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Un capitulo especialmente interesante dentro del
vasto dominio de la instrumentacion de aviones lo
constituye, sin duda alguna, el dedicado al estudio y
perfeccionamiento de las instalaciones de pilotaje auto-
matico. Bajo tal designacion se comprende a “una agru-
pacion de instrumentos tal, gque permiten mantener un
avion sobre un rumbo determinado”. La implantacion
de estos equipos en los modernos aviones responde al
principio fundamental de conseguir el maximo de ren-
dimiento con el minimo de esfuerzo, pues el vuelo pro-
longado exige del piloto una atencion continuada, con
el consiguiente cansancio y el lento abandono de la na-
vegacion; en los vuelos sin visibilidad la fatiga a que
se somete el piloto es mayor aun, y los errores invo-
luntarios pueden alcanzar valores superiores a los 5.
Es verdad que la mayoria de estos aviones van pro-
vistos de cabina de doble mando, con lo cual el esfuer-
zo se reparte entre los dos pilotos que forman parte
de la tripulacion, pero ello no quiere decir sino que ha
sido rebajado un tanto el trabajo a realizar, mas no en
gran parte. Aun en estas condiciones, las ventajas de
la aplicaciéon de las instalaciones de pilotaje automa-
tico (especialmente para navegacion a gran distancia)
son palmarias, pues ademas de reducir en un 80 por 100
la fatiga del piloto, permiten elevar bastante la exac-
titud de la navegacion.
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Fic. 1.2

— Reaccién del timdn.
= Rumbo seguido.

Aun cuando la técnica de la construccion de estas
instalaciones se encuentra actualmente en pleno des-
arrollo, por lo que son de esperar sucesivas modifica-
ciones y progresos, asi como nuevas posibilidades cons-
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tructivas, podemos establecer para su estudio dos gran-
des grupos, a saber: Instalaciones de pilotaje automa-
tico, “estabilizadoras” y “navegadoras”, segiin que per-
mitan mantener el avion sobre un rumbo previamente
buscado por el piloto, o bien que sean capaces de orien-
tar automaticamente y mantener el aviéon sobre cual-
quier rumbo deseado.

Fic. 2.2

—— Reaccién del timdn.
= Rumbo seguido.

El empleo del “piloto automatico” (designacién mas
comoda, pero menos correcta de aquellas instalaciones)
permite ahorrar, como hemos dicho, una serie de es-
fuerzos al personal de mando, que podran volcar en
otras actividades y momentos, pero, sobre todo, con-
tribuye a lograr una exactitud en el mantenimiento de
rumbos que “no podria alcanzarla el piloto mas habil
en las mejores condiciones fisicas”’, Prueba concluyen-
te de este aserto son las figuras adjuntas, en las que
se representa:

1. Cémo se sigue el rumbo y cuales son las reac-
ciones del timon en el caso de un vuelo efectuado a
mano, con atmoésfera de ‘“‘meneo corriente” y buena
visibilidad exterior.

2. El mismo proceso en vuelo sin visibilidad de
alguna duracion. En ambas figuras se ve palpablemen-
te como a pesar del esfuerzo y atencién del piloto para
conservar el rumbo, se presentan desviaciones, varia-
bles con el tiempo de vuelo (fatiga del piloto), que en
el caso del vuelo sin visibilidad llegan a alcanzar valo-
res superiores a los 5°. Si comparamos estas figuras con
la 3.%, en que se representa el mismo proceso realizado
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con el automatico, salta a la vista, en primer lugar, la
mayor exactitud en la navegacion, y, en segundo tér-
mino, se aprecian mayores reacciones del timon, que
son necesarias para mantener el avion sobre su rumbo.
Estas reacciones mas bruscas del timén, cuando se vue-

Fic. 32

—— Reaccién del timdn.
=== Rumbo seguido.

