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REVISTA DE AERONAUTICA

La precision en la navegacion, como factor
de la seguridad en el vuelo

(Comentarios a un articulo publicado en la revista americana “Air Sea Safety".)

L3

[Zs indudable que la necesidad de la forma-
cion de buenos navegantes se deja sentir en la
actualidad en nuestro pais, el cual comienza
ahora a sostener, con merecido prestigio, gran-
des lineas transocednicas, apuntando nuevos y
ambiciosos provectos en orden a la Aviacion co-
mercial.

[Las lineas aéreas espafiolas, aunque con me-
nor volumen total de trafico, como es logico,
compiten va victoriosamente con las grandes
empresas aéreas cxtranjeras, pero su avance y
perfeccionamiento no es todo lo rapido que to-
dos ambicionariamos, no solo por dificultades
de material, sino también por falta de vision
de lo que en realidad representa la labor de un
buen navegante a hordo, a:i como por la esca-
sez de éstos y la falta de una perfecta prepara-
cion técnica de los mismos.

Este fenomeno no es privativo de nuestro
pais, sino que se ha dado igualmente en los pri-
meros pasos de todas las aviaciones comerciales
del mundo, v asi nos lo demuestran las siguien-
tes palabras del articulo citado, que sirve de
fondo o este comentario,

“Desde hace doce afics los aviones america-
nos cruzan el Atlantico Norte, v a lo largo de
este periodo de tiempo la categoria del nave-
gante ha ido aumentando hasta convertirse en
una de las mds importantes.”

En realidad, la categoria actual del nave-
gante es, o debe ser, la maxima, exceptuando la
del Comandante de la aeronave, quien por el
mero hecho de ostentarla debe ser un verda-
dero técnico en navegacion, tanto como en pi-
lotaje, y lo es por la importancia decisiva de su
trabajo especifico, lo mismo desde el punto de
vista de la seguridad del avion que del econd-
mico, factor cuyo interés no necesita comenta-
rios cuando se trata de empresas comerciales.

Claro esta que al hablar del navegante en
estos términos nos referimos a un hombre no
solo bien preparado técnicamente, sino que cuen-
ta con una gran experiencia de vuelo, sin cuyas
condiciones su eficacia sera un tanto dudosa, si
bien la magnitud de su labor se ird apreciando
con mayor claridad a medida que tome incre-
mento el comercio aéreo.

En Espafa, justo y honroso es reconocerlo,

Por GREGORIO MARTIN OLMEDO

Comandante de Aviacidn.

el tipo medio de piloto tiene una buena prepa-
racion en el arte de navegar y gran experien-
cia de vuelo en rutas corrientes hasta de 1.000
millas de longitud, condiciones.que no retine el
mismo tipo de piloto en otros paises, lo cual
ha evitado que la necesidad de un buen nave-
gante se hava dejado sentir con fuerza hasta

. ahora.
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Para hacer un resumén de lo que la labor
de un navegante debe representar en la reali-
zacion de un vuelo, diremos que antes del des-
pegue v aparte de la preparacion corriente del
mismo, calculandc 1umbos, distancias, alturas
de seguridad, etc., etc., debe hacer un detenido
estudio de los mapas de tiempo, tanto de super-
ficic como de la altura prevista, para conccer
cuales serdn las condiciones de tiempo y los
vientos que habran de encontrarse con toda pro-
babilidad.

Con estcs datos debe confeccionar el plan de
vuelo, aprovechando en lo posible las circuns-
tancias favorables v evitando, si es preciso o
aconsejable, las adversas, figurando entre sus
calculos el de la carga de combustible que debe
hacerse al avion, teniendo en cuenta su capaci-
dad total, para que teniendo una autonomia mi-
nima dentro de la seguridad mas absoluta, pue-
da lograrse ¢l mavor rendimiento en el trans-
porte de carga ttil.

Debe situar sobre su mapa de ruta la posi-
cion estimada de loz buques que naveguen cer-
ca de la misma (a menos de 150 millas) para
las horas en que el avién vaya a volar en sus
proximidades, a fin de utilizarlos si es posible
como puntos de apovo, o de auxilio en caso de

eligro.

