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UUn caso tedrico de salvamento

Generalmente, las obligaciones confiadas
al Servicio de Socorro Aéreo son las si-
guientes:

1.* Socorro de aviones nacionales y ex-
tranjeros que, obligados a descender forzo-
samente sobre fierra o mar, se encuentran
en condiciones criticas.

2. Socorro, a peticibn de Auloridades
Maritimas, a elemenlos navales nacionales
y extranjeros o a naufragos en mar abierta.

3.* Transportes, a peticion de la Cruz
Roja, de sanitarios, enfermos o heridos que
se hallen a falta de otros medios rapidos de
traslado o necesitados de urgente equipo sa-
nilario.

4.* Participacién, a peticién de Autorida-
des gubernativas, en el salvamento de vidas
humanas en eventuales zonas siniestradas y
en todas aquellas circunstancias en las cua-
les la intervencién del socorro aéreo pueda
resultar eficaz.

=

5.* Lanzamiento de elementos sanitarios,
viveres, indumentaria o cualquier otro ma-
terial necesario para socorrer vidas huma-
nas en peligro, en zonas de dificiles accesos
naturales o por interrupcién de las vias nor-
males de comunicacidén,

Como se ve, son muy variadas las misio-
nes que se le pueden pedir al Servicio de
Socorro Aéreo; por ello, y para no ser de-
masiado extensos, nos vamos a limitar a la
consideracién de un caso en que figure
como accidentado un avién que vuele sobre
el mar, empleando hidroaviones como medio
de socorro.

Para la exposicion del caso conviene di-
vidirlo en cuatro fases:

1.* Delerminacién de la posicién del
avién siniestrado o zona en que se ha veri-
ficado el accidente.

2. (Célculo del circulo de probable exis-
tencia de ndufragos dispersos.

3. Reconocimiento de dicha zona.
4.* Salvamento.

Por LUIS REY RODRIGUEZ
Comandante de Aviacion.

Respeclo a la primera parte se ha de con-
siderar que no siempre es posible determi-
nar con exactitud la posicién del avién si-
niestrado, por lo que se han de emplear lo-
dos los medios de enlace disponibles, al ob-
jeto de delerminar un probable punto o zona
en la que se ha verificado el accidente;
puesto que de su conocimiento se deriva un
ahorro del material y combustibles, con la
consiguiente ventaja de poder reconocer me-
jor una zona menos extensa y emplear en
ello menos tiempo.

Dada por resuelta esta primera parte, la
segunda es facil de determinar, pues de la
practica y del célculo se han obtenido nor-
mas que resuelven este problema.

La tercera se reduce a un problema de
localizacién; y la cuarta, al enlace entre los
distintos medios que tomen parte en el sal-
vamento.

Determinacion de la posicion o zona en que se
ha verificado el accidente.

Pueden ocurrir dos casos:

Primero. Que el avién accidentado al
transmitir su mensaje de socorro haya co-
municado las coordenadas de su situacién, o
que éstas fueran conocidas a una hora apro-
ximada por marcaciones de los radiogonios
del Servicio de Control de Vuelo de aquella
demarcacién aérea. En este caso la zona a
reconocer resulta poco exlensa; bastando
generalmenie un par de aviones, pues se
parte de un punto cuyas coordenadas se co-
nocen aproximadamente.

Segundo. Se presenta cuando no se ha
recibido ningtin mensaje de la aeronave en
los lreinta minulos anteriores a la peticién
de socorro, 0 no se recibe después de treinta
minulos un mensaje de posicién regular-
mente previsto, y el conltrol del Servicio de
Proteccion del Vuelo no pudo tener infor-
macién concerniente a la aeronave desde
cierto tiempo antes. También se verifica
este caso cuando se advierte que una aero-

