Perspectivas de racionalizacion del aerotransporte

Por TOMAS DE MARTIN-BARBADILLO, Vizconde de Casa Gonzilez.

Con verdadera satisfaccion reanudamos nuestra co-
laboracion en la REVISTA DE AERONAUTICA, ex-
ponente del movimiento mundiai, militar y civil, de la
especialidad y clara voz de los anhelos de las Alas
de Espafia,

Huyamos del estruendo de fabricas, motores y bom-
bas—indice de esta hora atormentada—, v dirigiendo Ia
mirada a un mafiana inmediato, deduzcamos de la bru-
tal sinfonia ensefianzas que plasmarian en el albor de
la “Era de! Aire”, coincidente con el final (Dios haga
que no demasiado lejano) de la guerra de mundos que
destroza a la Humanidad.

Porque después, no hay duda posible, entre otras
enormes cosas que alumbrard la guerra, vendrd la
“Era del Aire”, cuyas primeras realizaciones cabe ima-
ginar ya desde ahora.

La masa no iniciada—desorbitando los problemas
ante el espejismo de un progreso que no acierta a ca-
librar en su realidad técnica—imagina que después de
ia guerra volaremos todos de azotea en azotea, como
el “Diablo Cojuelo”, o seremos transportados por via
aérea, sustituyendo a los medios terrestres actuales, a
precios irrisorios, un poco estilo Wells..., un avién para
cada familia...

Habra algo de eso; pero las perspectivas que se
abren son harto mas interesantes y logicas que estas
ingenuas imaginaciones populares.

Partiendo de bases soélidas, cabe prever para el dia
de la paz—Iluego haremos una sa.vedad de capital im-
portancia—dos grandes conjuntos de actividades aero-
nauticas de indole civil:
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a) Aecrotransporte en comun (pasajeros, correo v
mercancias preciosas).

b) Aecrotransporte utilitario reducido y turismo
aéreo.

El primero, ampliaciéon y racionalizacién del em-
brionario ya existente en el mundo al iniciarse la gue-
rra, merced a la posesion de un material de tonelaje,
seguridad y ve ocidad incomparablemente superiores al
de 1939, a mas de una técnica muy evolucionada, lo
que permitird servir las grandes arterias intercontinen-
tales y transocednicas de forma satisfactoria. Estard,
desde luego, a cargo del avion clisico evolucionado.

La segunda forma de aerotransporte—novedad de
la postguerra—no podra cumplirla el aeroplano clési-
co sino en reducidisima escala, estando encomendada
a otros acrodinos de sustentacion independiente de .a
velocidad de traslacion, de los que el genial autogiro
del malogrado Juan de la Cierva y los helicopteros
Focke-Wulf y Silorsky constituyen el anticipo. Para
popularizar el pequefio transporte y turismo aéreo (en
esta segunda actividad fundamentalmente utilitaria v
privada), para rea izar, en suma, el suefio de Juanito
La Cierva—el “automovil del aire”—, hay que ir a las
superficies sustentadoras, que ya en autorrotacién
(autogiro) o en rotacion excitada por agente motriz
de indole mecinica (helicoptero y derivados) susten-
ten siempre, sin casi o en ausencia total de velocidad
de traslacion: he aqui la buena via que elimina las
taras peculiares del avion clasico.

El aerotransporte no debera olvidarse de algo que
salvo a los Estados Unidos—un continente por su ex-
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tension geografica—de la crisis padecida por las lineas
europeas. Norteamérica opero “a esca.a de avion”. Por
ello, el ingenuo “desideratum’ del vulgo de tomar el
“aerobis”, como hoy el autobuis, para rendir viaje 30
6 40 kilometros mas alla, es absurdo, puesto que el
minimo a que habrda de operarse “a escala de avion”
no baja en general de los 300-400 “kilometros, y eso
entre grandes centros demogrilicos y econdémicos, si
han de explotarse las ventajas del aerotransporte.

