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Condiciones de los aviones de fransporte . v ox s

El transporte aéred en gran escala es una de las preocu-
paciones actuales, nacidas por imperativos militares., Al co-
mienzo de la guerra la Aviacién habia alcanzado ya posibili-

ades muy importantes en el transporte a gran distancia so-
bre los océancs. Particularmente en los Estados Unidos de
Norteamérica existe una experiencia considerable a causg de
los vuelos con material especialmente proyectado de la Pan
American Airways sobre el Pacifico y a través del Atlantico.
Es cosa natural que trate de aprovecharse esta experiencia
para intentar que por medios aéreos se resuelva el transpor-
te, al menos de ciertos elementos de mayor interés, que no se
quiere exponer a los peligros de la navegacién maritima.

Dado e] de:arrollo inmenso de los ataques submarinos y la
falta de resultados concluyentes en los diversos sistemas de
defensa, la navegacién maritima estd expuesta a pérdidas ta-
les, que no puede satisfacer como solucién tnica en su actual
estado, Por ello, y animados por el resultado ya conseguido
con los aviones Martin “Mars”, de 70 toneladas, ciertamente
alentador como iniciacién de los grandes tonelajes aéreos, se
ha pensado en sustituir en lo posible el transporte maritimo
por el transporte aéreo, impulsando vigorosamente la cons-
truccién de aviones de gran tonelaje especialmente proyecta-
dos para enlaces intercontinentales.

El programa, aunque conocido sélo en sus lineas gene-
rales, supcne la transformacién de nueve astilleros navales
en sus correspondientes factorfas aeroniuticas, y pretende
aprovechar la maquinaria, mano de obra y materiales que
se reservaban dentro del programa de construcciones nava-
les. Se cuenta de este modo con llegar a la cifra de 5.000
aviones Mars en un afio; y paralelamente, proyectar la cons-
truccién de aviones de doscientas toneladas. En cierto modo,
el propésito recoge la idea, que ya fué expuesta por el doc-
tor ingeniero Rumpler en el Congreso Nacional Aeroniu-
tico que se celebré en Dayton (Ohio), al examinar las exi-
gencias del trafico trasatlantico, y como consecuencia, las
condiciones de los aviones que habrian de satisfacerlas.

El autor del programa actual americano es, por otra par-
te, un constructor de buques. Pero si esto prueba la fe que
la Aviacién ha sabido despertar, no es, en cambio, una ga-
rantia de la viabilidad del proyecto. Resulta, en efecto, que
solamente una parte muy pequefia de la maquinaria, mano
de obra y materiales pensados para construcciones navales
pueden ser inmediatamente, o al menos riapidamente, utiliza-
dos en los programas aeroniuticos. De tal modo, que algunas
de las organizaciones técnicas de mayor experiencia, tales
como la del constructor Glenn Martin, estiman que tal adap-
tacién no podra estar resuelta antes del afio 1944.

La segunda parte del proyecto, es decir, la realizacién
paralela de un nuevo tipo de avién cuyo tonelaje sobrepase
el doble de los actuales, es todavia més dificil; y ciertamen-
te que no puede conseguirse en tiempo breve, teniendo en
cuenta lo necesario para proyectar, recoger materiales, pre-
parar el trabajo y realizar las pruebas indispensables. Esta es
la opinién de los expertos americanos, tal como T. P. Wright,
de la Curtiss Wright Corporation y miembro de la Comisién
de Produccién Aerondutica de Guerra. :

Sin embargo, el deseo de salvar los peligros de la nave-

gacién maritima, para los cuales no.se consigue solucién
6ptima por la lucha antisubmarina, ha hecho que se acepte
en parte el nuevo programa de produccién aeroniutica, im-
pulsando sobre todo la construccion y transformacién de mo-
delos ya conocidos. El imperativo militar, por otra parte, al
impulsar soluciones que no serian aun aceptadas en régimen
normal, abre nuevos horizontes, permite el progreso del ma-
terial y con esto pone de manifiesto razones de otro cardc-
ter, tales como rapidez, comodidad e incluso economia, que
no aparecian de modo evidente,

Asf, por ejemplo, si pudiera llegar rapidamente a un fe-
liz resultado el propésito de los ingenieros Raymond y Bur-
ton, de la Douglas Aircraft, de multiplicar por dos y medio
el peso del Douglas D. C. 4, podriamos alcanzar la cifra
de 167 hombres con su equipo normal. En este caso, para
transportar diez divisiones a 4.000 kilémetros de sus bases,
més o menos San Francisco-Hawai, bastarian 150 de dichos
aviones durante seis dias, haciendo un viaje diario. Esta ci-
fra, frente al convoy de 50 barcos que serian necesarios,
representa, ademéis de una rapidez mucho mayor, un ahorro
de la mitad de las horas de trabajo, y los aviones no costa-
rian mas del 10 por 100 del precio y no exigiria méas que el
10 por 100 de las materias primas utilizadas en dichos barcos.

Con alicientes y propositos parecidos se piensa también
en todos los deméis paises en resolver el problema del trans-
porte aéreo, bien por la adaptacién de aviones concebidos
para bombarderos, o mejor atin mediante la fabricacién de
tipos especialmente proyectados, pensando no so amente en
el problema actual, sino en el enorme campo que para la
navegacion aérea en gran escala se presentard al finalizar
la guerra. Asi, por ejemplo, junto a los aviones antes men-
cionados y el también ameiicano Constellation Lockheed,
con cuatro motores de 2.600 cv., capaz de transportar 57 pa-
sajeros en etapas de 6.000 kiléometros a ve'ocidad de b500
kilémetros por hora, son conocidos los intentos franceses, para
no hablar de otros paises directamente en lucha activa,

Se debe a Hurel y Pavie ¢l proyecto del Potez 161, mo-
noplano metalico, hidroavién de casco, con veinte toheladas
de carga ftil y velocidad de 350 kilémetros por hora, impul-
sado por seis motores Hispano Suiza de 1.200 cv. El Lio-
re 49 tiene 52 metroy de envergadura, estd movido por seis
motores de 1.100 cv. y lleva 70 viajeros, con autonomia de
23 toneladas de combustibles. El Late 631, con pe:o total
de setenta toneladas, va equipado con seis motores de
1.300 cv. y puede transportar 45 pasajeros, mas cinco tone-
ladas de carga de pago. Los tres responden a las mismas
exigencias de utilizacién, etapas de 6.000 kilémetros a velo-
cidad superior de 300 ki'émetros por hora. )

El problema para conseguir estos verdaderos trasatlanti-
cos volantes es apasionante. Y dentro de ello, no dejan de
tener un vivo interés los pequefios detalles, especialmente los
que conciernen al equipado dificil de estos aviones gigantes,
de modo que los mandos y las instalaciones, de suyo compli-
cadas, queden ficilmente “en la mano” del piloto. En este
aspecto nada mejor que el criterio de los propios usuarios
y constructores especializados.
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Hemos procurado resumir en las siguientes lineas los eri-
terios que nos son conocidos. Para ello hemos tomado como
base una encuesta realizeada por la Lockheed Aireraft Corpo-
ration sobre diversas cuestiones relativas a la colocacién y
equipo de los aviones polimotores de transporte. En esa en-
cuesta se pidié opinién a los pilotos de lineas civiles y a los
més notables pilotos militares. asi como a un buen nimero
de téenicos y empresarios de lineas aéreas. El 84 por 100 de
las personas interrogadas tenfa una experiencia de mas de
diez afios de trabajo en materias de Aviacidn.