608



Numero 117. - Agosto 1950

REVISTA DE AERONAUTICA

ali i Lt Lopaed | o
4ot lllriull!“n!lllI!ll)l!ljl‘ -ruTIm.!m-inu!.nngm._“|;:nn{.ru}uu{-m}un l'rn||nl£:|n}f:l|fu.n! i ]!l]lll uloabusfi [ro
: 3
13 5 MALE
t : 8 3
+ - /5. Iﬂfagmd
T £
e C '|
2 l'\-"_ .!uu||||nu:un‘|un=nu |||lf|ul:|n|Illlllilln}nni:k |nu}| J Jl}-ux;n -.:;. ; l |.!ru : l}lLl\!l*tlll_E!lll}uJIll_llii 39°3 0
lo 28 3,

nave que se sabe en vuelo ha debido termi-
nar el combustible y debe estar a punto de
efectuar un amaraje forzoso. En estas cir-
cunstancias, para el cdlculo de la zona se
ha de partir de una situacién anterior cono-
cida, lo cual requiere mas tiempo y mas me-
dios para efectuar el reconocimiento, ya que
el accidente pudo ocurrir en cualquier pun-
to de la ruta desde la situacién que dié el
avién en su ultimo mensaje hasta la su-
puesta, que no lleg6 a dar.

Calculo del circulo de probable existencia de
los naufragos.

Conocida la posicién aproximada de los
ndufragos a una hora determinada, es ne-
cesario tener en cuenta las distintas influen-
cias a que quedan sometidos y las condi-
ciones en que subsisten. Todo né&ufrago,
cualquiera que sea el medio que emplee
para sostenerse a flote, esta sometido duran-
te su permanencia en el agua al efecto com-
binado de los vientos y al de las corrientes
marinas. Con ayuda del “Bolelin Meteoro-
l6gico” y de la Carta de Corrientes Marinas
se puede determinar el efecto de ambos du-
rante el tiempo que transcurrird desde que
se ha recibido la llamada de socorro o falté
la comunicacién prevista hasta que se dé
por terminado el reconocimiento de buis-
queda.

De la consulta de los diagramas 1 y 2 se
oblienen estos valores. Obtenemos asi una
nueva posicién, a partir de la cual se traza
el circulo de probable existencia de naufra-
gos, circulo cuyo radio es la suma de los
distintos errores que se pueden cometer.

Estos errores son:

a) Error del célculo de lanzamiento en

paracaidas.
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Si los tripulantes del avién se ven obliga-
dos a abandonarlo lanzidndose en paracai-
das, con ayuda del grafico niimero 3, y co-
nociendo la direccidén e intensidad del vien-
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to, se determina la posicién a la cual serd
arrastrado un paracaidista que se lance des-
de determinada altura. El error que se ad-
mite es el de un 6 por 100 del valor hallado
en el grafico, mas un error absoluto de cin-

co millas.
b)

Si en vez de lanzarse en paracaidas

el avién planease con toda su tripulacién o
pasajeros hasta el agua, el grifico nime-
ro 4 resuelve el problema de la distancia
que alcanza en el planeo, admitiéndose un
error igual al anterior.
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¢) Error tolal de la deriva producida por

el efecto combinado del viento y de la co-
rriente marina.
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Este error no pasa del 8 por 100 de la dis-
tancia hallada con los diagramas 1 y 2.
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d) Errores de navegacién del avién acci-
denlado y del avién de socorro.
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Segun el sistema de navegacién que se
emplee y segun el tipo de proyeccién de las
cartas de navegacién, la magnitud de este
error es variable; pero debemos admitirlo
menor para el aviéon de bisqueda, ya que
deberi estar dotado de todos los medios po-
sibles para situarse con exactitud. Este error
se suele valorar de la siguiente manera:

Navegacion estimada.—Del 5 al 10 por 100
de la distancia volada.

Navegacién con marcaciones de lierra.—
Error angular de 1 a 2 grados.

Navegacién con marcaciones propias.
Error angular de 2 a 4 grados.

Reconocimiento de la zona.

Una vez determinado el circulo anterior
y aceptando que los datos de los cuales he-
mos partido son ciertos, hay gran probabi-
lidad de encontrar a los ndufragos; todo de-
pende de la cantidad y calidad de los medios
que se empleen. No cabe duda que una nube
de aviones que sobrevuele dicha zona ter-
minaria por encontrarlos; pero hay que con-
seguir que la probabilidad de encuentro sea
la mayor posible con el empleo de un mi-
nimo de aviones. Segln las condiciones de
visibilidad, la clase de medios de salvamento
que los naufragos empleen para flotar, se-
gun las sefiales y el estado del mar, se de-
terminarin con el empleo del grafico ni-
mero 5 las alturas 6ptimas para efectuar el
reconocimiento. Para las diferentes formas
y dimensiones de la zona se pueden emplear
distintos procedimientos, tales como los que
vienen reseiiados en el grafico nimero 6.