En vuelo, el navegante dara al piloto, en los
momentos oportunos y siempre que se lo pida,
los rumbos de aguja que debe seguir, teniendo
en cuenta las variaciones de declinacion y los
cambics de rumbo necesarios para seguir la
ruta, evitar obsticulos o corregir desviaciones
de aquélla.

Vigilara constantemente los valores de la de-
riva, asi como los cambios de la velocidad re-
sultante por influencia de los vientos u otros
factores, por medio del cinemoderivometro, o
comparando frecuentemente las lecturas del ra-
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dio-altimetro y altimetro aneroide y aplicando
convenientemente las férmulas apropiadas para
el cileulo del viento geostrofico, o deduciéndo-
lo del empleo 1acional de las lineas de situacion,
mediante las cuales determinard asimismo, a in-
tervalos regulares y frecuentes, la posicion del
avion, obteniendo marcaciones radio, rectas de
altura v lineas de posicion de presion o combi-
naciones de unas v otras,

Redactara mensajes, que se radiarin cada
hora a las Oficinas meteorologicas de los
actopuertos terniinales de la ruta, dando la po-
sicion del avion por sus coordenadas geografi-
cas, rumbo, velocidad resultante, direccion v ve-
locidad del viento, presion, temperatura y estado
general del tiempo.

Llevara un grafico con el consumo de com-
bustible, constantemente en situacién de ser con-
sultadc cuando sea preciso determinarse a regre-
sar al punto de partida o dirigirse a otra base,
en un momento de peligro o situacion anormal,
conociendo asimismo por medio de la estima, ba-
sada en las determinaciones de posicion anterio-
res, la situacion exacta del avion en cada mo-
mento, figurando tcdo ello claramente resefiado
en el libro de navegacion,

Como puede obszervarse, la labor del navegan-
te no es facil ni ligera, precisando, por tanto, no
solo un trabajo penoso, sino una preparacion
técnica adecuada si se ha de hacer a conciencia,
e implica, ademas, una gran responsabilidad.

Dird mucha gente que todo esto es teoria y
que varias de estas cosas no se hacen, pero si
asi ocurre en algunos casos, sera porque el na-
vegante no querrd o no sabra hacerlo, v, en 1l-
tima instancia, porque quien pueda o deba no se
cuidard de exigirselo. Pero si cumple escrupu-
losamente su mision, tanto la seguridad como la
economia serdn realidades que se abriran paso
de dia en dia, y cada vez con mas fuerza, a tra-
vés del escepticismo hoy reinante en algunos
sectores profesionales de la actividad aérea.

Las Fuerzas aéreas americanas no se dieron
“abal cuenta hasta la pasada guerra mundial, se-
gtn confirma el articulista, de que dada la mag-
nitud de los vuelos hoy considerados como co-
rrientes, las obligaciones que la navegacion im-
ponia a bordo eran tales, que de ser cumplidas
con alguna escrupulosidad exigian la atencidn
ininterrumpida de uno de los hombres de la tri-
pulacion, especialmente entrenado para esta ta-
rea, y solo entonces se establecieron de modo
definitivo y permanente escuelas de navegan-
tes, donde con caricter de especialidad se ins-
truyo a los aspirantes en los varios tipos de
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navegacion a estima, radio, astrondémica v otros
sistemas especiales, asi como en la utilizacion
practica v combinada de todos ellos.

Para comprobar el resultado obtenidc con esta
orientacion de la instrucciéon del personal, basta
estudiar las estadisticas de la Fuerza Aérea de
los Estados Unidos (U. S. A. F.), con lo que
todos pueden convencerse de que, dentro del
extraordinario 1endimiento obtenido de todo el
personal volante, destaca la gran labor realiza-
da por ios navegantes, tanto en lo referente a las
operaciones de guerra propiamente dichas
(guiando a los grupos de dia y de noche, loca-
lizando objetivos, ete., etc., y todo ello en tea-
tros de operaciones variadisimos y desconoci-
dos), como en los transportes militares trans-
ocednicos, de vital importancia, y cuyo éxito ha
resultado siempre proporcional a la precision de
la navegacion realizada.

