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Vuelos sin
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visibilidad

por CARLOS DE HAYA GONZALEZ

Capitan de Aviacidn

QUI CADA CUAL EX SU CO-
METIDO BUSQUE SIN CESAR LA
VEREMOS ENTON-

PERFECCION ;
CES PROGRESAR EL CONJUNTO,
POR EL ESFUERZO DE TODOS,

Primeros girdscopos empleados en Aviaeion

A idea de utilizar los girGscopos en Aviacion, es tan
:[__r antigua como la Aviacion misma.  Iin 1gog se ins-
tald por primera vez un girdscopo, sobre un aeroplano
Stanley V. Beachs en Norteamérica, y tenia por mision
la estabilizacion automitica del aeroplano, que era la idea
que mas preocupaba en aquella ¢poca, y que hoy ha lle-
gado a ser una feliz realidad.

Mas tarde, en DParis, el afo 1914, se celebrd un con-
curso por la “Unién para la seguridad del aeroplano”,
v fué¢ presentado un “Giro-Istabilizador Sperry™, que
tenia por objeto levar de un modo automdtico la estabi-
lidad longitudinal v lateral del avion.

Durante la guerra hubicron de suspenderse estas in-
vestigaciones ; los esfuerzos de las industrias aeronduticas
siguieron olras orientaciones, v entonces se tratd de uti-
lizar el giréscopo en la conduccion de un torpedo adéreo,
que no llegé a emplearse.

Terminada la guerra, los “vuelos en mal tiempo"” em-
pezaron a hacerse necesarios, primero en los vuelos de
“gran raid”, pues es materialmente imposible esperar
que eén una ruta larga sea buena la visibilidad en toda ella, y
mas tarde en las lineas adreas, especialmente en las que
llevaban correo, pues para luchar ventajosamente con
la competencia del ferrocarril, o lineas de vapores, debian
de salir con toda puntualidad, hiciese el tiempo que hi-
ciese, bueno o malo, de dia o de noche.

Después de algunos dolorosos accidentes, se demostrd
practicamente que el vuelo sin visibilidad (sin instrumen-
tos especiales) no era posible. lLintonces, aprovechando
las experiencias anteriores, que se referian al empleo de
los girdscopos en la conduccion automitica del avion, se
construyeron diversas clases de instrumentos giroscopi-
cos, por medio de los cuales el piloto podia conducir su
acroplano sin visibilidad exterior,

“stos instrumentos giroscopicos pueden dividirse en
dos grupos diferentes segun el tipo de giroscopos que se
utilicen:

1. Con un girdscopo de dos grados de libertad.

2. Con un giréscopo de tres grados de libertad.

Los primeros se utilizan como indicadores de viraje;
con ellos podemos apreciar cualquier desviacion a un cos-
tado u otro de la proa de nuestro avion,

De los segundos existen una gran variedad de marcas

que reciben diferentes nombres: Giroclindmetros, Hori-
zontes artificiales..., todos ellos nos indican la pendiente
longitudinal y lateral.

Cada uno de estos dos tipos de instrumentos giroscopi-
cos, combinados con los demds instrumentos de vuelo (ane-
mometro, varidmetro, altimetro, brijula...), constituyen
dos sistemas de valor completamente diferente; ambos
sistemas, aisladamente, tenian serios inconvenientes, vy de-
jaban mucho que desear para que fueran perfectos, pero
al fin el vuelo sin visibilidad habia dejado de ser un im-
posible.

Travesies aéreas del Atlantico Norte

Unas espléndidas demostraciones de la gran utilidad de
los vuelos sin visibilidad fueron las travesias transatlin-
ticas del ano 1927.

Iin el Atlintico Norte no es posible encontrar el tiempo
en perfectas condiciones de visibilidad. La ruta Amédérica
del Norte-1Zuropa se distingue por el mal tiempo que hace
en ella durante el ano; tan s6lo un corto nimero de dias
en ¢l verano es practicable para la navegacion adrea ac-
tual ; pero aun asi, en esta ¢poca, en las proximidades de
Terranova las nieblas son frecuentes; por lo tanto, a un
piloto que no conociese el vuelo sin visibilidad le seria
muy dificil atravesar aqueila zona.

Asi sucedid, que durante los vuelos Nueva York a Euro-
pa de Lindbergh, Byrd y Chamberlin, se vieron obligados
a volar varias horas dentro de nieblas, guiados por instru-
mentos del primer sistema mencionado,

Kingsford-Smith relata en su libro sobre la travesia del
Pacifico en el avion La Cruz del Sur la preciosa avuda de
los vuelos sin visibilidad, asi como lo mucho que en su
preparacion influveron los desgraciados accidentes ocurri-
dos en la carrera de San rancisco a Honolull en 1927,
debidos a la falta de entrenamiento para “‘volar en mal
tiempo™.