Ambas modalidades previstas cubriran las necesi-
dades del trifico regular y privado, pues el “aerotrans-
porte en comun’ atendera al traslado de 8-10 hasta
125-150 pasajeros simultineamente en maquinas de
otras tantas toneladas aproximadamente y miles de
kilos de mercancias preciosas, a 550-600 de crucero y
vue.o subestratosférico en las grandes arterias; en tan-
to que el aerotransporte reducido, utilitario y de tu-
rismo, utilizard desde la “moto aérea”, monoplaza de
40 HP., 150 de crucero y autonomia de tres horas, has-
ta el lujoso “auto aéreo”, de caracteristicas parecidas
a los coches de precio, a los que triplicard en veloci-
dad media...

Anunciamos una salvedad de cardcter decisivo, v
es ella que la postguerra no encuentre al mundo em-
pobrecido, hambriento vy presa de horrendas convul-
siones, dividido en vencedores y vencidos, privados és-
tos de los elementales medios de subsistencia y desen-
volvimiento preciso a cualquier pueblo civilizado; si
asi fuere—y Dios no lo quiera—, correria el hombre
hacia una nueva Edad Media y se hundiria en las ti-
nieblas de la barbarie.

Sin perjuicio de detallar en otra ocasion el porve-
nir del aerotransporte utilitario v turismo aéreo, nos
cefiiremos hoy a examinar a la ligera las perspectivas
que se abren al aerotransporte regular en los albores

de la “Era del Aire”,

A) RED MUNDIAL DE TRAFICO

Ya en 1939 existia algo, pero desarticulado, incohe-
rente, sin criterio de unidad, falto de racionalizacion,
por no disponer de la téenica y el material de tonela-
je, “techo” y velocidad imprescindibles.

La Lufthansa, Air-France, Ala Littoria, Imperial
Airways v Pan American Airways, entre las mas im-
portantes, fiiales de ¢stas v timidas Compaiias nacio-
nales, servian la red de trifico con buena regulari-
dad, pero sin velocidad de crucero ni volumen de car-
ga realmente interesantes, Iln América—ya se vio la
causa—con mas intensidad que en el resto del globo;
pero las arterias fundamentales, tanto transoceanicas
como intercontinentales, s6lo existian con un trafico
embrionario.

La futura Red Mundial podemos consideraria cons-
tituida en la forma siguiente:

a) Red Intercontinental y Transocednica.
b) Red Internacional y de acceso a los aeropuer-

tos terminales.

¢) Red Interior de cada pais.

La Red Intercontinental cubrira el trifico entre con-
tinentes no separados por océanos, Europa-Africa has-
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ta Il Cabo, con dos lineas fundamentales: occidental
una vy oriental otra, que atraviesen las zonas econé-
micas interesantes del Continente Negro, con un re-
corrido total del orden de los 9-10.000 kilémetros, en-
lazadas por lineas secundarias de dispersion con otros
ntcleos de interés comercial,

Europa-Extremo Oriente, también con dos servi-
cios principales: Transiberianos el del Norte, y a tra-
vés de Arabia, Irdn, Afganistin, la India, Indochina,
China y Japén, el meridional. En Rangoén, bifurcacion
de la linea de Insulindia y Australia, y en Canton, ter-
minal de una de ias lineas transpacificas.

En América, trifico entre Canada-Estados Unidos
y América Central y del Sur, de ilimitadas posibilida-
des, cuando se disponga de material adecuado, apto
para servir las necesidades enormes del trafico, con ca-
pacidad, frecuencia, seguridad y velocidad suficientes.

