo KWX58 (4 colores) (King).

— ILS/VOR-KX 165 (King).

— Girocompass KCS 55A (King).

— GPS/Omega/VLF KNS 660 (King) con Orde-
nador (Multiprocesador) con disco de 3,5 pul-
gadas de memoria, preparado con 3.000 datos
por Jeppesen).

Instrumentos .......... — Anemometro.
— Variometro.
—. Horizonte artificial KG 258 (King).
— Horizonte artificial KI 525A (King).

— RPM, fluxometro (dos).

— Indicador presion admision.

— Bastén y bola (por vacio).

— Inclinémetro longitudinal.

— Luces indicadores presion combustible, aceite
y refrigerante.

Equipo oxigeno ........ — Botella a presion y canulas nasales.
Auriculares ............ — Bose Corp.

(1) Incluird un sistema aumentador de estabilidad (con un giroscopo de regimen de
cabeceo y un sevo de 45 RPM) para amortiguacion longitudinal de la oscilacion de

El motor [rontal fue parado al
alcanzar la altitud de crucero. Las
primeras 36 horas, transcurrieron
llenas de actividad. lentamente vy
repletas de sensaciones. El viento de
cola era mas favorable de lo previsto.
El radar meteorologico de 4 colores
les ayudaba a resolver las pequenas
incidencias. ’

Cada 6 horas recibian informa
cion del Centro de Control de Moja

ve, centro especial para la mision.
Alli el meteorologo Snellman, ayvu-
dado por un grupo de voluntarios,
obtenia informacion de los satélites
v de los puntos previstos de la ruta
y transmitia por radio al "Voyager”
la ruta mas adecuada. A su vez el
avion informaba de los puntos de
paso. Estas comunicaciones fueron
posibles en las bandas de UHF y HF.
la primera via satélite.

Ruta del “Vovager™. Travectoria programada (en linea continual v real (linea discontinua).
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El avion acompanante, tripulado por Burt Rutan se acerea al "Voyvager™ después del despegue para evaluar los danos producidos durante el
mismo.

Cerca de Filipinas, Rutan estaba
tan agotado que cambié su puesto
con la ingeniero y piloto Yeager. El
cambio fue problematico y dificil
por el poco espacio existente y la
preocupacion que fallase el piloto
automatico y el avion se descontro-
lase: tan criticas eran las condicio-
nes de vuelo y sobre todo la estabi-
lidad longitudinal.

Segun Jeane Yeager no hubo mo-
mentos dificiles en el vuelo jtodos
fueron terribles! La falta de ejercicio,
ruidos. atencion continua al pilo-
taje. confinamiento. etc... explican
las palabras anteriores (7).

Pasadas las Islas Hawai estaban
seguros que el consumo de combus-
tible era excesivo, pero no podian
averiguar las causas. Un inoportuno
tifon el "Marge”, les hizo desviarse
mas al norte de lo calculado, ayuda-
dos por el Centro de Mojave encon-
traron el camino mas adecuado para
atravesar, pero esto les llevo cerca
de la zona prohibida de defensa del
Vietnam. en donde podian ser derri-
bados.

El 17 de diciembre por la manana
cruzaron la peninsula de Malaya. Al

llegar al océano Indico la moral de la
tripulacion, mejoré como consecuen-
cia de haber recorrido 12.533 millas.
lo que les hacia acreedores al "ré-
cord” absoluto de distancia sin
batir desde el ano 1962.

El 19 de diciembre cruzando Afri-
ca, encima de Nairobi, un bimotor
les salié a acompanar. Aprovecharon
tan grata oportunidad para volar

juntos y efectuar pruebas de con-
sumo. El resultado fue alentador
pues comprobaron, sin dudas, que
el avion pesaba mas de lo previsto,
lo que conducia a que el consumo
habia sido correcto (8).