Comienzos en Espaiia. — Cursos de Vuelos Sin Visibilidad

I%s a partir del ano 1927 cuando empezamos en Lispana
a preocuparnos de la gran importancia que tenian los vue-
los sin visibilidad, no solo por la seguridad que propor-
ciona al vuelo, sino por sus aplicaciones a la navegacion
acérea comercial, v sobre todo a la Aviacion marcial.  Ta-
cilmente se comprende la invulnerabilidad que propor-
ciona a una escuadra acérea el ir oculta volando dentro de
nubes con objeto de llegar a su objetivo y bombardearlo
por sorpresa ; desde luego, en esta forma se hace imposible
pueda ser atacada por fuerzas adreas enemigas durante su
marcha.
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[L.a tactica de la guerra aérea se transforma de un modo
radical, ampliandose considerablemente, v lo mismo que el
ejéreito de tierra utiliza el terreno para combatir, o el ¢jér-
cito de mar se protege ocultandose con emisiones de
humos, del mismo modo, pero en mayor escala, las Fuerzas
Adreas, por medio de los vuelos sin visibilidad, utilizaran
las nubes; el “mal tiempo” entrari en todo cileulo de
ataque como un indispensable v valioso auxiliar, en vez
de ser como hasta ahora, causa de suspension de las acti-
vidades aéreas,

Se puede decir, sin embargo, que en todo el mundo los
vuelos sin visibilidad encontraron alguna oposicion entre
los pilotos, que se resistian a abandonar sus antiguos mé-
todos de volar por “sensaciones”, como vulgarmente se
dice, por parecerles aquéllas de mayor confianza que la se-
guridad y precision que sus instrumentos podrian repor-
tarles, y siendo lo mis curioso que los que mis resistencia
oponian eran a veces los pilotos mas habiles v mds anti-
guos, por un exceso de confianza en si mismos. Iira co-
rriente oir decir que con un gran entrenamiento del piloto
en un tipo determinado de avidn se podia volar durante al-
gunos minutos dentro de nubes, solamente por “sensa-
ciones”.

Como ¢jemplo de esto, recuerdo de un magnifico piloto
que, muy convencido, aseguraba se comprometia a volar
en un Avro-Lscuela {con el cual hacia toda clase de fili-
granas), tapada la cabeza con un saco; no llegd a hacer la
prueba, pero su convencimiento era absoluto.

Iin los primeros cursos de vuelos sin visibilidad que
se dieron en Iispafa, de los cuales fui instructor, comen-
zaba las clases dandoles a cada uno de los pilotos unas
demostraciones de la imposibilidad de volar “a ciegas”,
es decir, por “sensaciones”, para lo cual en el primer vuelo,
vendo el alumno en el sitio del piloto tapado con la “ca-
pota”, le invitaba a que cerrase los ojos, soltase los man-
dos y se dejase llevar por mi. En esta forma, es decir,
en un vuelo “ciego”, sin recibir las sensaciones Opticas
de equilibrio, maniobraba yo poniendo el aeroplano en un
fuerte viraje y a continuacion le preguntaba en qué po-
sicion estdbamos; la contestacion no se hacia esperar, pues
por la brusquedad al iniciarlo, asi como por la violencia
del viraje, se daba cuenta de la postura en que nos en-
contribamos ; pero si seguidamente disminuia la inclina-
cion lateral v por lo tanto el viraje lo hacia méis suave,
contestaba indefectiblemente “que estdbamos volando en
linea recta”.

Con esta sencilla prueba se convencian de que sin visi-
bilidad debian confiarse en los instrumentos, que sin las
sensaciones Opticas, que son las mis importantes, las de-
mds sensaciones (ofdo interno, musculares y tactiles) son
incompletas, ¢ incluso, lo que es mas facil, que por si
solas originan una confusion de equilibrio.

Diferencia entre los vuelos sin visibilidad y los vuelos con
instrimentos

Aunque los vuelos sin visibilidad v Tos vuelos con ins-
trumentos estan en intima relacion, sin embargo existe una
diferencia esencial segan la finalidad de su utilizacion.
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Los primeros tienen como unica y fundamental finalidad
el vuelo en el mal tiempo, dentro de nubes, nieblas, de
noche cerrada, ete, v para realizarlos se vale el piloto de
instrumentos que le permiten volar y navegar sin visibi-
lidad. .