En la relacién que inmediatamente se incluye figura lo
més importante de 1a encuesta oficial y piblica de la Lockheed.
Se omite lo referente a la radio y al piloto automatico
Sperry, dado que sus sistemas son privativos de los aviones
americanos y las preguntas a ellos referentes no tenfan para
nosotros caricter general. Se afiaden, en cambio, otros co-
mentarios sobre alguno de los temas de posible interés no
previstos en la encuesta; y se incluye el criterio sobre cier-
tas instalaciones auxiliares a bordo, tales como figuran en
los tiltimos tipos de aviones europeos.

Hay que puntua'izar previamente que no se trata de dis-
cutir con detal'e todas las caracteristicas esenciales que de-
finen a los aviones de gran tonelaje. Algunas de ellas, desde
el punto de vista del proyecto, han sido ya resumidas de modo
general en otras notas publicadas anteriormente; tales como
las referentes a los progresos en via de l‘eah?amén, para
mejora de las alas, fuse'aje y grupo motopropulsor; y es-
pecialmente las relativas a problemas esenciales para conse-
guir, bien el vuelo a mayor velocidad o simplemente mayor
techo. Es evidente que, puesto que dichas condiciones fueron
entonces examinadas de modo general, les son eplicables a
estos tipos de aviones, si acaso no en su tota'idad. si por lo
menos segln las exigencias particulares de su emnleo.

Ademés de esas caracteristicas generales aplicebles a cual-
quier tipo de avién, convendria fijar criterio respecto a cuil
tipo es el méis adecuado para un determinado recorrido de
larga distancia. No parece, sin embargo, aue ello sea til en
esta ocasién, puesto que para cada problema habria que
variar el razonamiento acaso fund°mentalmente. Resperto al
tamafio. autonomfa y carga ftil. niimero de motores y dispo-
sicién de las alas; ya figuran en la encuesta mencionada al-
gunas preguntas y respuestas, que serdn comentadas.

Surge de modo inmediato la cuestién, de gran interés para
nosotros, de si son preferibles aviones terrestres n hidroavio-
nes pera los enlaces intercontinentales. La discusién nos lle-
varfa demasiado leios para el pronésitc actual, toda vez aue
en la resolucién entran elementos de iuicio muv comvp'ejos
y la preferencia no siempre depende solamente del nunto de
vista técnico. Frente a la ventaja de mayor seguridad sobre
el mar oue, por eiemplo, tiene el hidroavién, mresenta el te-
rrestre la posibilidad. por ejemplo, de llegar directamente =zl
final de etapa en el interior de un continente. Seﬁa]emos, sin
embargo, el hecho de aque gran perte de los aviones que con
sus experiencias han hecho posible la implantacién de un
trifico rerular sobre los océanos eran hidroaviones de casro
o canoa. Y ésta es también la férmula generalmente admiti-
da para los proyectos en vias de realizacién,

De momento, limitamos esta nota a ciertas caracterfisti-
cas de tipo general, cuyo examen es ineludible; y al enuipa-
do de los grandes aviones en general, aunque sin perder de
vista las consideraciones anteriores. No puede darse con ello
el tema por agotado ¥ volveremos a tratarlo en otra ocasibn.

He aquf el resultado de la encuesta de la Lockheed, agra-
pad=s las materias seglin su relacién mutua. Hemos creido
preferible no interca'ar los comentarios que sugieren, salvo
aquellas aclaraciones indispensables:

1. PUESTO DE PILOTAJE

1* Los mandos de urgencia, como el de poner la hélice
en banderola, el de descarga rdpida de combustible, el de ex-
tintor de incendios, etc., jdeben colocarse juntos o separados?

OB, s B2 Per 100
Separados) isninaiianannnig 48 —
2+ Si van juntos, ;cémo habrén de colocarse? ;En un ta-

ble en la posicién de maniobra de la manecilla de gases?

43
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blero en el techo del puesto de pilotaje? ;En un vano del suelo
o enfrente del piloto? ;En el tablero de los mandos de motores?

El tablero en el techo del puesto... 45 por 100
En el tablero de los mandos de mo-

tores ... cereneaenne. 18 —
En otros Iugares distintos ... 17—
En el suelo ..cocvveninenns 1 —

En cualquier lugar fécflmente acce-
sible +oiviiiiiiieninn. T D —
3.* (Debe inclinarse la parte inferior del tablero de ins-
trumentos para facilitar la lectura de los instrumentos sin
paralaje?

BE ssnnnsnnnsaasisnsioaias 90/ por 100
Nosisaanmanmmnmsnmnamaae 10 =
4" ;Es necesario disponer de un brazo de apoyo -r(ﬂ.wreurs;i—i

NO sivrviriieiiiairisriecsssesiasessesseaaas. b4 por 100
B.* ;Deberan colocarse todos los instrumentos en el table-

0, c; podrin colocarse algunos en el techo del puesto de pilo-
taje

Todos en el tablero ...........cccevenee.

67 por 100
Algunos en el techo del puesto
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6.* ;Qué instrumentos pueden colocarse en el techo del
puesto de pilotaje?

- Instrumentos auxiliares ............... 50 por 100
Instrumentos eléctricos y radio ...... 30 —
Instrumentos de los motores ......... 11 —
Instrumentos diversos .................. 9 —

_7.* (Es provechoso tener despejado el techo del puesto de
pilotaje, o se sostiene que es ventajoso colocar allf los mandos
de la radio o de la instalacion eléctrica?

Para mandos eléctricos y radio...... 49 por 100
Para mandos e'éctricos (sulamente) 32 -
Sin mandcs .. 10 —
Para mandos de radm (solamente) “w 9 -

8. J,Es conveniente dlsponer de luces en hilera en la par-
te superior del tablero, o es mejor »sltuar al lado de cada ins-
trumento la luz co:resmndlente"

Al lado de cada instrumentd o
Mando ciiiiivscensasie

En hilera en la parte superlor del
tablero .....ccicicasiiisiniasiansa

77 por 100

9.* ;Es conveniente disponer la superestructura transpa-
rente en el techo del puesto de pilotaje?

63 por 100
37

10. Si para estas superestructuras se emplean materiales
plasticos (tipo Plexiglas). ;habrin de ser de gran transparen-
cia, o podrén colorearse ligeramente para disminuir el deslum-
bramiento?

Ligeramente coloreados ................

70 por 100
De gran transparencia ................. 30 —

II. TABLERO DE MANDOS
11. ;Serfa ventajoso que los mandos de los pacos de la ins-
talacién de gasolina sean de tipo palanca en lugar de tipo llave?

N O s syt s s

66 por 100
34

sesssssssassssensantns —
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12. Considerando que un tetramotor tiene los mandos si-
guientes: cuatro manecillas de gases, cuatro correctoras, cuatro
mandos del paso de las hélices, cuatro mandos para los radia-
dores de aceite, cuatro mandos de aire caliente para los carbu-
radores, cuatro m:ndos para los capots NACA, ;habién de co-
locarse en una sola fila, o deberén situarse, un grupo tras otro,
en el sentido longitudinal?

Todos en hilera .....ccooevviiiiinnienann.
En sentido longitudinal

70 por 100
30

13. ;Seria conveniente colocar el mando del “flettner” del
alerén sobre la barra de mando, por ejemplo, en el centro del
volante?

