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Aeronautica General

Itinerarios de Espafia a America

por JOSE ANSALDO
Pilalo de T. P.y Subdirector de Trifico de IBERIA

Cuando nuestro Glorioso “Plus Ultra” atravess el Océa-
no tuvo que vencer tantas y tan grandes dificultades que
causé la admiracion del mundo,

Hoy dia las circunstancias han variado de tal forma que
los vuelos sobre el Atldntico Sur pueden considerarse como
servicios completamente normales para una Compania de
trifico aéreo. Los progresos realizados son, por un lado, los
generales conseguidos en la navegacion aérea, como aumen-
to de velocidad, seguridad vy radio de accidn de los aviones,
perfeccionamiento de los gonios de a bordo, posibilidad del
vuelo sin visibilidad exterior, etc., etc., v, por otro lado, los
que se refieren particularmeste a este trayecto, destacando
como mds importante el establecimiento de los aerddromos
de la Isla de la Sal v Fernando Noroiia con perfectas ins-
talaciones 'de radio y otros servicios auxiliares. En resumen,
un inmenso progreso en la infraestructura del Atldntico Sur.

Los itinerarios.

Para nuestra Patria, el establecimiento de la linea a Ané-
rica del Sur estd extraordinariamente facilitado por el le-
cho de que una de nuestras provincias (Islas Canarias) se
encuentra solamente @ 4.330 Ims. del Brasil. Como esta
provincia tiene ya establecido un servicio regular, el au-
mento de kdmne!m;c que tendria que soportar nuestra red
nacional de lineas aéreas para establecer un servicio trimen-
sual de corrco a América del Sur, seria wunicamente el 16
por roo.

Pero no es esto solo; el aerddromo de Las Palmas (Gan-
do) es una verdadera ctcepc:éu entre los aerddromos del
mundo: su visibilidad es perfecta “absolutamente todos 10s
dias del aiio”. Los vientos son casi constantes, fuertes, [cro
no racheados (alisios) vy la luvia es poco menos que desco-
nocida. El campo goza de buenas instalaciones y su piso €3
completamente lano. Canarias, por su situacion geogmfzca,
por tener ya un servicio regular de correo establecids y por
sus excepcionales condiciones meteoroligicas, debe ser indu-
dablemente la cabecera de nuestra linea a América del Sur.

A partir de Gando pueden utilizarse tres cammos para lle-
gar a América:

Itinerario mim. 1. (Figura 1.)

Las Palmas-TIs]as de Sal........coovivinininnnen 1.465
Islas de Sal-Natal............. B 2.825
POTAL: iz siiivassisavenvans v s 4.290

629

Itinerario nwim. 2.

Las Palmas-La Agiiera
La Agiiera-Natal.....oovuiniiiiiininainn.

L 1 4.360

Itinerario nivm. 3.
Las Palmas-DAKar.....ccoceeveeivnnnnriennnenn.. 1.523
Dakar-Natal ....covvveeniiineniiniinineni.... 2,980
TOTAL: csusvammmmnmissaiswesmsarss 4.503

El itinerario mibm. 1 es el mds corto, tani» en lo que sc
refiere a la distancia total como a la etapa sobre el Océan.
Canarias, Cabo Verde y Natal estdn colocad s en las prexi-
midades de un circulo mdximo (ortedrémica). Sw- sitwicion
meteoroldgica, como mds adelante veremos, es muy favorable.

El itinerario nitm. 2 tiene el inconveniente de que el sal-
to sobre el Océano es algo mds largo, pero goza de una im-
portantisima ventaja, y es la de no utilizar mds que asridro-
mos nacionales hasta llegar a Amdérica; es, pues, un itinera-
rio nacional, Las circunstancias meteoroldgicas son !ambién
favorables.

El itinerario wmim. 3 utiliza aerédromos extranjeros: la
distancia total es algo mayor que la de los itinerarios anie-
riores. Las circunstancias meteoroldgicas en la ruta ya-no son
tan favorables.

Si drspuswmmm de un avién wtramoderno de gran ra-
dio de accién, no habria duda en la eleccion del itinerario,
éste seria el mim. 2; pero si tenemos que emplear un avion
normal serd preciso hacer escala en Cabo Verde.

Estado meteorologico de la ruta. (Figura 2.)