Asi, cuando se realiza un curso de vuelo sin visibilidad,
lo que se propone ¢s hacer pilotos de “mal tiempo”, como
se dice corrientemente, aptos para viajar v volar con nubes,
niebla o de noche con seguridad.

Si esta finalidad no se consigue, entonces el curso de
vuclos sin visibilidad habra sido solamente un curso de
vuelos con instrumentos, en ¢l cual habran aprendido a
utilizarlos dentro de la “capota” y con buen tiempo sola-
mente.  lintre ambas clases de pilotos existira la misma
diferencia que la que hay entre un marino de “mar” y un
marino de “agua dulee”.  Utilizando los mismos elementos,
posee el primero una experiencia del “mal tiempo” que el
segundo no tiene,

Por otra parte, el autoentrenamiento de los pilotos en
tiempo malo sin profesor alguno no es aconsejable, es
largo v, lo que es mas importante, sumamente “peligroso” ;
asi lo afirma también Howard C. Stark, especialista de
“mal tiempo” e instructor de pilotos de linea, relatando
en su libro Tnsiriemeni Flying, que tardo dos atios en con-
siderarse apto para volar en esta forma, después de mu-
chos vuelos azarosos.

LLos segundos, los vuelos con instrumentos, pueden tener
un doble fin:

1.° Perfeccionar el vuelo elemental, haciendo que en
nuestros cursos de transformacion se ensefie a los alum-
nos pilotos a utilizar los instrumentos, de forma que sepan
llevar su avion a nivel a diferentes velocidades, con dife-
rentes angulos de subida o descenso, mantenerse a una al-
tura dada o seguir un rumbo determinado, y todo esto
controlandose en una prueba de aptitud por medio de ins-
trumentos registradores, en forma parecida a como lo
hacemos en nuestros cursos de vuelo sin visibilidad.

Con ello habremos conseguido que los pilotos puedan
volar cualquier aparato adaptindose rapidamente a ¢él, sa-
candole ¢l maximo rendimiento por la observacion de sus
mstrumentos, v, lo que es mas importante y se debe buscar
en Aviacion, habrd aumentado su “seguridad de vuelo”.

22 I piloto estara en condiciones optimas para reci-
bir un curso de vuclo sin visibilidad, es decir, hacerse
piloto de “mal tiempo™ con el mayor aprovechamiento y
rapidez.

s

.

Los wuclos sin wvisibilidad en Nortcamérica

Las lineas adreas postales norteamericanas han sido una
buena escuela de pilotos de vuelo sin visibilidad v un
campo de preciosas experimentaciones.

Asi como en las lineas de pasajeros el factor de segu-
ridad era y debe ser lo fundamental, en las lineas postales
pasaba a segundo término, siendo lo primordial que el
correo saliese a su hora y llegase a su destino a través
de cualquier tiempo.

Pero estos buenos propdsitos se hubiesen estrellado v
no hubieran podido llegar a alcanzar ¢l rapido progreso
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actual, si desde el primer momento las lineas no hubiesen
encontrado una poderosa ayuda en su lucha con el “mal
tiempo”, no sélo en los centros téenicos oficiales, sino en
las industrias e instituciones particulares.

Fin 1929 la Guggenheim Foundation, a expensas suyas,
realizd serias investigaciones y experimentos: y en el mes
de septiembre del mismo afio, en el aerodromo de Mitchell
IField, L. L, ¢l teniente James H. Doolittle, que era el
que dirigia estos ensayos, hizo con todo éxito unas de-
mostraciones de despegar y tomar tierra sin visibilidad
encerrado dentro de la “capota”.

Los mstrumentos v el sistema que empled para volar,
navegar y lomar tierra sin visibilidad, por medio de 1a
radiogoniometria ¢ instrumentos de precision, pueden con-
siderarse que han sido la base para los que hoy se emplean.

También la Aviacion norteamericana contribuia simul-
taneamente a estas investigaciones. I.as mayores hazafias
de estas demostraciones de vuelo sin visibilidad fueron
realizadas por el capitin A. IY. Hegenberger. Dentro de
la “capota” y completamente solo realiz un despegue, vy
después de varias vueltas regresd al punto de salida, ate-
rrizando sin ver el suelo,

El cuadro de instrumentos que se ha adoptado, tanto en
los aviones militares como en los civiles, fundamentalmente
es el mismo, con muy pequefias variaciones, y esta com-
puesto de la combinacion de los dos sistemas de instru-
mentos (giroscopos mencionados), pues ninguno de ellos
es por si solo completo.