Segun las consideraciones anteriores, ve-
mos que la probabilidad de contacto entre
avién de socorro y ndufragos depende prin-
cipalmente de los medios de sefiales de que
dispongan éstos. En el peor de los casos,
cuando los naufragos estén a bordo de bo-
tes de goma y no dispongan de ningin me-
dio de sefiales, puede estimarse esta proba-
bilidad de encuentro en un 40 por 100. Seria
necesario el empleo de cuatro aviones, vo-
lando en las mismas circunstancias, para
que esta probabilidad ascendiese al 87 por
100, la cual ya podemos considerarla como
cerleza.

No es necesario resefiar que para el des-
arrollo de esta misién los distintos miem-
bros de la tripulacién del avién de busque-
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da han de estar perfectamente entrenados
y compenelrados, formando un buen equi-
po, ¥ que cada uno ha de llevar de ante-
mano su labor a ejecutar perfectamente es-
pecificada. El enlace entre ellos debe ser por
fonia, puesto que cualquiera puede ser el
que localice el objeto buscado, y ha de indi-
carselo con toda urgencia al piloto para que
evolucione sobre el lugar, al mismo tiempo
que se baliza el mar con colorante. No seria
la primera vez que por no haber tomado esta
precaucién se ha vuelto a perder el contacto
con un objeto localizado y no se ha podido
encontrar de nuevo.

Si suponemos que la manera de efectuar
el reconocimiento obedece a la representa-
da en el grafico num. 6-a), al objeto de
realizar con la mayor exactitud lo indicado
en dicho gréifico es conveniente empezar el
reconocimiento aproandose al viento (si es
que existe), y de esle modo se efectia una
pasada contra viento, otra a favor y dos
con viento de costado; con la consiguiente
venlaja de poder llevar calculadas las co-
rrecciones de deriva y las velocidades re-
sultantes, siempre que se conozca la intensi-
dad del viento. Si el objeto a localizar es
pequeiio, es aconsejable volar a una veloci-
dada reducida que permita facil maniobra-
bilidad del avién, por efectuarse este reco-
nocimiento a baja altura. Si, por el contra-
rio, la altura del reconocimiento es mayor,
el avion debe volar a su velocidad normal
de crucero. Si el eje del reconocimiento no
coincide con la direcciéon del viento, tam-
bién deberan hallarse antes en tierra estos
datos; y, en general, en todos los casos en
que se pueda para evitar ese trabajo en el
aire durante la realizacién del vuelo.

Salvamento.

Si el avién que efectiia el reconocimiento
es un hidro de alta mar, y el estado del mar
lo permite, el salvamento propiamente di-
cho se reduce a que el avién tome agua, re-
coja a los naufragos y los auxilie a bordo,
ya en vuelo, con los medios de que disponga.

Pero cuando el estado del mar no aconse-
ja tomar agua, es necesario el empleo de
lanchas rdapidas de salvamento o barcos
apropiados de superior tonelaje y gran ve-
locidad. En este caso el barco se situard en
el punto balizado con colorante, a partir del
cual el avién inicia el reconocimiento. El

612



Numero 117. - Agosto 1950

REVISTA DE AERONAUTICA

CONOCIMIENTO DE 24 POFICION RELLTIvE
& EL AT

Y
DE FocoRRO
-~ fdv ~ A

e

-—.lr.._..l

Qk
— ov o
% o
-— Atoble &

40w

RYSTRED Y EXBYSIr O CLULRALDA (ORMNTICIY
AMENS S ONES AT AE AERIOINES
¥ Al s oY

CORCIAIENTD PRABUELLE DL
"R ¥ PaS EHTES LEHES &

COPOCARENTO D £4 ReTxd a8
WO RACESAEATHEO
OF RVFOALT AL SAULE

LA 7

Fig. 6.

enlace enlre ambos medios debe establecer-
se por fonia; y el barco acude al lugar don-
de el avién le sefiale que hay néaufragos,
bien por sus coordenadas, o empleando un
procedimiento andlogo al de correccién de
tiro artillero, como se ve en el dibujo num, 7.

Atn en los casos mas sencillos, y acudien-
do con toda rapidez, las superficies a reco-
nocer son considerables. Para dar una idea
de ello y como aplicacién de lo dicho, se ex-
pone a continuacion el siguiente problema:

8 h, 00’.—Se recibe en el Centro de Salva-
mento una llamada de socorro del
avion de indicalivo ETCQ, cuya
posicion estimada es de 392 35 N. y
1* 20¢ E., volando a 3.000 m. de al-
tura, el cual se ve imposibilitado
de proseguir su ruta por averia de
molor, y comunica que pone rum-
bo a Son Bonel.