MO wosnrrssnnsmsnsinssnamrnenssnsnerisosasssrsns 68 por 100

14. ;Convendria utilizar empuiiaduras largas en lugar de
manivelas para el mando de] “flettner”?

NO Geviiiisinssmmrissvisssnivssmsesissins. b8 por 100

* 15. Dado que los mandos para la maniobra del tren retrde-
til y de los “flaps” se sitlian en la parte opuesta de la caja de
mandos, jen qué parte debe colocarse el mando del tren?

A la derecha ...............coevevrene.. 65 por 100
A la izquierda ............ccoevveveienn.. 35 —

(Esta respuesta parece dictada por los modernos bimotores.)

16. En lugar de la bomba de seguridad accionada a mano,
jseria conveniente disponer en los tetramotores de una bomba
eléctrica del combustible?

T T O A O L D T 59 por 100
N oo o sonss Res axandn ES EUR S SR ST vene 41 —

17. En este caso, jseria conveniente colocar los tnterrupto-
res eléct -icos para la maniobra de lo bomba cerca de la mane-
cilla de gases?

| e A e s B S e e e

67 por 100
33

.e

18. ;Qué otros mandos eléctricos deberin colocarse cerca
de la manecilla de gases?

NInguno ....c.cevvvereinrinisicssesinennee.. 33 por 100
Luces de aterrizaje ..... crerenee. 24 —
Radio ...... I 17 —

Rebstatos de la luz del tablero de
instrumentos ......oeieeiiiiiiiiinn 11 —
Diversos (piloto aut) verrerienes 1B —

19. ;Serfa conveniente adoptar palancas parecidas a las
manecillas de mando de los motores para maniobrar:

1) Los frenos para el aparcamiento en tierra;

2) La rueda anterior;

8) EIl blocado de la rueda de cola?

1) Sfeceienn. 84 por 100  No ........... 16 por 100
2) Sfieinn. 90 — No v 10 —
8 Siouie: 92 = Wb ssiscn: B =

20. ;Es conveniente colocar las palancas de gases y los
otros mandos principales de los motores a la mirma altura y
sensiblemente en la misma posicién, en sentido longitudinal, res-
pecto del centro del volante?

8 o aainsimienaas 54 por 100
WO iiiviissisminiversisnssssseiassisssasesss . A0 ==

21. Si entre los dos puestos de pilotaje hay un pasillo am-
plio, }seria conveniente colocar las palancas de gases méis al
alcance del primer piloto que del segundo?

| (e TP 69 por 100
En el centro ....... vy 2B T
No tiene 1mportancia vererneerieneenees 16—

sssssssnnn
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22. ;Qué clase de mando es preferible para el “flettner”?

MECANICO .evvervevevereereressseerencsseesss 88 poT 100
Eléctrico voovvvivineniiviniiiiniinisnesnseese 6 —
HidrBulleo .cisosssimissinivemssvososasses 8 =—

III. MANDO DEL TIMON DE DI-

RECCION

28. ;Son preferibles los pedales con el punto de apoyo en-
cima o debajo del suelo?

Sobre el sU€l0 veeevriiiiiiiiiiiiiiiian, 62 por 100
Debajo del suelo ...........ccoeevneeee.. 88 —

(Con el punto encima existe la desventaja de que queda poco
despejado el espacio que hay detras del tablero de instrumen-
tos. Con el punto bajo el suelo quedan unas aberturas en el
mismo que habrin de cerrarse para evitar el posible agarrota-
miento de los mandos y el paso de aire frio a los puestos de
pilotaje.) .

24. ;Serfa conveniente que el movimiento de los pedales
fuese sélo de traslacién, o puede considerarse satisfactorio el
movimiento angular?

Movimiento angular .............ccoveees 76 por 100
Traslacién ......cccovvviiviiiiiiiiiniinnin, 248 —

25. Los pedales del timén, ;deben construirse de mancra
que sostengan todo el pie, o solamente la parte anterior del
pie, de manera que los talones reposen sobre el suelo?

Cortos ciessieassennans. 06 por 100
De la longltud del p1e .................. 34 —

26. ;Qué longitud deberin tener los pedales, teniendo en
cuenta los diversos tipos de botas que calzan los pilotos?

De 12,6 a 15 centimetros ............... 77 por 100
Mas de 15 centimetros ........cvvvennss 15 —
Menos de 12,6 centimetros ............ . 8 —

IV. LOS FRENOS
27. (Es conveniente el mando de los frenos en la parte
anterior de los pedales?

NO wressisaimvsasns

sessssrssananan

98 por 100
7

sssassstssssanssssRRaERrns

28. La rueda anterior de un tren tipo triciclo invertido,
;debera guiarse con los pedales del timén o serd mejor libre?

: Gmada con los pedales veeens 60 por 100
Libre ... creerrnererenanes 40 —

29. ;Deben ;ponerse frenos a las tres ruedas?

Bl cseneimisineriaimrissrss e DL POR 200
N cmnsmanrn T s G -

.

80. Si se pone freno a la rueda anterior, jel mando. habri
de ser independiente del de las otras dos ruedas principales?

, Sl nnaiimmnnnanansdesiosnn 1200100
No .oocvereriinnn T

81. El mando del freno de la rueda anterior, jdebe con-
siderarse freno de empleo normal o de urgencia?

Freno de urgencia ...c....covvuvvenennnen. 73 por 100
Freno normal ...... AT O T T 27 —

32. Si la rueda se guia solamente con los pedales del ti-
mén, jserfa conveniente disponer de un solo pedal para el
mando del freno, por ejemplo, el pedal derecho, que accionaria
los frenos de las tres ruedas?

NOcicisiaiviaiviaiee

L T T

91 por 100
9 —
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. 83. ;Serfa conveniente emplear un mando de fremo del
tipo de los que se usan en Inglaterra, en donde una palanqui-
ta, colocada cobre el volante, sirve para mandar los frenos?

NO s2orrsesrossaransrarnssssssssssansnenrsosnes, 'O POET00

i

V. MANDO DE' PROFUNDIDAD Y
ALERONES

34. ;Es preferible el tipo de barra de mando lateral (con
respecto al piloto) o el tipo de barra central, es decir, colocada
entre sus piernas?

Lateral ......coovvvenivriecnnnnnanne. SR 93 por 100
Central coiivivviniimisisssasssisinesieis: T =

385. (Como cudntos gradés debe girar el volante, desde el
extremo izquierdo al derecho, en un gran avién?

De 80° a 180° .......cvonreivreraronnvore
De 180° a 270° wuuvvivriirinernvnninnnnenns

——

50 por 100
17

Da 4db® & 90% cvicvivsmmmsmssssivsnssors 15 —
De 270° a 360° ....cvvvvvvvrirniinciinieneee. 14—
Mis de 360° oeevinvirinieiriiiiiiiiin. 4 —

|
El 34 por 100 de las respuest2s se inclinan por los 180°.
36. ;Qué clase de mandos auxiliares se estima conveniente
colocar sobre la barra de mando?

y Ve

Ninguno .......cceerveiieriieniiiieanenn. 84 por 100
Diversos mandos eléetricos ............ 31 —
Diversos mandos de radio ............ 156 —
Varios (tales como mando a distan-

cia del piloto automético, palan-

ca de los frenos, mando de! croné-

metro, de los “flettner”, ete.)...... 20 —

37. (Cudl de los tres tipos siguientes de transmisién es

preferible para transmitir la rotacién del volante a la trasla-

¢ién de los cables de mando:

a) Cadena y timén.

b) Engranajes cénicos en el arbol de] volante y tambor
para el cable en la bage de la barra.