Seria faltar a la verdad decir que
el "Voyager”™ cruzo Africa sin pro-
blemas pues los fenomenos meteo-
rologicos les sacudio todo el camino

Lubri¢cacion motor ...........
Botella oxigeno ..............

TABLA V
MATERIALES EMPLEADOS

Larguero principalala ........ — “Magnamite”.

Borde de salidaala ........... — Bolsa y pelicula plastico.

Fuselaje ...... A s e — Placas “Magnamite” con adhesion. FM73
(Cyanamid) para nido de abeja de papel
Hexcel.
Apco — Fibra de vidrio E y S (cargas
secundarias).

Tren de aterrizaje principal ... — Grafito.

Patademorro ................ — Acero.

— Aceite sintético “Mobil Oil".
— Aluminio forrada de "Kevlar".
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El jete del grupo v los pilotos sonrien despues de batir la marca mundial de distancia, sin
esealias i repostaje en vuelo.

El tren de aterrizaje del “Vovager ™ adaptado a la mision era simple v luncional,

v mas por no haber podido seguir la
ruta mas adecuada debido a algu-
nos paises que no habian autori-
zado el sobrevuelo. En Camertin.
debido a la gran altura de las mon-
tanas circundantes tuvieron necesi
dad de ascender por encima de los
20.000 pies. para lo cual les fue
necesario utilizar el oxigeno. Jeane
que sufria de un inoportuno catarro
perdi6 —por anoxia— el conoci-
miento pero Rutan no podia hacer
nada debido al terreno que sobrevo-
laban. El incidente podia haber sido
grave (9).

La travesia del Atlantico no pre-
sento mayores dificultades, excepto
la terrible monotonia del vuelo. La
ruta prevista era atravesar Méjico.
pero la inclemente meteorologia de
la zona les hizo discurrir entre Cos-
ta Rica y Yucatan (10).

Tuvieron problemas con el com-
bustible que alimentaba el motor
trasero y ello les obligo a arrancar el
delantero (picando) y asi continua-
ron hasta su destino.

Bajo las miradas de 50.000 perso-
nas que se habian congregado en la
Base Aérea de Edward, el "Voyager”
dio la rapida y preceptiva pasada a
baja cota y aterrizo suavemente en
la pista. Las ovaciones atronaron el
espacio. Los largos dias de incerii-
dumbre, inauietudes y dificultades
habian dado sus frutos. Habian con-
quistado la marca mundial de dis-
tancia sin escalas y sin reabasteci
miento en vuelo para aviones bimo-
tores. La marca esta pendiente de
homologacion por la Federacion Aero-
nautica Internacional (FAI).

EPILOGO

Es dificil resumir los motivos que
hizo posible batir la marca de dis-
tancia, pero vamos a intentarlo.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1987

627




a) La estructura social vy econo-
mica de Estados Unidos. donde la
iniciativa privada es una caracteris
tica de la libertad empresarial alli
existente.

b) Excelente actuacion del mate-
rial adaptado a la mision con una
fiabilidad adecuada. Practicamente
no hubo averias.

¢) Tripulacion muy profesional
por sus conocimientos. habilidad y

resistencia fisica y mental y apoyo
inmejorable del personal terrestre.

d) Navegacion flexible. adecuada a
la mision. Excelente informacion
meteorologica y de ruta.

e) Aprovechamiento integral de las
tecnologias aeroespaciales.

f] La marca ha dejado un débito
de 400.000 dolares US.A. que espe
ran recuperar.

Y por ultimo:

NOTAS

£) El grupo promotor y sus com-
panias patrocinadores han demos-
trado que se puede sonar y hacer
realidad un sueno.