Esta Red Intercontinental comprenderd un desarro-
llo minimo y miximo (Europa-Extremo Occidental-
Africa del Sur; Londres-este de Australia) del orden
de los 10.000-20.000 kildémetros, equivalente a 20-40
horas de vuelo a 500 de crucero, paradas incluidas.
i Menos de un dia desde Lisboa o Londres a Africa del
Sur, y dos escasos al este de Australial.. He aqui ci-
fras interesantisimas que abriran al aerotransporte
perspectivas inusitadas,

La Red Transoceanica perfeccionari los servicios
de anteguerra, Europa-América (Norte y Sur) y Es-
tados Unidos-Asia-Oceania, utilizando hidros y acaso
anfibios de 100-150 toneladas, de vuelo alto, plurimo-
tores, que excluyan practicamente el riesgo de descen-
so forzoso en la mar demasiado agitada, capaces de
transportar 100-150 pasajeros y 10 6 20 toneladas de
correo y mercancias preciosas por unidad.

La Red Internacional (algo asi como la “Compaiiia
Internacional de Coches-Camas” del aire) enlazara
dentro de un mismo continente los grandes centros
demogrifico-econémicos, utilizando aeroexpresos del
orden de las 40-80 toneladas (damos esta cifra como
indice aproximado de tonelaje), plurimotores terrestres,
ordinariamente tetramotores, de vuelo relativamente
alto, capaces de velocidades de crucero de 550-600 ki-
lometros por hora, enlazando asimismo con los gran-
des terminales, cabeza de linea de la Red Interconti-
nental y Transoceanica.

De la Red Interior de cada pais poco habra que
decir, salvo que su establecimiento se hallard condicio-
nado, no por artificiales empenos, como en la antegue-
rra ocurria con frecuencia, sino por necesidades reales
del trafico, que se incrementard en gran escala al ofre-
cerse al cliente (pasajero o simple utilizador a los efec-
tos de correo-paquetes-mercancias preciosas) un ma-
terial, generalmente bi o tetramotor de 10-40 toneladas,
vuelo a alturas medias (el subestratosférico no lo per-
mitird, salvo rara excepcion, por lo reducido del reco-
rrido sin escalas) v velocidades de crucero superiores
a 500 kilometros hora.

Por debajo de estos limites, el aerotransporte re-
ducido y turismo aéreo ya aludidos, completaran la
gama, que podrd oscilar entre el monoplaza y el 150
plazas y desde 250 kilos de peso total a 150.000 y mas...
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B) RENDIMIENTO ECONOMICO DEL AEROTRANS-

PORTE

El perfeccionamiento y racionalizacion de la Red
Aérea Mundial serd empresa enormemente costosa;
pero cuando el material consienta ventajas radicales de
velocidad dentro de coeficientes elevados de seguridad
y regularidad, el usuario acudira ofreciendo a la explo-
tacion cifras de ingresos enormes también,

Colocar Nueva York a diez horas de Europa y Bue-
nos Aires a menos de un dia de Espafia, serd tan inte-
resante al hombre de negocios y otra indole de utiliza-
dores de la via aérea, como poder trasladarse de Lis-
boa al Japoén en veinticuatro horas y de Tokio a San
Francisco de California en poco mas de medio dia...

Vamos a reproducir un cuadro estadistico del tri-
fico realizado en 1925 entre Europa-América y vice-
versa, que podra orientar al lector: :

ANO 1925
Pasajeros de primera clase. ...... 210.000 | 10 °/, = 21.000
Correo (toneladas).....ovvvunnn. 22 341 » = 2.234,1
Paquetes expresos (toneladas). ...| 16.936 » = 16936
“Mercancias caras (toneladas)..... 6372 » = 6372

Hemos supuesto que vengan al trafico aéreo un 10
por 100 de los pasajeros y el volumen de correo, pa-
(uetes expresos y mercancias caras, porcentaje que
desde luego sera variable segin las
mercancias transportadas, y que
acaso parezca un poco elevado en
los comienzos, pero que iriase incre-
mentando con el tiempo, segun se
percibieran las ventajas del aero-
transporte.