Las cabeceras de la linea, sobre todo-la de la parte Orien-
lal, estdn situadas en zonas barridas por los dlisios, y, por lo
tanto, secas. Conforme nos vayamos acercando al Ecuador, la
nubosidad ird aumentando y disminuyendo la altura de las
nubes; al legar a la zona de calme, la nubosidad serd la md-
xima y el techo el minimo. Esta zona estd comprendida en-
tre el limite Sur de los alisios del NE. y el limite Norte de
los alisios del SE., siendo conocida por los marinos con el
nombre de “cazuela negra”, y puede considerarse como un
sistema tempestuoso fijo. Predominan en su cielo inmensos
ciimados de bases recortadas, apretados los unos contrd los
otros, que se forman y desaparecen constantemente dentro
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de una capa sombria 'de nimbos estratos, El aspecto del ho-
rizonte es siniestro y las lwvias ecuatoriales se suceden for-
mando verdaderas cortinas de agua que sobrepasan la can-
tidad anual de 1.000 mm.; pero pese a su aspecto temeroso,
la “cazuela negra’ no es ningin obstdculo serio para los avio-
nes trasatldnticos. Un avién moderno, perfectamente equi-
pado para el vuelo sin visibilidad, bien protegidas sus mag-
netos contra la Uuvia, guiado por una tripulacion entrenada

L % Jor [N 0% e
T s e e e e S T pory iTor 285

H

3 5 o
2 ™ .‘z”;\ 5
=0 /
3 DEL AFRicA
srasi. | N\ OCCIOENTAL |
Ho» HASTA EL ||
1 Z! BRASIL f
Tt = o y
a8 E s, 30 5"
Figura 3.
AGOSTO

1.—Zona en la cual la nubosidad media es igual o superior a
siete dias de cielo cubierto sobre diez y donde la nube base
nimbos o estratos inferior a 1.000 metros) tiene una fre-
cuencia superior al 50 por 100,

2 —Zona donde la nubosidad media es igual a seis dias de
cielo cubierto sobre diez y la nube base tiene una frecuen-
cia comprendida entre 35 y 50 por 100.

3.—Zona donde la nubosidad media es igual a cinco dfag de
cielo cubierto sobre diez y la nube base tiene una frecuen-
cia comprendida entre 20 y 35 por 100.

4.—Zona donde la nubosidad media es igual a cuatro dias de
cielo cubierto sobre diez y la nube base tiene una frecuen-
cia comprendida entre 10 y 20 por 100. :

5.—Zona donde la nubosidad media es igual o inferior a tres
dias de cielo cubierto sobre diez y la nube base tiene una
frecuencia inferior al 50 por 100.
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v decidida, puede desafiar las Huvias torrenciales sin el me-
nor peligro.

Serd preciso tomar algunas precauciones cuando la visi-
bilidad dentro de las cortinas de agua sea casi nula. Las in-
dicaciones del altimetro no serdn suficientes, ya que la pre-
sion disminuye a veces bruscamente; para evitar en estos ca-
‘sos un choque contra el Océano serd indispensable vigilar
constantemente la altura de wvuelo por indicacion directa.
También al recalar el cabo de San Roque durante los meses
de enero, febrero y marzo se encontrardn luvias moderadas,
aumentando las dificultades en abrd, mayo y junio, época
de borrascas en esas costas.

Del examen del grifico meteoroldgico se deduce que el

. milmero 1y el mbm, 2 son los itinerarios mds favorables, con-

siderdndolos meteorolégicamente, puesto que cortan casi per-
pendicularmente la zone de calmas. EL niim. 3 la corta mds
oblicuamente, v, por tanto, el avion que siga este camino
volard mds tiempo por la “cazuela negra”. Durante los me-
ses de julio, agosto y septiembre la “zona negra” tiene una
prolongacion que alcanza hasta la costa de Africa, comprei-
diendo a Ddlar, por lo que a lo largo de ella se desarrollan
ciclones (tornados) que durante estos meses pueden ser un
peligro para la navegacion aérea.

Las tempestades. (Figura 3)

El nimero de tempestades anuales desde Cabo Verde o
Natal pueden considerarse del orden de 30, aumentando li-
geramente en las proximidades de la zona de calma vy dis-
minuyendo notablemente hacia las extremidades del reco-
rrido, hasta ser casi nulo en la Agiiera y muy reducido cn
Fernando de Noroiia y Natal. La estacidn tempestuosa lie-
ne la misma duracion que el invierno.