En vista de tales resultadcs, la Jefatura de
Transportes Aéreos (Air Transport Command
0 A. T. C) dela U. S. A. I. ha exigido para
sus navegantes unas condiciones minimas muy
superiores a las fijadas para los navegantes ci-
viles. En efecto, para la obtencion del titulo de
3.* Clase de Navegante del A. T. C., que es el
mas similar al titulo civil, se precisa terminar
con aptitud un curso muy completo y reunir un
minimo de quinientas horas de vuelo, realizadas
como navegante; de ellas trescientas por lo me-
nos en condiciones especiales v setenta y cinco
de noche. Con esto el A. T. C. consigui6 pre-
parar un personal navegante con una experien-
cia muy superior a la exigida para los civiles,
y conviene no olvidar que estas medidas s¢ han
adoptado en una organizacion como el A. T. C.,
que pcsee mds aviones, mas tripulaciones v vue-
la més miles de millas que todas las lineas aéreas
civiles de los Estados Unidos reunidas.

Con esto podemos darnos una idea de la pri-
macia que en aquel pais se da a la precision de
la navegacion y del especial cuidado que se pone
en la preparacion de aquellos que han de con-
seguirla, no s6lo técnica, o mejor dicho, teori-
camente, sino exigiendo también una larga pric-
tica que se traduzca en experiencia de vuelo. Y,
en efecto, creemos que tal experiencia es un fac-
tor importantisimo, pues en el aire, como todos
sabemos, todo es facil cuando se vuela con un
sol brillante, sin meneos, sin vientos fuertes,
con lcs motores funcionando con magnifica re-
gularidad y cuando atin queda un amplio mar-
gen de combustible para llegar al acropuerto
terminal ; pero cuando uno se harta de volar
metido en la tediosa penumbra de las nubes, v
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a aquello no se le ve el fin, si hay ademis tur-
bulencia, o quizd un fuerte viento que nos hace
derivar o nos reduce a la mitad la velocidad, o
una tormenta que nos llena los oidos de atmos-
féricos y nos inutiliza la radio, y si ademas al-
gun motor nos va fallando, y pasa el tiempo v
la gasolina se acaba y el aeropuerto nc apa-
rece. (Qué ocurre? A un buen navegante que
sepa aprovechar todos los recursos, sin dudas
v sin vacilaciones, con decision y rapidez, hijas
de su confianza en si mismo y de su costumbre
de resolver estos problemas, adquiridas a costa
de un trabajo constante, perfecta preparacion
técnica y muchas hcras de vuelo, nada debe sor-
prenderle. Para él todo’ estara previsto, y con
un elevado porcentaje a su favor las cosas iran
sucediendo conforme a sus previsiones. El pilo-
to seguird con cenfianza sus instrucciones; todo
a bordo se hara con precision, con serenidad y
con aplomo, v el avion cumplirda su mision con
toda certidumbre, con las tinicas excepciones de
aquellos casos en que la voluntad de Dios, que
todo lo puede, intervenga en sentido contrario.

¢Qué sucede en cambio si a bordo no hay un
buen navegante, fijo o circunstancial? ;Podra
siempre el piloto atender a los mandos y al ma-
pa? ¢Iis que acaso no vale un avion mucho
mas dinero que todo lo que un navegante bien
pagado pueda costar durante toda su vida aero-
nautica® (Es que la vida de una tripulacion
completa, que tanto dinero ha costado hacer lle-
gar a] grado de entrenamiento que po:ee, no
merece ser tenida en cuenta? ;Y tampoco lo
merece un prestigio va ganado por una orga-
nizacion o una ejecutoria limpia capaz de irlo
ganando? Y todo esto solo desde el punto de
vista economico, prescindiendo de lo humano v
de lo moral, de valor infinitamente mayor, aun-
que nc pueda, o no quiera, ser comprendido en
algunas ocasiones. Muchos, muchos ejemplos
pueden citarse para refrescar la memoria res-
pecto a la importancia de la navegacion en la
seguridad del vuelo. En el tan citado articulo
se hace referencia a varios accidentes, alguno
de ellos muy conocido, en los cuales influyd de-
«cisivamente un error de navegacién: un C-53
militar, norteamericanc, se estrell6 hace tiempo
en los Alpes Suizos, y los pasajeros y tripulan-
tes, algunos de ellos heridos, estuvieron varios
dias perdidos entre la nieve. De las investiga-
ciones llevadas a cabo parece desprenderse que
el piloto no tenia gran experiencia en navega-
«cion y no se di6 cuenta de que un fuerte viento
de costado bacia derivar al avion a considera-
ble distancia de la ruta prevista. ;No es pro-
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bable que la labor de un navegante hubiera po-
dido evitar el accidente?