¢) Tambor sobre el 4rbol del volante con cables enrolla-
dos en el tambor?

Respuestas:

a) Cadena y timén ..........oceunveee.. 62 por 100
b) Engranajes y tambor ............ 28 —
¢) Tambor .....ccocvinvvinnnnnnns 100 —

(El tltimo sistema requiere una caja de mecanismos més
grande, que disminuye sensiblemente la visibilidad de los ins-
trumentos en el tablero de instrumentos.)

88. (Cudl es la mdxima desviacién longitudinal de la barra
en un gran avién? (Midiendo desde el centro del volante.)

50 centimetros ............coocvvevenrenen.. 17 por 100
61 centimetros .........covvvvviiirnnenns 16 —
46 centimetros ..........c.ovvvvvieirnnnnn. 16 —

El 71 por 100 de todas las respuestas sugerfan desviacio-
nes comprendidas entre 38 y 63 centimetros.

VI. INSTRUMENTOS

Las preguntas que se formulan se refieren todas a un apa-
Imt? tetramotor, con un Jefe y un Oficial en e] puesto de pi-
otaje.

39. ;Debe preferirse alguna de estas disposiciones:

a) Todo el tablero de instrumentos sobre bancada eléstica.

b) Solamente los instrumentos de vuelo en tableros so-
bre bancada elastica.

¢) Todo el tablero de instrumentos sobre bancada rigida?
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Respuestas:
a) Todo el tablero sobre bancada
elastica .....c.cccevrrenvierenenne., 66 por 100
b) Tablero con los instrumentos de
vuelo sobre bancada elastica. 34 —
¢) Todo el tablero sobre bancada
rigida .oviiiiiiiiiiiriie,. 1 —

40. ;Qué ey méis conveniente:

a) E] tipo actual de brijula y sistema de instalacién (en
el centro del tablerc),

b) o un tipo de brijula periddica instalada lejos del pues-
to de pilotaje con un mando a distancia y un indicador repe-
tidor en el tablero de instrumentos?

a) Tipo actual .....coevunn.
b) Briju'a periddica .........ccoeunne

83 por 100
17 —

sesssssnnnns

(Se advierte que falta preguntar si no deben instalarse las
dos simultineamente.)

41. ;Qué cl2se de iluminacién ha de preferirse, tanto para
e] tablero de instrumentos como para todo el puesto de pi-
lotaje?

-

Indirecta ...........cooiitieviiivienieennn.... 64 por 100
Diveets aaissnsiniansaimaany A1 =
Ambas ..ccovveriieiiieniiinnn. eererarreans .19 —

(Aun cuando no se haya especificado en esta pregunta, po-
dria mencionarse la necesidad de un redstato para regular la
intensidad de la luz.)

42. ;Puede considerarse satisfactoria la luz Argon? 4

Bl cianassinmnansansassissaseieas (D por 100
48 —

NO Masersssarsssaressstasrasiarastansaranasitnas

E1 70 mor 100 de las respuestas megativas alegan “dema-
siado palida” y “perjudiciz]l para los oios, por lo fatigosa”.

43. ;Qué tipo de indicador es preferible para el analiza-
dor de los gases de escape y para las temperaturas?

a) Un instrumento con cuatro es-

calas de lectura vertical ...... 40 por 100
b) Dos instrumentos dobles con in-

dices concéntricos ............... 86 —
¢) Cuatro instrumentos de tipo

normal ......cceeeveiiireninrnrenes 17T —
d) Dos instrumentos dobles con in-

dices laterales ................... T —

1

44, ;Qué clase de indicador es preferible para los cuen-

tarrevoluciones, presién de alimentacién, presién de combusti-
ble y presion del aceite?

_¢) Cuatro instrumentos de tipo

normal .........ceceiieein. 38 por 100
a) TUn instrumento con cuatro es-

calas de lectura vertical ...... 29 —
d) Dos instrumentos dobles con in-

dices latera'es ..........cceeeee. 26 —
b) Dos instrumentos dobles con in-

dices concéntricos ............... 8 —

45. ;Qué clase de indicador es preferible para saber la
cantidad de combustible (con cuatro depésitos)?

a) TUn instrumento con cuatro es-
calas de lectura vertical ......
¢) Dos instrumentos de tipo nor-
mal con un desviador selector. 38 — -
h) Dos instrumentos dobles con {n-
dices concéntricos ............... 168 —

47 por 100

46. ;Qué precisién es conveniente que tenga el cuentarre-
voluciones?

10 1. D M. covevsasessvsves cereerrereereaans 42 por 100
br.p.m ... svsssinassnienines, | OF
2b X P M. i inissaieresieess A8

0% B T i, Bt w=
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47. ;Cuél es preferible entre los sistemas de montaje de
los instrumentos?

En tres o cuatro tableros desmon-

tables ......... 29 por 100
Por la parte postenor del tablero e 22 —
En tres o cuatro tab'eros con bisa-

BTAR “wvessresnssarnnsarsessnossasyonnsaisnes 22 —
Delante del tablero de instrumentos. 13 —
De otras maneras .........c.ceovvvverees. 14—

48. (Es conveniente poder deslizar los instrumentos de
manera que las agujas queden dispuestas todas horizontalmen-
te (hacia la derecha) en posicion de funcionamiento normal?

ST vverressrernniiniisrinsiiernsiniaa.. 81 por 100
NO ererrencrenss 19

sessassasEssssssEsEREE R RRRRR S —

49. 3Es conveniente disponer a ambos lados del tablero de |

instrumentos unos cajetines (como los de los automéviles) para
guardar objetos varios?

Bl evisisiininsiiiaiieae «iees 62 por 100
No .. . ceeeer 38—
VII. GENERALIDADES

60. Para los tres tipos de aparatos bimotor, trimotor y
tetramofor, ;cémo se subdividen las caracteristicas mas impor-
tantes de cada uno de ellos?

Caracter{sticas. Conveniente No convenient
Bimotor ...cccovevenenn. 69 por 100 41 por 100
Trimotor .....ccoceveee 10 —- 920 —
Tetramotor ............ 84 — 16 —

(Esta pregunta es, evidentemente, poco concreta y tam-
poco puede contestarse si no se conoce el empleo del avién;
pero en términos generales indica la preferencia americana por
los tetramotores.)

61. En un aparato tetramotor que tenga cuatro eircuitos
independientes para la alimentacién del combustible, jes o no
convenicnte dismoner de un sistema apropiado para trasladar
el combustible de una parte a otra del aparato (en vuelo) con
el objeto de eliminar tuberfas a través del fuselaje?

NO s 55 por 100

srsssssssesaansansaany

52. ;De qué seri méas conveniente disponer: de analizado-
res de gases de escape o de fluxémetros, o de ambos?

AMBOB! oviviisinimmsvnarms s 54 por 100
Analizador s0lo ...cveevirinviierinenes. 25 —
Fluxémetro solo e 21 —

63. (Debe sostenerse que los cuatro motores pueden sin-
eronizarse de un modo satisfactorio con un mando manual?

S sviscianisissnasisasasisavassss 08/ por-100
NO iivrvreciririeis v saseseees. 8T —

b64. Caso de adoptar un mando a mano, debe ser eldstico o
mecdnico?

Maeldnico v 73 por 100
ElAstico ievvvvvreniriireciiririecensneneeess 27 —
'55. 7Qué opinién merece un dispositivo automético de sin-
cronizacidn?