Ciclones tropicales. (Figura 4)

Estos se forman en su mayor parte en la region de cal-
mas ecuatoriales y casi exclusivamente durante los meses de
julio, agosto, septiembre y octubre. En el mes de julio na-
cen en el Golfo de Méjico y Mar de las Antillas; pero en
el mes de agosto y primera quincena de septiembre pueden
formarse mds hacia el Oeste, cortando la linea Cabo Verde-
Natal. En estos meses el piloto que haga este servicio pztede
encontrar wi ciclon en su camino.

Los ciclones marchan generalmente de Este a QOeste, gi-
rando después hacia el NO. y mds tarde hacia el NE., si-
guiendo una linea parabdlica; pero ésta es una regla llena
de excepciones, ya que los ciclones siguem @ veces caminos
caprichosos, influenciados indudablemente por la situacion
barométrica del momento. Su didmetro es de unos 500 ki-
lémetros; el llamado ojo de la tempestad ocupa el centro del
ciclon y la velocidad del viento en la mayor parte de su
masa es del orden de go kilémetros por hora, v es, por tan-
to, perfectamente navegable, y atravesada por el avidn en
el sentido de su rumbo, le puede proporcionar un awmento
de velocidad; sin embargo, dentro del ciclon existe una zona
mucho mds reducida con velocidades de viento que pasan de
los 120 kilémetros por hora y donde las rachas son acompa-
ftadas de fortisimas precipitaciones; en esta zona no deberd
penelrar el avion, pues st situacion seguramente seria peli-
grosa. Para evitarlo, el piloto observard atentamente el hori-
zonte hasta localizar la zona mds amenazadora, v alejdndose
de ella a una distancia prudencial, esquivard el ciclén por
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la tangente, precisamente por aquel costado en que la direc-
cign del viento coincida con la direccion de la ruta; esto es
tanto mds fdcil cuanto que la velocidad de traslacion del
ciclon en las proximidardes de su origen nunca llegard a los
15 kilémetros por hora,

Estas son, a grandes rasgos, las particularidades de la
ruta del Atlantico Sur. Dos zonas de vientos constantes, que
mds que wun obstdculo serdn una ayuda para la marcha del
aparato ¥ una pequeia region de calmas ccuatoriales que sc
extiende entre el limite Norte de los alisios del SE. y el li-
mite Sur de los alisios del NE. La alture de vuclo deberd
ser forsosamente pequeiia en el “poteaw noire”, va que el
techo es bajo v el vuelo dentro de las nubes no es el indica-
do, puesto que no habria forma de localizar las perturba-
ciones v ellas pueden presentarse en cualquier momento. La
pequena mdquina acrea, sola en la inmensidad del Océano,
desafia impdvida a los elementos; los corazones de sus tri-
pulantes laten con firmeza y sus cerebros lrabajan intensa-
mente. Retroceder ya no es posible, pues el carburante fal-
taria; ademds, el servicio debe terminarse; miles de cartas
son esperadas en tierra firme. El piloto comercial ha pasa-
do parte de su vida en el aire, arrostrando infinidad de cir-
cunstancias peligrosas; no desconoce el peligro, pero estd
acostumbrado a vencerlo. Con ¢l coruzon firme, con el pen-
samiento decidido, aupoyado en sus conocimientos e inniensa
experiencie, se dispone una vez mds a enfrentarse con los
elementos.

La noche aumentaria los peligros de la region calmaria;
por tanto, debe atravesarse en pleno dia.

;Podria pusarse esta parte de la ruta volando sobre nu-
bes? Al parecer, si; pero no tengo datos completos sobre
el asunto; ello serfa una magnifica solucion, pero ja qué
altura serd preciso subir? ;Es cllo factible cualquier dia det
aino? Es uno de los muchos puntos a estudiar, pero con lo
va conocido pueden estos estudios hacerse sobre la marcha.

Hidros o aviones de ruedas.

Actualmente existen dos servicios transatldnticos: uno, a
través del Atldntico Norte, servido por “Clippers”, de lu
Pan American, v otro, sobre el Atldntico Sur, a base de “Sa-
boyas”, de Ala Littoria. Los primeros, hidros; los segun-
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dos, terrestres; por tanto, actualmente las dos tendencias
estdan equilibradas. ;Qué ocurrird en el futuro?

Pan American estd descontenta del empleo del hidro en
la ruta América-Lisboa, La reguloridad ha dejado mucho
que desear (el 56 por roo en 1940, haciendo el vuelo de ida
v vuelta por Hosta,y el 84 por 1oo en 1941, haciendo cl
viaje de regreso por Bolame); el hidro arrastra una servis
dumbre, y ésta es el estado del puerto o bahia en que des-
pega; tiene el proyecto, al parecer, de cambiar estos hidros
por monoplanos de seis motores, de ruedas, estratosféricos,y
hacer el recorrido en un solo vuelo.