Pero cita atn otro ejemplo, mas significati-
vo, del valor que puede representar a bordo la
labor de un navegante, Ocurri6 el 30 de agosto
del pasado afio,

Un avion que volaba de noche sobre el valle
del Rodano, de Paris a Marsella v Roma, se
encontréo unos minutos después de pasar sobre
Lyon en una zona tormentosa, con gran apa-
rato de precipitaciones y turbulencia, y a con-
secuencia del estado atmosférico, el radiocom-
pas y el gonic manual sufrian tales oscilaciones
que resultaban del todo indtiles, y de hecho ocu-
rria lo mismo con todas las instalaciones radio.
IZ1 navegante, con los datos que pudo reunir,
intentd y consiguio dirigir el avion hasta mas
alli de Marsella, cuyo radioguia no pudo ser
sintcnizado, cuya radiobaliza no pudo ser cap-
tada y con cuya estacién no se pudo comuni-
car, internandose unas 350 millas en el mar, se-
gun su estima. Puso entonces rumbo a Roma.
Aprovechando un claro de las nubes, obtuvo
la posicion del avion por medio de dos rectas
de altura, y aunque las condiciones tormentosas
persistieron, pudo con ella comprobar su esti-
ma y continuar el vuelo con seguridad, aunque
no se logro el enlace con las radio-ayudas hasta
ocho minutos antes de la arribada al aeropuerto
terminal,

En la misma noche, ctro avién, un B-17, que
volaba en la misma ruta, se desvio de ella y se
estrello en los Pirineos. Entre los nombres de
los tripulantes no figuraba el de ningtn nave-
gante.

¢No es acaso significativo que otro avion,
entre los miembros de cuya tripulacién iba un
navegante, llegara sano v salvo a su destino,
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realizando el vuelo en la misma ncche e idén-
ticas condiciones de tiempo?

Pero no hacia falta, en realidad, acudir a es-
tos ejemplos. Nos hubiera bastado con hacer un
pequeiio esfuerzo de memoria para recordar los
motivos probables de la mayoria de los acci-
dentes que cada uno recuerde. Se estrell6 en tal
sierra...; tomo tierra violentamente por falta de
gasolina...; se dirigia a tal acropuerto y se en-
contrd al avion destrozado a gran distancia de
la ruta... ;No podrian todos ellos resumirse en
uno solo: error de navegacion?

Y es que, aparte de que el piloto sepa o no
navegar con suficiente soltura, es posible que
en una zona turbulenta no pueda hacer otra cosa
que mantener a duras penas el avion en linea
de vuelo. En tales condiciones puede ser preci-
so hacer numerosos cambios de rumbo para evi-
tar las poderosas nubes tormentosas, y, aunque
asi no sea, es muy dificil mantener con alguna
exactitud un rumbo fijo, v al mismo tiempo se
producen importantes variaciones en la veloci-
dad propia a causa de la turbulencia. Es, pues,
importantisimo, desde el punto de vista de la
seguridad, que alguien, sobre la mesa de nave-
gacion, registre estos cambios de rumbo y velo-
cidad y fije la posicién a estima, comparindola
con la ruta que se desea seguir; cosa que no
puede exigirse a un piloto que vuele en tales
condiciones.