En ntimeros redondos, si el tra-
fico se mantuviera en la postguerra
en las cifras del cuadro estadistico,
habrian de ser transportados entre
Europa-América y viceversa anual-
mente 4.565 toneladas de correo-
paquetes - mercancias preciosas y
21.000 pasajeros,

Imaginemos que se establezcan
dos servicios semanales de ida v
vuelta a América del Norte y del
Sur, respectivamente, o sea un total
de 416 travesias por afio. Por viaje
corresponderian 11 toneladas de co-
rreo y demas y 50 pasajeros. Con-
cretamente, de correo solamente,
5.369 kilos por viaje.

Como indice del formidable ren-

dimiento del aerotransporte, cifremos en 10.000 pesetas
el precio del pasaje y en cinco pesetas los diez gramos
o fraccién de correo, sin incluir paquetes ni mercan-
cias—este calculo no responderia a la realidad, puesto
que, seglun el recorrido, oscilaria el coste tanto de pa-
saje como de las mercancias—, y tendremos un in-
greso por viaje de pesetas 3.184.000 y un total de in-
greso de los 416 viajes-afio de... jmil trescientos vein-
ticinco millones de pesetas!
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Aun reduciendo a un 50 por 100 esta cifra, resulta-
ra mas de 650 millones de pesetas de volumen de in-
gresos anuales.

Queremos con estos datos, forzosamente impreci-
sos, mostrar las formidables perspectivas que se abren
al aerotransporte para el dia de la paz, y que a des-
pecho de los enormes gastos que entrafnard su funcio-
namiento, permitiran liberarle de las servidumbres de
anteguerra, llegando a una racionalizaciéon rica en po-
sibilidades. Ei dia, proximo ya, en que el aerotrans-
porte alcance la “mayoria de edad”, no precisard la
cuantiosa tutela econdémica del Estado peculiar de los
servicios de antes de la guerra,

C) MATERIAL

Acaba de verse que econdmicamente el “gran trans-
porte” ofrece maximo interés, a condicion de que sea
capaz de servir las necesidades del trafico mundial.
Para ello, el perfeccionamiento de los 6rganos motri-
ces, téenica constructiva, métodos de orientacion, des-
pegue y toma de tierra sin visibilidad, vuelo alto, etc.,
aportan inapreciables ventajas, permitiendo ya desde
hoy entrever el punto de partida de la “Era del Aire”.

¢ Material inicial de las grandes arterias intercon-
tinentales y transoceinicas?

En las primeras, terrestres, y en estas tultimas, hi-
dros, anfibios ; y acaso en ciertas especialidades, terres-
tres también,

Cargando un gran avién de transporte militar,
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Se impondra el vuelo subestratosférico (12-14.000
metros), con las grandes ventajas de navegar por en-
cima de la zona nubosa, aquejada de depresiones y
excesiva agitacion atmosférica, y consiguiente incre-
mento de las velocidades de crucero, que iniciaimente
seran del orden de los 550-600 kilometros por hora.

Triunfara la férmula tetra y hexamotor, llegando-
se a aparatos octomotores, instalados dos a dos, con
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hélices coaxiales que giren en sentido inverso, al estilo
del actual Heinkel He-r77, solamente que duplicando
sus organos motopropulsores, lo que en vuelo dana
la apariencia de un tetramotor ordinario, salvando la
duplicidad de hé.ices. Motores de nada mas que
2.500 HP. (10.000-15.000-20.000 HP., segun se tratara
de tetra-hexa u octomotores) permitiran tonelajes del
orden de los 70-105 y 140.000 kilos, sin exceder de siete
kios HP., cifra moderada. Aparecerain motores de
3.000 HP. y mas. Las cargas de 300 kilos-m? serin nor-
malmente alcanzadas y aun superadas en los hidro-
aviones.

Sin otra pretensién que puntualizar un poco las
ideas que venimos exponiendo, veamos dos prototipos
posibles: destinado el primero a arterias interconti-
nentales y el segundo a servicios transoceanicos.

Avidn terrestre afecto a servicios intercontinentales.

Monoplano de ala baja triangular, provisto de dis-
positivos hipersustentadores, tren triciclo.

Envergadura, 65 metros.