Ala Littoria, por el contrario, estd satisfecha del empleo
de sus terrestres; los servicios funcionan con regularidad.

Lufthansa, Compania especializada mds que ninguna en
la travesia del Atlantico, al parecer, tiene el proyecto de
sustituir sus magnificos “Dorniers” por terrestres. Por lo vis-
to, la balanza se inclinard en el futuro hacia el avion te-
rrestre; ésta es también mi modesta opinidn. Al mirar ha-
cia el pasado y recordar que en la linea Londres-Paris se
pensé muy en serio en emplear hidros para atravesar el Ca-
nal de la Mancha, por considerar peligroso hacerlo con te-
rrestre, puede preverse que dentro de algunos aios nos pa-
rezca tan ridiculo el empleo de hidros para atravesar el
Atldntico como hoy dia nos ocurriria con el uso de esa cla-
se de aviones para cruzar el Canal de la Mancha. Por otra

" parte, ninguno de los itinerarios de que hemos hablado admi-

te el hidro para emplearlo con regularidad, pues para con-
tar con™una base en condiciones seria indispensable bajar
hasta Batourso Bolama, y ademds, los gastos de explotacion
del hidro son casi dobles que los del terrestre para un mis-
mo tonelaje kilométrico.

El cdlculo de la linea debe de hacerse, para-mayor se-
guridad, excluyendo el aprovechamiento .de los vientos ali-
sios v contralisios como fuerza motriz por dos razones:
1.* Porque los datos que hoy dia se tienen sobre el contra-
lisio no pyeden considerarse, ni por mucho, completos, y
2.0 Forque ¢l alisio, durante los meses de verano, deja de
sentirse en las proximidades de Cabo Vérde. Tampoco de-
bemos aprovechar los monzones para el viaje de regreso, ya
que se desarrollan en una region tempestuosa. Calculada,
pues, la linea a base de vientos de la superficie, considera-
remos el caso mds desfavorable, o sea el viaje de regreso
durante los meses de invierno; de esta forma la linea que-
dard calculada en las condiciones mds duras

En estas circunstancius volaremos en la masa de dlisios
del NE. 1.8v0 kildmetros, Como su velocidad media puede
calcularse del orden de 30 kilémetros por hora y su direc-
cion, sensiblemente contraria al rumbo de la ruta, serd pre-
ciso restar 30 kilometros a la velocidad de crucero del avion.
Si hacemos el cdlculo a base de un JU-52, avidn muy cono-
cido en Espaia, y aunque lento (200 kilémetros por hora)
muy seguro, tendremos:

Zona de calmas y alisios
P 7 I 3 O 1.000 kms. a 200 k. p. h., 5 h.

Alisios del NE. ...coovviiiininns 1.825 kms, a 170 k. p. h., 10 h, 42’
TOTAL S aeias 2.825 kms. 15 h. 42’
. Tiempo total empleado .....cicicvemesinniinseniisasan... 15 h. 42’
Reserva de seguridad ... 3 h. 10°
ROTAT v s in gt sass s sivsdar s s a+e s Ceams 18 h. 52’
Autecnomia necesaria...... e R RN T 18 h. 52’
Radio de accién necesario con viento nulo........... 3.800 k.
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A base de este radio de accion, el Ingeniero Aeronduti-
co, Subdirector de Material de “lberia”, don Ultano Kin-
deldn, ha hecho un complelo estudio tedrico-prictico, del
cual recogemos los siguientes dalos:

GABDING isvransesnarimssrumaaisnsvaedbosss 4.485 kgs.
Aceite s <250 "
Tripuw antes .o.oeevverevesvecevirmnaneen.. 24007
Corga de pago... 200 "
Varios e 100 "
PP AL sares e maiass 5.275 kgs.

Segiin estos datus, la sobrecarga del avidn seria inica-
mente del 12 por 100, comprendida en lo admitido para
transportes aéreos a largas distancias, que permite llevar
hasta una sobrecarga inicial del 14 por 100.