Otro caso en que la importancia de la pre-
cision en la navegacion es enorme lo tenemos
cuando un aviéon ha de posarse forzosamente
en medio del mar. Cuando la necesidad de tal
medida se hace patente, el navegante debe dar
al radio la hora, posicién rumbo y velocidad,
para que éste lo transmita juntamente con las
sefiales de socorro y puedan ser captados todos
estos datos por el servicio de salvamento o bu-
ques 0 aeronaves que naveguen en las proximi-
dades. La precision de estos datos puede influir
decisivamente en el salvamento, acortando el
tiempo que los tripulantes y pasajeros deben
resistir a bordo de los botes sufriendo los em-
bates del mar y luchando con los elementos.

Si el error cometido en una situacién es menor
de 10 millas, implica la exploracion posible de
casi 400 millas cuadradas antes de localizar a los
naufragos y poder llevar a cabo el salvamento:
pero es admisible que con los actuales aviones,
de 200 6 mas pudos de velccidad propia, o sea
cinco, seis o siete millas por minuto, un nave-
gante poco experimentado o poco cuidadoso dé
en un momento de peligro, en que los segundos
tienen valor inapreciable, una situacion con 50
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millas de errcr, lo cual significa que el area a
explorar pueda llegar, en el peor de los casos,
a casi 10.000 millas cuadradas, es decir, veinti-
cinco veces mayor que en el caso anterior, re-
duciendo con ello la posibilidad de salvamento,
hasta tal punto que los naufragos pueden haber
perecido, de frio, inanicion u otras causas, cuan-
do se les lccalice. Lo expuesto no creo requie-
ra ser comentado.

I.a necesidad de la presencia de un navegan-
te a bordo se hace, pues, bien patente. Pero
concretemos mas, [<n un vuelo de cierta enver-
gadura no basta con que uno de los miembros
de la tripulacion posea el titulo de navegante.
IZs preciso que el navegante tenga como mision
tinica v especifica el llevar el control de la na-
vegacion y no compartir el tiempo en esta tarea
v la de pilotaje u otra cualquiera.

Aunque las actuales disposiciones legales per-
miten esta combinacion, no lo hacen en reali-
dad de una manera explicita, y hasta nos atre-
vemos a indicar que su espiritu lo prohibe, aun-
que no lo haga la letra, puesto que a esta con-
clusion se llega mediante un sereno razcnamien=
to sobre la realidad del problema. L.a navega-
¢ion aérea, para que pueda proporcionar la se-
guridad y eficacia necesarias en un vuelo de al-
guna importancia, exige, como la practica lo ha
demostrado, la atencién integra y total de un-
hombre especialmente preparado para dirigirla,
y no conseguira aquellos objetivos, necesarios
y exigibles siempre, tanto por tripulantes como
por pasajeros o empresas comerciales interesa-
das, si se alterna con otra preocupacion de cual-
quier indole. Y si esto es asi, resulta entonces
absurda la pretension de que un navegante pue-
da trabajar ininterrumpidamente tanto tiempo
como tres pilotos, dos mecanicos o dos radios.
Si los restantes miembros de la tripulacion
estan calculados fisicamente para trabajar en
vuelo nueve o diez horas de cada veinticua-
tro, es logico que haya a bordo tres pilotos (dos
de ellos, con categoria de primera), pero no que
haya un solo navegante si el vuelo ha de tener
una cierta duracion. Y conste que nadie debe
ver en esto una alusion concreta, puesto que al
exponer esta idea no hago otra cosa que seguir
al articulo de “Air Sea Safety”, que a conti-
nuacion expone el ejemplo siguiente:

En un vuelo de Shannon (Irlanda a Wilming-
ton (Delaware, EE. UU.), por Meeks Field
(Groenlandia), Goose Bay (Labrader) v Nue-
va York, que durd 24 horas 8 minutos, el na-
vegante trabajo en el aire durante 19 horas

_44 minutos, aparte del tiempo empleado en tie-
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rra, en cada etapa, para hacer el plan de vuelo
del tramo siguiente de la ruta, después de estu-
diar las condiciones meteorologicas del mismo
y del aeropuerto terminal.