Conveniente .. 66 por 100
Una cnmphcaclbn mnecesarm ......... 25 —
1 0 T T |

56, ;Tiene usted alguna experiencia en el manejo de apa-
ratos con tren de aterrizaje triciclo?

NO vvvreerirennns

e

77 por 100
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(Esta pregunta sélo tiene interés porque manifiesta la ver-
dadera experiencia del tren triciclo, atin poco conocido en su
pais de origen.)

57. (Qué tipo de tren de aterrizaje es preferible?

Triclelo w.cmnmmpmmnsisnienasy 89 por 300
NOrmal ciiesvesorsivisessssvvossssssivasesn Ll e

(Esta respuesta es interesante si ce considera la falta de
experiencia sobre triciclo, puesta de manifiesto en la respuesta
anterior.)

58. Las portezuelas de acceso a los compartimientos de
carga, jdeben disponerse al mismo lado del fucelaje que la
puerta de entrada de los pasajeros?

NO cirviecriiiisciiiesissrssae.. . 63 por 100

59. Caso de existir una puerta que sirva pam la entrada
de los pilotos y para la carga de wnercancias y equipajes, jde-
bera disponerse al lado izquierdo, sin tener en cuenta las otras
portezuelas para la carga de mercancias?

O niwisenimaeima sy sisisserenes | BLODOE 00
WO saaanimmmmmrmnsinainnansss 89

60. ;Qué capacidad y autonomia se exigird a un avién
para satisfacer las exigencias, en cuanto a niimero de pasaje-
ros y desarrollo del trafico aéreo, en los préximos cuatro afios?

20 a 30 personas......... 61 por 100
Capacidad..... ! Mas de 30 personas....... 22 —
Menos de 20 personas... 17 —

‘ De 1.950 a 2.400 kms. ... 50 por 100
o De 2.600 a 3.200 kms. ... 26 —
Autondmfa ... © 1600 kms. o menos...... 18 —
Méas de 3.200 kms........ 6 —

(Parece entenderse que quedan fuera de consideracién las
lineas trasatlinticas.)

61. ;Cudl niimero de motores es €l méis aconsejable?

a) Aparatos de 12 a 20 plazas:

D0S MOLOTES sivvvrvnrrnvnnenrnrenenrenenns. 83 pOT 100
Cuatro motores .........evvevvvenvnvennns, 11 —
Tres NOtOres .c..cceveeeveivcecencncnsionss 6 —

b) Aparatos de 20 a 25 plazas:

Dos motores ....c.covvviiivniicranennnnen. 49 por 100
Cuatro motores e 44 —
Tres MOtOFes oGt ssioissrsssin 7 —
c¢) Aparatos de 25 a 35 plazas:
< Cuatro motores ..........cccoeurunrrannnns 88 por 100

Dos motores .......covvcviiiiiiiiiiiiinnnns. 90—
Tres motores .....ccocevreeriviarernransees 3 —

62. ;Se juzga necesario afiadir un tercer miembro a la
tripulacién de vuelo?

a) En los tipos actuales de bimotores de transporte:

N0 iacicasvaiusns VSR SR R SRR SRR 89 por 100

b) En los futuros tipos de tetramotores:

Bl avasnsnansiniase ihReieessiE «.. 94 por 100
NOL nonrnevussmensssrssessprmasesispsasisavens 1 o=

(En esta pregunta no queda claro si se cuenta o mo con el
radiotelegrafista.)

63. En easo afirm2tivo, jdeberd estar compuesta la tri-
pulacién por el Jefe <6lo como ohservador, el primer Oficial
como piloto y un mecénico cerca de los instrumentos del grupo
metopropulsor y los mandos?

(O bien con el Jefe como navegante y observador, el pri-
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mer Oficial como piloto y el mecénico cerca de sus instru-
mentos?

Segunda solucién ...........ccoersenenee.. 61 por 100
Primera solucion .........cocoviiiiinnns. 21 —
Segunda con modificaciones ........... 18 —
Primera con modificaciones ............ 5 —
Ninguna preferencia ..........cocovvviees. 4 —
Colocacién alterna .......c.cocvvevvvvvnnes 1 —

64. Desde €] punto de vista de la seguridad, ;qué clase
de ala es preferible?

Ala baja c.cvceviiiiiiiiiiiieieena
Ala alta .

65. Desde el punto de vista de explotacién del transporte
aéreo, ;qué clase de ala es preferible?

7N 0 1|
Al BaIa:isvvinsvisevinivrsnisvisairion.

or 100

69 p
41

81 por 100
19

66. ;Por qué causas se lamentan mds los pilotos y aviado-
res en general? .
Comodidad del puesto de pilotaje... 44 por 100
Caracteristicas de vuelo y estabi-

17,1 OO | I —
Instrumentos ......coocvviiiiiiiiiiiiinnns T —
Mandos miaisnnieaiae ssveduia b —
RAAio sierreiireeinrenssanrsasrosessasnsnsnsns b —
Comodidad en la ciamara de pasa-

JEroS i, B —
Varios (espacio para la carga, an-

ticongelantes, frenos, alimenta-

CI0n; 1 8t0.) .isviininisiiivinissasinenises 31
Parabrisas .......ccccvcviriiiinniniiiinnen,. 18 —
Instrumentos e iluminacién ............ 7T —
Calefaccidn, ete. .ocovvveriveirecenrnnienn. 20 —

67. ;Qué clase de mejoras de poca monta son més de de-
sear? Las respuestas han sido:

Palanca de gases sin juego alguno.

Réapida maniobra del tren de aterrizaje,

Eliminacién de cualquier obsticulo o saliente agudo en
el puesto de pilotaje.

Posibilidad de regulacién de los asientos de los pilotos,
tanto en sentido vertical como longitudinal.

Mejor distribucién de la calefaccion.

Lugar para poner ropas y equipajes de la tripulacién.

Regulacién de los pedales del timon.

® % &

Es curioso hacer notar la tendencia demostrada por algu-
na de las respuestas dadas. Un examen més detenido de las
mismas puede permitirnos calar hondo en la actual tendencia
nortezmericana, y a la vez seialar si no se han tenido en cuen-
ta algunos detalles de interés para los aviones europeos. Para
ello analizamos de nuevo cada uno de los grupos de preguntas
anteriores, tomando como ccmplemento lo relativamente poco
que se conoce de los grandes eviones modernos, _

Trataremos, en cambio, de afiadir a las cuestiones anterio-
res aquellas otras que se refieren al resto del equipo e insta4
laciones que no se han comentado, tales como la estacién radio-
telegrafica de a bordo.

Hagamos, por tanto, un comentario para cada uno de los
grupoy de preguntas que se han planteado anteriormente, a
la vez que tratamos de completarlos en lo que razonablemente
sea posible.

I.—Puesto de pilotaje.

La organizacién, tal como se deduce del género de pregun-
tas, se refiere a gnandes eviones con puesto de mando doble y
un nfimero bastante considerab.e de palancas y manecillas de
mandos, instrumentos indicadores, ete. Las respuestas son bas-
tante categdricas en cu:nto se refiete a la comodidad del pilo-
to respecto a los mandos. Sin embargo, acaso convendria
afiadir:

a) ;Se considera imprescindible €] mecdnico en el puesto
de pilotaje en algunos momentos, 0 puede ser siempre sufi-
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ciente la ayuda del segundo piloto si no se basta por sf solo el
primero?