En estus condiciones, las * performances” del avidn serian:

Velocidad minima...cooovoveiiiininiiininiin. 116 kms. p. h.
Carrera de despegue sin viento y a] nivel

del Mar: i riai s 630 mtrs.
Campo necesario para despegar, suponieldo

parada de uno de los motores laterales

cuando el avién estd ya préximo al final

el CAMPO ..vvevererecsromsrorriamssasssssitisnsies o 1020 *
Aumento necesario del régimen de motores

para mantener la misma velocidad de cru-

cero que en vuelo sin sobrecarga............... 4 por 100

GO por 1060
3.000 mtrs.

Velocidad de subida...cooiiiiiineninineannn,
Techo a plena carga
Tiempo empleado en

exceso de

consumir el
CRIFA wveyyisareaaeinuaiimmrsasss srsaressammnrosy; (O

Aunque en los servicios normales los aviones vuelan de
25 a 30.000 kildmetros mensuales, en este servicio trimes-
tral de Canarias a Natal se haria a base de tres apardtos, si-
tuados, uno en Canarias, otro en Cabo Verde y el tercero
en Natal; de esta forma se repartirian entre ellos el kilo-
metraje, torrespondicndoles unos g.000 kildmetros mensua-
les por avién. Este servicio, tan poco intenso, garantizaria
la regularidad y seguridad de la linea.

Navegacion.

La navegacién moderna es a base de marcaciones radio-
goniométricas, pudiendo dividirse en lineas gencrales éstas en
marcacioncs de proa v popa y marcaciones laterales. Podre-
mos contar con las marcaciones de proa y popa le mayor
parte del recorrido; las zonas sin marcaciones quedan redu-
cidas a 1.000 kilémetres, y si situamos un barco en el limi-
te Norte de la zona de calma, vunicamente volaremos sin
marcaciones alrededor de 500 kildmetros. Las marcaciones
de proa y popa sirven para conservar la ruta; las marca-
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ciones laterales indican el camino recorrido. Por desgracia,
estas wltimas nos faltan casi en absoluto o llegan al avidn
tan oblicuamente, que las indicaciones son poco exactas. Un
barco provisto de buen servicio radiogoniométrico las supli-
ria, dando ademds una gran confianza a los tripulantes. La
comunicacién sin marcaciones (onda corta) no se pierde en
toda la ruta, .

Un derivémetro bien instalado y un sextante de Avia-
cién serdn preciosos auxiliares en estos vuelos. La navega-
cion estimada se emplearia constantemente, y ella estaria
facilitada por la rapidez del aparato y el conocimiento de
la velocidad y direccién de los vientos.

La linea a seguir serd la loxodrémica, de la misma lon-
gitud, aproximadamente, que la ortodrémica en este caso
(ocho kildmetros).

Fara fijar el punto de referencia al derivémetro puede
emplearse una botella de cristal de paredes delgadas lena
de polves de auminio; arrojada desde el aparato formard
sobre el agua, al romperse, una brillante estela, perfecta-
mente visible desde gran distancie, Por la noche se susti-
tuirdn los polvos de aluminio por pedazos de magnesio.

Infraestructura.

Por el grifico puede apreciarse los progresos de la -in-
fraestructura en esta parte del Atlintico; por desgracia, el
Aerédromo de Fernando de. Norona es de tamaiio reducido
(9oo tor 300), a pesar de lo cual los “Saboyas™ del Ala
Littoria, cargados a 215 kilogramos por metro cuadrado, han
aterrizado en ¢ sin novedad.

Rendimiento econdémico.

No es preciso insistir en el rendimiento econdmico del
servicio de correo a través del Océano, ya que estd perfec-
tamente comprobado por-otras Compaiias. De Espaia a
Natal, el coste de la correspondencia oscilar¢ alrededor Je
las 500 pesetas el kiogramo. Como nosotros dispondriamos
de 200 kilogramos, los ingresos por viaje sencillo serian del
orden de 100.000 pesetas, en su mayor parte, monedas li-
bres. El ingreso kilométrico alcanzaria a 24 pesetas; los
gastos en ningin caso pasarian de ro pesetas por kilome-
tro. Las lineas de grandes etupas son econdmicas, pues los
gastos de tierra se reparten entre un alto mimero de kild-
metros; por otro lado, al no admitirse pasaje, los servicios
de vental de billetes, autobuses, empleados del campo, etcé-
tera, etc., quedan suprimidos. El material tendrd una lar-
ga amortizacion, ya que, sometido a un esfuerzo prolonga-
do, pero suave, sin despegue ni aterrizaje y largos periodos
de reposo, que facilitan la revision periddica, su vida seria
necesariamente larga.
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