{

En este vuelo no se violaren, en verdad, los
reglamentos vigentes, ni aun exigentemente in-
terpretados; pero ;como puede €sperarse un
trabajo tan preciso como debiera de un bombre
que durante tanto tiempo ha trabajado ininte-
rrumpidamente, cargado ademas con la respon-
sabilidad de dirigir al avion con su tripulacion,
pasajeros vy carga al punto de destino? Cierto
que esta responsabilidad pesa directamente so-
bre el comandante de la aeronave, como la de
los aterrizajes y como la del empleo racional
de los motores y de todos los elementcs de a
bordo: pero cada una de ellas lo hace indirec-
tamente sobre cada uno de los restantes espe-
cialistas que turnan en su trabajo, y si un avién
puede llegar a su destino con averia en las ins-
talaciones radio o en uno o varios motores si
el navegante sabe afinar en su cometido, no lle-
gara a veces con todos sus elementos en pleno
funcionamiento si se despista.

Sin duda que ahora se consigue muchas ve-
ces la precision en la navegacion, o al menos
una precision tolerable “para ir tirando”, a pe-
sar de estas circunstancias de trabajo absurda-
mente prolongado y del mal acondicionamiento
de lo que pudiéramos llamar la cabina de na-
vegacion, Y digo esto porque el espacio reser-
vado al navegante en muchos aviones, solo con
un gran esfuerzo de imaginaciéon puede llamar-
se de este modo. Pero =i asi ocurre es porque,
aparte del interés que el navegante pueda po-
ner en su trabajo, movido por su honradez pro-
fesional, su vida y la del avién estan ligadas
de modo indisoluble, y porque la pericia de pi-
lotos verdaderamente excepcionales salva a ve-
ces grandes obstaculos. En otro caso, los resul-
tados de muchos vuelos serian verdaderamente
Curiosos,
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En efecto, las estadisticas de la Administra-
cion de Aeronautica Civil americana han de-
mostrado que el 46 por 100 de los accidentes
de aviacion ocurridos en el lapso 1940-44 son
atribuibles a errores del personal, y de éstcs, un
porcentaje muy elevado a errores de navegacion
propiamente dicha y no simplemente de pilota-
je. Todos recordaran ejemplos de accidentes de
este tipo. Sin que haya indicios ni se tengan
noticias de fallo de material, lejoz de los aero-
puertos los aviones se han estrellado en inespe-
radas montafias, apartados de sy ruta. ;Qué es
lo que fall6?

Al incrementarse el numero de vuelos trans-
oceanicos desde 1944, la importancia del nave-
oante se tiene cada dia mas en cuenta. Sin em-
bargo, loz pasos que se han dado y las medidas
que se han adoptado para conseguir la seguri-
dad del vuelo, por la precision en su realiza-
cion, no responden aun al numero de accidentes
imputables a los errores de aquélla. Por esto
queremos abogar en la medida de nuestras fuer-
zas para que se dé a este problema la impor-
tancia que en realidad merece. La labor del na-
vegante puede ser decisiva y es siempre impor-
tante, no solo en grandes vuelos, sino también
en laboriosas maniobras de espera y aproxima-
ci6n en aeropuertos de trafico intenso realizadas
en malas condiciones de visibilidad, y el hecho
de evitar un accidente debe merecer por parte
de todos el maximo interés. Si al producirse
éste se procura investigar las causas que lo ha
motivado, no dejara, por su parte, de ser pru-
dente investigar aquellas que a veces lo han evi-
tado, pues si la experiencia es madre de ense-
nanzas, las experiencias en materia de acciden-
tes son demasiado dolorcsas y caras para no sa-
car de €l la:z consecuencias saludables.

Si se consigue evitar este peligro, eliminando
improvisaciones, mezquindades o alegrias impro-
cedentes, habremos dado un paso mas en el ca-
mino de nuestro prestigio, de nuestra tranqui-
lidad v de nuestra economia; pero si estas rea-
lidades no se tienen en cuenta, solo a la hora
de las lamentaciones se reconocerd lo que va es
inevitable ; y si mis palabras pueden tal vez so-
nar con demasiada crudeza, no quisiera que por
ninguna mente pudiera cruzar alguna idea equi-
vocada, Mis conceptos son sélo un reflejo de
los que he visto expresados por una persona
competente, y mi deseo, el que su meditacién
pueda servir de algin modo al interés general
de nuestra profesion y al de mis compaiieros
en la misma.
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