La tendencia general es llevar consigo al mecénico, pero
disponiendo los elementos todos de la instalacion de modo que
no sea imprescindible en ningin momento dado. Se considera
conseguido asi en los bimotores, con tal de que los mandos,
por ejemplo el del tren, sean rapidos y no a mano, sino por
métodos neumaticos, eléctricos, etec. En los tetramotores, por
el contrario, el mecanico es necesario; y para grandes tonela-
jes no basta, sino que a la tripulacién se afiade otro miembro
que los americanos llaman “ingeniero en vuelo”, verdadero
técnico superior, cuya misién es dirigir en las etapas todas
las operaciones necesarias para mantener a punto la compli-
cada méquina que es hoy dia un avién de gran tonelaje, en el
que las instalaciones, y dentro de ellas la eléctrica, suponen un
muy elevado tanto por ciento del total en peso, precio, preci-
8ién y seguridad.

b) iDebe llevarse la navegacién en la misma cabina (o
inmediatamente al lado) de] puesto de pilotaje, o conviene me-
jor disponer una cabina independiente para misiones de estu-
dio de la derrota?

Esta segunda solucién parece preferible, toda vez que estd
resuelta la intercomunicacién telefonica a boido. La organi-
zacion de la cabina de derrota supone que, para que el primer
piloto lleve la navegacién, pueda ceder al segundo la vigiian-
cia del pilotaje fuera de los despegues y arribadas.

¢) ;Qué se considera preferible, tener una salida de emer-
gencia por el techo de la cabina, o utilizarlo para colocar ins-
trumentos e instalaciones?

Lo tendencia es sacrificarlo todo a conseguir la salida de
emergencia.

d) (A qué altura debe colocarse el tablero de instru-
mentos?

La solucién preferible es que debe subordinarse a la visi-
bilidad. Cuanto mayor sea la anchura de la cabina, peor es
la visibilidad desde uno de los costados; en estas condiciones
serd mejor que el piso y parte delantera estén construidos
con material transparente, para facilitar la vista en el ame-
rizaje o toma de tierra. El tablero, en este caso, sera preferi-
ble que vaya alto (junto al techo, por ejemplo, en el Hein~
kel 111 H), con tal de que puedan variarse a voluntad las al-
turas de asiento y volante durante el vuelo. Para la toma de
tierra, en que seria incémoda la postura de la cabeza, e re-
piten los instrumentos imprescindibles, colocando los duplica-
dos en un pequeiio tablero, a la altura normal y a un costado,
junto al puesto del primer piloto.

II.—Tablero de instrumentos.

e) jCuiles instrumentos se consideran imprescindibles y
cuil la agrupacién relativa para mas facil lectura?

Aunque estos asuntos parecen suficientemente normaliza-
dos, lo cierto es que no es fécil decir para determinados ins-
trumentos, tales como analizadores de gases de escape, indi-
cadores de posicion del tren, ete., si no siendo indispensables,
conviene evitarlos para ahorrar peso y complicaciones.

III.—Los frenos.

Aparte de que la mayor parte de las preguntas se refieren
a tren triciclo, del cu2l se reconoce después que faltan da-
tos y experiencia, encontramos quizi excesiva la re:istencia a
admitir para mando del freno otro sistema que el rituailo en
los pedales del mando de direccién. No se ve una explicacién
inmediata para no admitir, por ejemplo, el sistema, bastante
usado en Inglaterra, de una palanca en el propio volante,

IV.—Mando de profundidad y alerones.

Las preguntas en general dan por supuesta la existencia
de dispositivos hipersustentadores, pero queda sin aclarar al-
gln extremo,

f) ;Desde el punto de vista del piloto, hay preferencia
g}r “?slot” o “flap”, o por alguno de los diversos sistemas de

los

V.—Instrumentos.

En lo que se refiere u los instrumentos de a bordo, hay que
hacer notar que son escasas las preguntas que se refieren a
los propiamente de navegacién, y aun mas especialmente se
nota ausencia de temas sobre los indicadores de vuelo sin ho-

47
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rizonte natural. Podria esto hacer creer que son temas com-
p'etamente resueltos; de medo que no admite duda lo que en
e2da caso debe incluirse y en qué condiciones. Sin embargo, no
es asf, y por el contrario, tales instrumentos, alin mas esen-
cizles que muchos de los indicadores del motor, tienen todavia
problemas que estin lejos de haber sido resueltos uninime y
satisfactoriamente.

Sin otro propésito que tratar de fijar ideas, sefialamos aqui
algunas de las cuestiones que no figuran en las preguntas an-
teriores. Se da por supuesto que no quedan con esto incluidos
todos los problemas de veidadero interés,

g) iDebe preferirse alguna de estas dos soluciones para
el altimetro?

a) Un altimetro de precisién de 0 a 1.000 metros de dife-
wencia de mivel y otro de 0 a 10.000 metros de diferencia de
nivel.

b) Dos altimetros de precision de 0 a 1.000 metros.

Hay que tener en cuenta que el error que se comete para
gran altura por un altimetro de precisién, cuando tratamos
de medir diferencias de nivel superiores a las previstas en el
mismo, puede ser menor que el error de apieciacién en la lec-
tura que se comete en e] otro altimetro de escala menor. La
tendencia actual parece inclinarse hacia la solucién b) de las
dos indicadas, '

h) jCual férmula es mais conveniente para tarar el al-
timetro?

La féormula de la Atmésfera Standard Internacional no es
ya undnimemente empleada; por el contrario, los Institutos de
técnica aerondutica se preocupan de aumentar la exactitud,
llegando a férmulas especiales, de las que probablemente cal-
dra en el futuro otra nueva internacicnal.

(Cuél debe ser el maigen de milibares, entre los dos ex-
tremos del corrector del altimetro, para QFE?

i) ;Es aconsejable utilizar algin tipo de integral cono-
cido en sustitucién del horizonte artificial e indiozdor de viraje?

La tendencia general en los tableros de mando actuales
prescinde de lcs integrales de vuelo; o por lo menoy el empleo
de éstos no supone la cupresién de los instrumentos simples.
Sin embargo, desde el punto de vista teérico, la solucién estd
en el integral; y, por tanto, la realidad pidctica s6.0 quiere de-
cir que los integrales actuales no son suficientemente perfectos.

j) ¢Cudl debe ser el tamafio de los indicadores de tablero,
o en otras palabras, cuil debe ser la precisién en la medida
del angulo de giro en el viraje, de la velocidad ascensional o
de descenso, etc.? ; Conviene emplear un solo tamaifio de in:tru-
mentos, o puede admitirse un tamafio para cada uno de los
tipos?

La tendencia actual consiste en unificar los tamafios en
todo lo posible, empleando uno solo para los instrumentos de
navegacién: vuelo sin visibilidad exterior, cuentarrevoluciones,
anemoémetro, ete.,, y admite un tamafio mas reducido solamen-
te para algunos de los indicadores de motor, particularmente
los relativos a las insbzciones de combuttible y aceite.

k) ¢Cuél es la agiupacién mas conveniente para los ins-
trumentos en el tablero entre estas tres soluciones?

a) Todos los de navegacién, concentrados frente al pri-
mer piloto, y los de motor, en e] resto del tablero, superpues-
tos en tantas lineas como motores.

b) Los instrumentos de motor, repartidos a derecha e iz-
quierda, de acuerdo con los motores; los instrumentos de na-
vegacién, en el centro del tablero, con repetidores junto al pi-
loto (y en tablero distinto) para los més esenciales.