Por cierto que en Espana. segiun
la informacion de que disponemos,
no se ha intentado. ni batido marca
aérea alguna en 50 anos. Sirva de
ejemplo el vuelo del “(Voyager)” para
estimular a la sociedad aeronautica
espanola. Creemos que ideas no fal
tan. @

(1) Disenador de los aviones "Vari Viggen”, "Vari Eze", Beech
“Starship” y AD-1

(2) EnefectoD = a Ve + b W /Ve Derivando con respecto
a Vp e igualando a cero obtendremos a V, b W'/Ve (consul-
tese Al Carmona, "Aerodinamica y Actuaciones del Avion”
Madrid 1980. Pag. 119)

(3) Esto explica el uso de un instrumento poco usual y sensi-
llo que indicase a la tripulacion el angulo de ataque, como un
inclinometro longitudinal

(4) Las pruebas en vuelo descubnieron una oscilacion fugoide
inestable de 1 Hz. longitudinal, gque el piloto automatico no podia
corregir, por eso se le doto del sistema aumentador de estabili-
dad. El problema por lo visto era debido a los cambios del c.d.g
(centro de gravedad) al consumirse el combustible y a la flexibili-
dad de los fuselajes

(5) En un circuito cerrado de 250 millas nauticas efectuc el 19
de julio de 1986 y dias siguientes. 20 vueltas, recorriendo 11.593
millas (18.548 kms ) sin repostar. Asi establecio la marca mundial
de distancia absoluta para aviones bimotores en su clase, la
informacion disponible no permite enjuiciar si la fecha elegida
para la salida era la mas adecuada, quizas podria haberse inten-
tado la marca en verano

(6) La pérdida de ambas aletas no era en modo alguno causa
suficiente para abortar la mision, pues una vez evaluados los
danos se confirmd que la estructura podia resislir y los orificios
de ventilacion de los deposilos de combustible estaban correctos
Se estimo que el avion habia perdido un 4% de radio de accion,
sin las aletas

(7) Las condiciones del vuelo son algo imaginables. Vamos a
tratar de establecerlas:

a) Cabina tan reducida que eran casi imposible los movimientos

b) La falta de mowvilidad —segun los medicos— podia provocar

calambres y trastornos circulatorios (flebitis inclusive). EI médico
de la mision les recomendo aspirinas.

c) El excesivo ruido a pesar de los cascos especiales fue un
"handi cap” importante Les producia sordera

d) Malestar continuo por las turbulencias y la poca estabilidad
de la aeronave

e) La vigiha continua solo les permitia dormir del orden de tres
horas dianias. Parece que lo soportaron bien

f) La angustia y la continua atencion, umido a los sobresaltos
les producia un estado de “tension” que les condujo a situacio-
nes extremas de ansiedad que les hizo pensar varias veces en el
abandono.

h) La alimentacion no fue un problema, si la deshidratacion
Consumieron del orden de los 2 litros diarios

(8) La explicacion parece ser que se debia a un defectuoso
trasvase del combustible de los diferentes depdsitos al central de
150 litros del fuselaje donde por medio de un aforador vertical se
controlaba el consumo. Los medidores —transductores de flujo—
de los depositos indicadores daban flujo exacto, hacia el princi-
pal, pero por motivos desconocidos, parte del combustible volvia
a ellos, por lo que las lecturas calculadas eran erroneas

(9) El equipo de oxigeno consistia en unas botellas y unas
canulas para la nariz. Usaron ambos pilotos las canulas, pero
Jeana Jeager, debido a un fuerte catarro nasal, no recibia bas-
tante oxigeno y tuvo una profunda anoxia que superd, puesto
que no podian descender

(10) En el ano 1953, dos aviadores espanoles militares. el
capitan Barberdn y el teniente Collar, realizaron el vuelo mas per-
fecto de navegacion jamas realizado sobre el mar. Sevilla-Cama-
guey (Cuba) sin escalas ni repostaje. Es sabido que desaparecie-
ron para siempre, después de haber sido vistos por ultima vez al
atravesar Yucatan Valga esta nota de recordatorio a estos héroes
del "Cuatro Vientos" al glosar la gesta del "Voyager”
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