la con el piloto automatico, traeria como consecuencia
légica un esfuerzo mayor de los 6rganos de mando,

con el consiguiente peligro para las caracteristicas de |

vuelo del avion; para evitar este peligro se exige de
todas las instalaciones de este tipo una serie de condi-
ciones indispensables para ser utilizadas. Primeramente
ha de cumplirse la condicion de paridad entre desvia-
cion del rumbo experimentada por el avion y reaccion
del timén, que se traduce en la tendencia a llevar aquél
a la posicion de partida; como quiera que durante este
proceso de restituciéon podrian sobrevenir oscilaciones
desagradables alrededor del eje vertical del avion, se

Puesto de mando de un clipper, hidroavién tetramotor Sikorsky-S. 42,
en la parte central del tablero destaca el piloto automdtico Sperry.

hace necesaria la aplicacién de una reaccién (impulso)
suplementaria, proporcional a la velocidad con que gira
el avion sobre aquel eje, y que oponiéndose a aquellas
amortigiie su amplitud. Se producira también una reac-
cién en el timdn, siempre que actien sobre el avion
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El piloto automdtico Sperry utilizado por Wiley Post en su vuelo
alrededor del mundo en siete dias y diecinueve horas (julio de 1933).
En el painel se aprecian: Arriba, al centro, mando de fijacién de la
inclinacién transversal del avién. A la derecha, mando de fijacién
del timén de profundidad. Arriba, a la izquierda, mando de fija-
cién del timén de direccién. Casi debajo de éste, brijula giroscé-
pica. A la derecha de ella, horizonte giroscépico. Las tuberfas de
debajo son las transmisiones del piloto automdtico. En la esquina
inferior derecha, palanquita para volar con piloto automdtico o
a mano. En primer plano, la palanca de mandos del avién.

fuerzas unilaterales que tiendan a desplazarlo del rum-
bo; este es el caso, por ejemplo, que se presenta cuan-
do fallan motores laterales o cuando el compensador de
direccién esta mal reglado. La reaccion provocada en
el timén se opondra a estos esfuerzos y durara tanto
como duren aquéllos para evitar asi su influencia.

Es también exigencia fundamental para el empleo
de estas instalaciones, el que “la frecuencia propia del
automatico no coincida, ni se aproxime siquiera, a la
frecuencia propia de la célula del avién, ni a ninguno
de sus arménicos”’. Se comprende facilmente el inmen-
so peligro que supondria aquella concordancia o apro-
ximacién de frecuencias, ya que todo el sistema de
mando (jinclusive timones!) estaran expuestos a oscila-
ciones que imposibilitarian su ulterior empleo, con gran
fatiga de todos sus 6rganos e incluso rotura de partes
vitales del aparato. En realidad este peligro puede eli-
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minarse con relativa facilidad, mas no ocurre lo mismo
cuando se trata de disminuir, en lo posible, las vibra-
ciones de la instalacion, pues si bien es verdad que con
un amortiguamiento duro de todas las partes construc-
tivas contribuiria a aquel fin, también lo es el que la
anterior medida acarrearia logicamente un retardo con-
siderable en las reacciones del timon.

Como de tantas otras instalaciones suplementarias,
se exige de ésta también un reducido peso y volumen
para no disminuir la eficacia de las que, por su esen-
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cia, constituyen el fin primordial para que se construyé
el avion (instalacion de lanza-bombas, de fotografia, de
visores, etc.). Las naciones que marchan a la cabeza en
la construccién y perfeccionamiento de estas instala-
ciones han puesto en practica modelos cuyo peso os-
cila entre los 15-50 kilogramos, sin que hasta el pre-
sente se haya logrado construir un modelo definitivo.
Los progresos alcanzados son, sin embargo, muy satis-
factorios, y es de esperar aparezcan en breve sistemas
de pilotaje automatico muy perfeccionados.

Tablero de instrumentos normal, instalado en los aviones de linea Douglas D. S. 7. y D. C. 3. En la parte central y superior se destaca
perfectamente el piloto automdtico Sperry.
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