¢) Los indicadores de motor, en el centro, y los de nave-
gacion, duplicados y colocadcs frente a los dos pilotos.

La pregunta, que para un avién de pequefio nimero de mo-
tores (uno o dos), con cabina relativamente estrecha, tiene fa-
cil respuesta, resulta mas compleja ¢i se piensa en un tebia-
motor y en que la dimensién de la cabina puede ser excesiva
para permitir desde un costado la lectura fécil de los instru-
mentos colccados en el otro.

1) ;Dénde debe ir colocado el cronémetro, en el tablero o
en e] volante?

La mayor parte de los aviones actuales no prevén el caso;
pero los orondémetros ecpeciales tienen una armadura adecua-
di1 para mcntarlos sobre el volante, y ésta parece la disposi-
cién més conveniente.

m\ ;Qué indicadores deben llevar defensa contra la for-
macién de hielo? Y en caso de que todos no puedan llevarla,
Jexiste un orden determinado de preferencia? ;Hay algln sis-
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tema especialmente recomendado para esta defensa antihielo,
por ejemplo, eléctrico, por los gases de escape, ete,?

El sistema eléctrico parece el méis aconsejable, y en gene-
ral puede haber energia suficiente para defender a todos los
instrumentos esenciales con tal de que todo el consumo elée-
trico 2 bordo para toda clase de fines: iluminacién interior y
exterior, anticongelante, radiotelegiafia, ete., sea agrupado en
una sola central de energia, que se utilizarid segiin lo aconve-
je la mejor economia del momento.

n) Los indicadores visuales de radiotelegrafia, el mando
de sintonia radiotelegrafica y el de intercomunicacién telefd-
nica para el piloto, ;deben ir en el tablero o separados del
mismo?

La tendencia general es considerar los indicadores de ra-
dio, particularmente los de radiogoniémetro y aterrizaje sin
visibilidad, como otros tantos instrumentos de navegacion, co-
locandolos junto a los demas. Los mandos de sintonfa y los de
intercomunicacion telefénica se colocan indistintamente en el
techo de la cabina de pi.otaje o junto al volante y al mismo
lado que los mandos de gases del motor,

VI.—Generalidades. (Tipo de avién.)

Segiin las respuestas examinadas, la tendencia se inclina
hacia los aviones tetramotores, aunque sin descontar un ele-
vado tznto por ciento de simpatia por el bimotor, e incluso su
preferencia hasta 25 plazas. Ciertamente, al pretender el
aumento de velocidad y tcnelaje de los aviones, lo que en de-
finitiva significa un aumento de potencia en el motor, se llega
de manera inevitzble a la multiplicacion del nimero de gru-
pos motopropulsores. De otro modo recultaria una potencia
excesiva sobre cada hélice y una longitud de pala tal, que te-
niendo en cuenta la velocidad de vuelo, haria entrar a los ex-
tremos de hélice dentro de las velocidades del sonido, Asf, por
ejemplo, para un avién que vuele a 12.000 metros de altura,
con una velocidad de 800 kilometros por hora, no se pueden
incluir en cada pzla de la hélice méas de 150 cv. si se quiere
contar en el vuelo y en el despegue con un gran rendimiento
en la hélice sin exceder del didmetro de 8,5 metrog. Indepen-
dientemente de las ventajas que pueden encontiarse con la hé-
lice de contrarrotacién, que permite agrupar los motores segin
el eje longitudinal, la colucién tiende a la multiplicacién del
miimero a lo largo del ala. En relacién con el mejor rendimien-
to de la hélice, cabe preguntar:

0) ¢Qué sistema de hélice de paso variable es preferible?
(Conviene dotar a lay hélices de cambios de velocidad de giro?
Y en caso afirmativo, ;de qué niimero de pasos debe dotarsele?

En general, en los motores modernos se advierte que se ha
previsto un aumento del nimero de revoluciones en la fase del
dezpegue; pero el problema no puede considerarse, ni mucho
menos, resuelto. Aparte del niimero de motoies, la encuesta
anterior muestra una decidida preferencia por los aviones mo-
noplanos de ala baja, aunque reconociendo que desde el punto
de vista ccmercial son preferibles los de ela alta, sin duda a
causa de la mejor visibilidad para el pasajero y porque per-
miten, en general, més facilidad para una cémoda disposicién
del conjunto de la cabina. El uso de hidroaviones resume en
una sola la preferencia, en beneficio del criterio comereial.

Pero considerando otros aspectos del vuelo, pueden formu-
larse también otras cuestiones:

p) Teniendo en cuenta a la vez las razones de posible em-
pleo militar, la minima rapidez comercial compatible con la
economia y la comodidad de los movimientos para el pasaje,
jcudles deben ser las velocidades minimas en vuelo de crucero
y en vuelo econémico?

Parece obligado que la diferencia de una a otra sea bas-
tante grande. La velocidad de 450 km/h. para régimen de cru-
cero es cifra dentro de las posibilidades actuales; para régi-
men ecpecialmente econémico, sobre grandes etapas, una ve-
locidad de 300 km/h. puede considerarse suficiente.

q) (Cudles deben ser las velocidades posibles de aterrizaje
y de subida? ;Y cuéles el techo practico y la =altura normal
de utilizacién?

Teniendo en cuenta la consideracién econémica de carga
aprovechable, proporciones de carga ftil y de pago respecto
a la total, resultan cifras edecuadas las siguientes:

Velocidad de aterrizaje con hiper-

SUStentacion ....ccccecerennincnsneninne 130 km/h.
Techo Practico ...cccovvvvivrvniiannnens 4.500 m.
Altura normal de utilizacién......... 2.000 m.



Enero 1948

VII.—Generalidades. (Navegacién.)

Respecto a los elementos auxiliares de navegacién, no han
sido incluidos en la encuesta ni siquiera todos los problemas
esenciales. Ya se dijo que no se mencionaban ni las preguntas
relativas al piloto automético ni las de la instalacién radio-
telegrafica. Sin embargo, tales asuntos son fundamentales en
los modernos aviones de transporte que se desean utilizar en
largas etapas y con cualquier estado de la ruta.

r) ;Se considera imprescindible el piloto automético com-
pleto, o, por el contrario, es suficiente con el direccional, te-
niendo en cuenta el peso y la instalacién complicada que se
requiere?

La tendencia actual opina que el grado de perfeccionamien-
to y las posibilidades de empleo del automético para el mando
de profundidad no compensan el aumento de peso y de com-
plicacién que supone la instalaciéon. Se considera preferible em-
plear solamente direccional y mantener el equilibrio en pro-
fundidad por.la ‘mayor o menor inclinacién del plano fijo.

s) (Cual es la mejor situacién para el mando del plano
fijo y cuél es el mejor sistema para ese mando?

El sistema de volante entre los dos puestos de piloto mejor
que en el techo o en la parte posterior de la cabina.

Respecto a la instalacién radiotelegréfica, hasta hace re-
lativamente poco suponia un cofjunto simple, facil de situar,
y cuyas exigencias se reducian a que el avién pudiera sopor-
tar los pequefios pesos y volumen gel conjunto. Hoy dia la re-
gularidad y seguridad en las comunicaciones ha aumentado
notablemente, gracias al empleo de nuevos elementos radio-
eléctricos; a la vez han aumentads las exigencias de la insta-
lacién, no sélo por su mayor complicacién y peso y volumen,
sino también por la conveniencia de que para ciertas misiones
sea el propio piloto quien tenga los mandos del conjunto.