Longitud total, 50 metros.

Supmime sustenl'ldora 364 m?,

Carga por metro cu'ldrado 275 ki.os.

Carga por HP., 6,66 kilos.

Molores: Seis de 2.500 HP., instalados en el borde

de ataque, accesibles en vuelo, accionando hélices de
paso variable.
Peso vacio, 45.000 kilogramos.

Cargas.

Combustible-lubricante, 18.000 kilogramos.

150 pasajeros, 15.000 kilogramos.

Correo-mercancias, 15.000 kilogramos,

Tripulacion y varios, 7.000 kilogramos.

Totar a maxima carga, 100.000 kilogramos.

Autonomia, 4.000 kildometros.

(Reduciendo la carga a 10.000 kilos autonomia,
5.000 kilémetros.)

Altura de utilizacién, 12.000 metros.

Velocidad de crucero a altura de utilizaciéon, 550 ki-
lometros hora.

Este tipo de avién es realizable ya hoy por hoy, y
por eso lo damos como un punto de partida, que seri
superado prontamente,
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En la practica no se daran etapas sin escalas supe-
riores a la autonomia de este bosquejo de prototipo,
pues por tratarse de servicios intercontinentales, en.a-
zaran grandes centros econémicosdemogrificos, que en

América-Africa-Asia existen a distancias inferiores
entre si a la autonomia prevista,
Ademads de estos aeroexpresos existiran “cargos”,

mas lentos, capaces de transportar 30 6 mas toneladas
de mercancias, de flete elevado, entre continentes, a
velocidad quince veces superior al ferrocarril,

Son de prever tipos exclusivamente postales que,
por encima de los 600 de crucero, transporten 10 6 20
toneladas de correo entre grandes centros separados
por muchos miillares de kilémetros.

Hidroavidén o anfibio afecto a servicios transocednicos.

Monoplano de canoa, posib.emente provisto de tren
escdmoteable, de a.a triangular, con dispositivos hiper-
sustentadores.

Envergadura, 80 metros.

Longitud total, 50 metros.

Superficie sustentadora, 520 m?.

Carga por metro cuadrado, 300 kilos.

Carga por HP., 6,5 kilos.

Motores: Ocho de 3.000 HP., instalados en el borde
de ataque, dos a dos, accionando hélices tetrapalas de

El “Lockheed Constellation”,
modernisimo avién de trans-
porte capaz para G0 pasaje-
108 y con una carga total en
vuelo de 60 toneladas.

paso variable, coaxiales, que giran en sentido inverso,
con la apariencia de un tetramotor ordinario.
Peso vacio, 75.000 kilogramos,

Cargas.

Combustibie y lubricante, 52.000 kilogramos.

130 pasajeros, 13.000 kilogramos.

Correo-paquetes, 10.000 kilogramos.

Tripulaciéon y varios, 6.000 kilogramos.

Total a maxima carga, 156.000 kilogramos.

Altura de utilizacion, 14.000 metros,

Velocidad de crucero a altura de utilizacion, 600 ki-
lémetros-hora.

Autonomia sin viento (trece horas), 7.800 kil6-
metros.

Autonomia contra viento de 100 kilometros-hora,
6.500 kilometros.

Este aparato, que podra realizarse dentro de muy
pocos afios, cubrird las necesidades ordinarias inicia-
les (el desarrollo ulterior del aerotransporte es abso-
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lutamente imprevisible, de la misma manera que hace
ochenta anos ningtn técnico pudo imaginar locomo-
toras de 4.000 HP. ni buques de 80.000 toneladas) del
trafico interocednico, pues serd capaz de unir Europa-
Estados Unidos en diez horas, y Tokio-San Francisco,
con escala en las islas Hawai, en quince horas...