8 h. 03’—Se dispone que se movilice todo el
personal y malerial del Servicio de
Salvamento, a fin de determinar
con la mayor exactitud la posicion
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del accidente y llevar el méximo
socorro en el minimo tiempo po-
sible.

RECONOCIMIENTD SOBRE Uiy PUNTO

Fig. 7.
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8 h. 06’.—Se recibe otro radio del avién ave-
riado, el cual comunica que se ven
precisados a efectuar un amaraje
forzoso, y que disponen de botes de
goma multiplazas.

8 h. 15’.—Se recibe un radio de la estacion
de Valencia, la cual comunica que
a las 8 h. 06’ dejé de oir al avién
ETCQ cuando lo estaba marcando
con un QTE de 87°.

8 h. 16/.—Se recibe otro radio de Barcelona,
la cual comunica que a las 8 h. 06

dejé de enlazar ¢on ETCQ, cuando
lo marcaba con un QTE de 195°.

Si desde la hora en
que se ha ordenado
que se movilice el ma-
terial, hasta que los
aviones estén listos pa-
ra el despegue, trans-
curren 45 m. y tarda
unos 40 m. aproxima-
damente en llegar a la
zona del accidente (no
debiéndose emplear en
el reconocimiento un
tiempo superior a las
4 h.), resulta un total
de 5 h. 25 m., durante
las cuales los supervi-
vientes, en los botes de
goma, estan sometidos
a los efectos de los
vientos y de las co-
rrientes.

Del Boletin Meleoro-
légico se obtienen los siguientes dalos para
la zona a reconocer:

Viento de 20 km. hora y 27°. Visibilidad
buena. Mar rizada.

De la Carta de Corrientes Marinas en la
misma zona se obliene:

Corriente de Norte a Sur y velocidad de
1,05 km. hora.

Del efecto combinado de ambos, por la
consulta de graficos, obtenemos un punto
cuyas coordenadas son 39° 30/ N. y 1° 24’ E.,
resultante de un arrastre de 5,25 km. por el
efecto del viento y de 7,875 km. por el de la
corriente.

Error de deriva total: Aproximadamente
1 kilémetro.
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Error de navegacién o situacién del avioén
accidentado: Admitiendo un error méximo
angular de 2° para los gonios de Barcelona
y Valencia, aceplaremos que cualquier avién
que se encuentre en un circulo de 10 kil6-
metros de radio (lomando como centro el pri-
mer punto), puede ser marcado con los QTE
que dieron, respectivamente, Valencia y Bar-
celona.

Error de navegacién del medio de bus-
queda: Si tenemos en cuenia la menor
distancia del gonio de Son San Juan al lu-
gar del accidente, y admilimos el mismo
valor para el error angular, tendremos otro
circulo de 7 kilémetros de radio.

El radio del ecirculo
de probable existencia
de niufragos es, pues,
de 18 kilémetros.

Cdlculo del nidmero
de aviones mnecesario
para el reconocimien-
to.— El circulo deter-
minado se inscribe en
un cuadrado y se evo-
luciona con el avién,
describiendo la figura
mimero 6-a).

La superficie total a
reconocer asciende a
1.296 km?, y la longi- -
lud del recorrido es de
1.332 km. Como del
examen de los graficos
se infiere que la visi-
bilidad o6plima es de
1 km. y la altura de
250 m., es conveniente que el avién vuele a
200 km-h., en cuyo caso, y no debiendo em-
plear més de 4 h. para efectuar el reconoci-

~+miento, cubriria un total de 800 km.; siendo,

pues necesarios dos aviones para cubrir dicha

zona, y debiendo en este caso empezar uno

del centro a la periferia y olro a la inversa.

8 h. 48’.—Despegan dos hidros de la Base de
Pollensa.

9 h. 28’—Se recibe un radio de cada hidro
diciendo que empiezan el recono-
cimiento.

10 h. 50".—Se recibe otro radio del hidro
HR5-8, el cual comunica que ha-
biendo localizado a los naufragos,
y por permitirlo el estado del mar,
procede a efectuar su recogida.
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