Il primer sistema, como sabemos, lleva un instrumento
giroscopico que es el indicador de virajes, con un nivel
transversal, en combinacion con el anemdmetro v vario-
metro, indicador de pendiente longitudinal v la bréjula.
Y el segundo sistema se compone de un horizonte arti-
ficial que indica giroscépicamente la pendiente longitudinal
v transversal, v la brajula. Al unir los dos sistemas, el
tablero de instrumentos queda en la forma que indica la
figura 1, observandose que ademas lleva una “directional-
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Fig. 1. — Tablero norteamericano. — Se compone de los slete instrumentos
marciados en linea continua; los aviones alemanes llevan, ademas, el indi-
dicador de pendiente longitudinal.

gyro”, que sin llegar a ser una brijula giroscopica, permite
llevar un rumbo determinado durante cerca de una hora,
sin las oscilaciones que experimenta una brajula magnética
en los virajes o en los balanceos del avién, pero princi-
palmente se emplea para combinarla con el radiogonid-
metro cuando el avion trata de meterse en el “haz”’, ha-

Mayo 1935

ciendo cambios determinados de rumbo segin ¢l método
que emplee para tomar tierra sin visibilidad.

A los instrumentos del primer sistema llaman los nor-
teamericanos “Rate instruments”, v a los del segundo,
“Amount instruments”, vy por ser estos dltimos de alguna
mayor dificultad de construceion es por lo que su uso ha
sido posterior a los primeros, aunque su enpleo sea mu-
cho mas ficil,

De estos dos sistemas, el primero, como hemos dicho,
a base de un indicador de viraje, es el empleado en Furopa
v ¢l mas dificultoso de aprender, pues el piloto tiene que
educar nuevos refleios de los que ¢l esta acostumbrado a
desarrollar cuando vuela viendo el horizonte, tiene que
mirar cuatro indicadores por lo menos, y coordinar estas
lecturas con rapidez, lo cual no resulta facil: si a esto
afiadimos que de vez en cuando necesita mirar su mapa
o manejar la radio, se comprenderd ¢l titulo de “IHombre-
Orquesta”™ que did a los pilotos de vuelo sin visibilidad
un téenico francés v, quejandose de esto, manifestaba con
toda claridad que, salvo unos cuantos virtuosos pilotos de
linea y algunos pilotos de "raid”, ¢l vuelo sin visibilidad
no se practicaba debido a su gran complicacion.

Al HNevar los tableros norteamericanos, ademas de los
instrumentos del primer sistema los del segundo sistema,
por el gran parccido del horizonte giroscdpico con el hori-
zonte natural, su empleo resulta mas sencillo, formando
asi un tablero de instrumentos que retne las siguientes
cualidades:

1.*  Es completo, pues giroscopicamente nos indica to-
dos los movimientos que efectia el avion.

2. IEs doblemente seguro, pues pudiendo volar con
cualquicra de los dos sistemas separadamente, la averia
de uno de los girdscopos no tiene consecuencias graves.

Iista otra forma de tablero de instrumentos, en nuestros
cursos de vuelo sin visibilidad, la llamabamos sistema mix-
to, ¥ lo considerdbamos como el mis ventajoso. Como
consecuencia de nuestra experiencia concebimos en Iis-
pana el afo 1927 este sistema mixto, y en los cursos de
vuelos sin visihilidad se explicaban sus ventajas, Im-
pledmoslo por primera vez en raid en el vuelo Sevilla-
Lriinea del Bréguet 71, comprobando su facilidad de em-
pleo, pues nos permitié volar toda la noche con escasa vi-
sibilidad sin fatiga alguna.

Los cuadros de instrumentos estin colocados frente al
piloto, de forma que éste pueda simultanear con toda ra-
pidez la lectura de ellos y del horizonte, de suerte que
cuando se dirija a tomar tierra con niebla perciba el te-
rreno simultineamente sin cambiar de posicion.

Con objeto de disminuir la trepidacion de los instrumen-
tos, que es causa de prematuros desgastes, origina averias
y falta de precision por los anormales movimientos de las
agujas, los tableros estan unidos al avion elasticamente por
medio de arandelas especiales, de forma que disminuya la
amplitud de la vibracion hasta cierto margen (0,001), mi-
diéndose por medio de un indicador especial.

Como nuestros tableros estin sujetos directamente al
fuselaje sin amortiguacion alguna, para cvitar las vibra-
ciones, nos vemos obligados a amortiguar uno a uno los
instrumentos, lo cual resulta mas trabajoso.  Iisto se hace