En cuanto a los servicios internaciona.es con eta-
pas sin escalas de 1.000-2.000 kilémetros (excepcional-
mente superiores), esos la técnica del dia los tiene
resueltos, y la labor a realizar serd de mejora de ren-
dimiento y velocidad. Un derivado del Lockheed Cons-
tellaticn yanqui, accionado por motores de 2.500 HP.,
con crucero de 550, vuelo a 8-9.000 metros, peso a ple-
na carga de 60 toneladas y otros tantos pasajeros, sera
idoneo al fin propuesto,

De “pequenios” tonelajes . (10-30.000 kilogramos)
nada diremos, salvo que la féormula bi y tetramotor
proveera a las necesidades, muy variables, del trafico,
incrementandose rendimiento y velocidad, sin que en
servicios de una a dos horas sin escalas, propios de ia
Red Interior (el millar de kilémetros como maximo),
pueda uti.izarse el vuelo subestratosférico, como en las
arterias intercontinentales y transoceanicas.

Voluntariamente, por referirnos a un inmediato
porvenir, no hemos hecho referencias a la futura na-
vegacion propiamente estratosférica (;20-30.000 me-
tros?), utilizando estratonaves de propulsién por re-
accion (el genial avién de. ingeniero italiano Campini,
que el lector conoce, pudiera ser el embrién de estos
aparatos), ya que el cimulo de problemas a reso ver
convierten en labor mds a largo plazo la utilizacién de
tales tipos de aeronaves, que conseguiran velocidades
de crucero de 800-1.000 kilometros por hora y maés...

Entre tanto, habrd de perseguirse la racionaliza-
cion del aerotransporte, tanto en lo que respecta a
estab ecimiento de aquellas arterias fundamentales e
trafico, como en la mejora de rendimiento, seguridad
y regularidad de los servicios, que contarin con mag-
nificos aeropuertos terminales, juiciosamente estable-
cidos, dotados de instalaciones, pistas, servicios de se-
guridad, etc., que permitan a los colosos de 150 tone-
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ladas despegues y tomas de tierra en cualquier ins-
tante, sin riesgo. Para hidros son aconsejables estan-
ques naturales o artificiales al estilo de Marignane ¥
La Biscarrosse o estuarios como ¢ utilizado por el
nuevo aeropuerto municipal de Nueva York, con pre-
ferencia a bahias abiertas.

Realizadas automaticamente las maniobras de des-
pegue, y una vez en vuelo, navegando a 12 ¢ 14.000
metros, orientadas por gonio, por encima de la zona
atmosférica perturbada, las aeronaves de la inmediata
postguerra nada tendrdn que temer, invulnerables al
mal tiempo, sin riesgos a averias motrices que las fuer-
cen a tomas de tierra o amarajes forzados, merced a
la perfeccion y multip.icidad de sus organos motri-
ces, de los que les bastard para mantener vuelo uno
o dos menos de los instalados a bordo. El transporte
seguro, comodo y rentable, en suma...

D) ESPANA NO PUEDE ESTAR AUSENTE DE LA
CORRIENTE DE TRAFICO DE LA POSTGUERRA

Casi veinte afios de propaganda en favor del esta-
lecimiento en la baja Andalucia del aeropuerto ter-
minal de Europa, tai vez autoricen al firmante a in-
sistir hoy en el tema,

La “Era del Aire”, de incalculables perspectivas, va
a nacer en cuanto termine la guerra. Espafia, por aho-
ra, no podra competir con los pueblos poseedores de
una formidable industria aeronautica en la construc-
cion de gigantes del estilo de los que se han bosque-
jado anteriormente,

Pero Espana, en esta corriente de trafico entre
continentes, hillase en ‘“‘situacién terminal” y consti-
tuye una verdadera “encrucijada de .os caminos del
mundo”. Negarlo seria desconocer la geografia aero-
nautica mas elemental.

Si no podemos ofrecer material, debemos, si, bene-
ficiarnos de esta riqueza inmediata, estableciendo el
aeropuerto terminal que recoja un porcentaje del tra-
fico intercontinental y transatlintico,

Vision futura del avién de iransporte para vuelos intercontinentales.

53