Es este tema al que debe dedicarse y se dedica hoy dia la
mayor atencién, trabajando conjuntamente los técnicos espe-
cialistas con el personal navegante, Ciertamente que la radio
ha alcanzado ya un grado de perfeccionamiento tal que per-
mite las mayores esperanzas. Pero sobre todo es el finico pro-
cedimiento “a la vista” para lograr que el avién obtenga el
enlace y referencia con los puntos de apoyo fijos, que pueden
permitirle su orientacién, De las posibilidades radioeléctricas,
cabe esperar en plazo préximo la “materializacién” a bordo

- de la ruta que se sigue®

Una instalacién radioeléctrica moderna para un avién de
grandes recorridos, comprende no menos de cuatro equipos di-
ferentes y acaso cinco. Transmisor y receptor de onda larga.
Transmisor y receptor de onda corta. Radiogoniémeétro. Insta-
lacién de aterrizaje sin visibilidad. Y acaso, altimetro de eco,
o radiosonda. Estos equipos deben ir instalados de tal modo
que se complementen sus respectivas instalaciones en cuanto
al uso de la energia eléctrica disponible; que se pueda traba-
jar con varios, si no todos, @ la vez, sin interferencias ni es-
torbos mutuos; que las antenas no se perturben mutuamente;
que el mando de los equipos pueda hacerse indistintamente
desde los diversos lugares escenciales, para que no solamente
el operador-radio, sino también el piloto y el navegante, pue-
dan obtener directa y personalmente los datos-que necesitan.

Estas son cuestiones técnicas que tendrén solucién particu-
lar en cada caso, y no es momento de discurrir a fondo sobre
ellas. Nos limitamos aqui a aquellas condiciones interesantes
desde el punto de vista de empleo, es decir, que proporcionen
las mayores posibilidades o comodidad entre sistemas técnica-
mente anélogos.

t) (Existe criterio sobre las gamas de longitudes de on-
das necesarias o més convenientes, seglin las distancias y la
naturaleza del recorrido, agua, tierra, montafias, etc.?

Las instalaciones actuales prevén no sélo el empleo de on-
das cortas para lograr comunicacién a gran distancia con re-
ducida potencia, sino que también cuentan con la subdivisién
de la gama de ondas cortas, segiin la distancia y la naturale-
za del recorrido. Aprovechande lo que puede conservarse fijo
en un circuito y cambiando en la instalacién algunos elemen-
tos de répida sustitucién, se consideran necesarias hoy dia tres
gamas: 600 a 900 m., 50 a 80 m., inferior a 50 m. El final
de la guerra nos permitird, sin duda, conocer el empleo de
ondas excepcionalmente cortas para comunicacién ordinaria.
Algunas’ instalaciones modernas cuentan con el empleo de on-
das de 10 a 3.000 metros por simple cambio de algunos féci-
les elementos en la instalacién fundamental.

u) Para la determinacién de marcaciones propias, jcuél
solucién es preferible?
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‘a) Radiogoniémetro de onda normal, combinado con la
brijula y manejado por el piloto con mando a distancia.

b) Radiogoniémetro simple, manejado por el radio.

La primera solucién es de utilizacién méas ripida; sobre
todo se hace patente su ventaja para las arribadas. Es, en
cambio, mas complicada la instalacion.

Con la solucién a), jdénde deben colocarse los mandos: en
el tablero de a bordo, en el techo, cerca del volante?

En el tablero no sera posible, en general. La tendencia in-
diica que ey preferible colocarlos junto al volante del primer
piloto.

v) Para la navegacién dirigida, mejor aiin, “canalizada”,
iqué sistema es preferible aprovechar? :

a) Los radiofaros direccionales en tierra, con indicadores
a bordo.

b) Los radiofaros omnidireccionales en tierra, con indica-
cién del norte geogrifico, y simple receptor a bordo.

¢) Los simples emisores de tierra en onda normal o corta,
y receptor especial a bordo, con indicacién visual y actstica,
de la direccion relativa del eje del avién respecto a la linea
de situacién. I

A pesar de que la solucién c¢) es la mis amplia y la que
proporciona mayor independencia al avién (de ventaja esencial
en los equipos militares), se considera ain preferible la solu-
cién a) cuando se trata de rutas fijas permanentes, ya que son
utilizables las mismas instalaciones a bordo que para el ate-
rrizaje sin visibilidad.

w) Para el aterrizaje sin visibilidad, ;puede considerarse
de suficiente garantia el sistema actual de nadiobaliza o Bake?
Y en cuanto @ la direccién, jsera necesario el radiofaro direec-
cional, o basta con el radiocompas a bordo?

El sistema actual, de radiofaro y radiobalizas, sigue sien-
do el mas adecuado y se considera indispensable. Para la di-
reccién no parece sufz::iente el radiocompas. Para la altu:a no
es de tota] garantia el sistema de radiobaliza; pero no existe
todavia suficiente experiencia sobre otros procedimientos ac-
tuales en perivdo de ensayo. Cabe la solucién préxima por uno
de estos dos sistemas: a) Mejora de las radiobalizas, insta-
landolas combinadas de modo que la linea de igual intensidad
no sea una curva tangente al aerédiomo, sino una recta que
permita un 4ngulo de descenso constante, ficil de guardar en
el variémetro, b) Sustitucién de la radiobaliza en tierra por
la radiosonda a bordo, de modo que la altimetria se logre
por eco. i |

x) (Qué indicadores visuales de tablero se consideran pre-
feribles: de rayos catddicos, de aguja, luminosos, ete.?

Los de aguja, con disposicién circular al modo de los de-
més instrumentos, parecen mas usados, a pesar de las venta-
jas teéricas del empleo de los rayos catddicos.

y) ¢Dénde debe ir colocada la instalacién radio?

Parece indiferente, toda vez que estd resuelta la interco-
municacién entre todos los puntos del avién y la posibilidad
de que todo el personal interesado tenga mando propio. De
existir cabina de derrota, en ella, o junto a ella, debe estar el
operador radio.

Estas son las preguntas “de empleo” que aparecen a pri-
mera vista. Sin duda surgirdn otras muchas, particularmente
cuando el final de la guerra nos permita conocer los ensayos
hechos o los sistemas totalmente conseguidos para localizacién,
g:npleo de-ondas excepcionales, radiogoniometrfa de onda cor-

, ete.

* * %

Y como final, una advertencia y una peticién.

La advertencia es ésta: Se da por evidente que no figuran
aquf todas las preguntas de interés y asimismo que los co-
mentarios puestos de nuestra cosecha adolecen de numerosos
defectos y errores de interpretacion sobre los resultados ya
conseguidos. Se ha tratado aqui solamente de presentar pro-
blemas, temas de divulgacién y controversia, y seguramente
podrian aducirse datos o razones que aqui no figuren.

Y la peticién es ésta: Como no se trata de rigidos criterios
téenicos, sino de juicios peisonales sobre ventajas de empleo,
seran ttiles cuantas aportaciones se reciban sobre el tema, No
nos creemos autorizados para iniciar una encuesta, ni siquie-
ra para juzgar si tal cosa serfa oportuna; pero serd de agra-
decer a quienes puedan y deseen aportar algunas experiencias
que.permitan resumirlas mas adelante en una nueva nota, en
la idea que tal resultado serdde esencial importancia para
quien piense proyectar, construir o reparar.



