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Volando a

Cada mes que transcurre salen de la fa-
brica motores de reaccion de una mayor
potencia, Se mejora la construccion y for-
taleza de los aviones, La forma de los pla-
nos cambia radicalmente. Las lincas rojas
avanzan mas y mas en los indicadores del
motor y los machmetros son ahory un equi-
po normal,

Sin embargo, puede resultar peligroso el
ser demasiado concreto al senalar las di-
ferencias principales que se han de encon-
trar al volar aviones de reaccion y aviones
corrientes. A pesar de todo, estas diferen-
cias son sustanciales y va llegando el mo-
mento de que aauellos pilotos que no han
tenido ocasion de volar un reactor com-
prendan lo que son esta clase de aviones,

Los pilotos que vuelan por primera vez
en un avion de reaccion tienen que fijarse
en un buen nimero de cosas nuevas, y se
darin cuenta de muchas diferencias, Se en-
contrarin con que después de un picado pue-
den subir a una velocidad con la que nunca
sofiaron pudiera hacerlo un aviéon, También
pueden picar mas de prisa, v deberdn tener
mas cuidado en no rebasar las lineas rojas
de los indicadores al hacerlo, Deberan ser
muy exactos al caleular la autonomia de
sus aviones, Volarin muy rara vez sin vi-
sibilidad. Y finalmente deberan iniciar los
aterrizajes mucho mas cuidadosamente que
con un avion provisto de hélice por razo-
nes que son inherentes al vuelo a reaccion.

Expliquemos algunas de estas diferencias

REVISTA DE AERONAUTICA
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desde el despegue al aterrizaje, fijandonos
en cuales son y por qué se presentan,

Cuando se despega por primera vez .en
un avion a reaccién se nota que la accele-
racion es menor dé la que uno esti acos-
tumbrado. La velocidad ascensional es mas
pequena, En realidad, no se comienza a su-
bir hasta que la velocidad es bastante con-
siderable: alrededor de lo: 500 kilometros
por hora, El avion parece un poco torpe a
baja velocidad, y no reacciona demasiado
bien a la accion de los mandos, Volando so-
bre terreno accidentado se debe ser doble-
mente cuidadoso en ¢l despegue,

El hecho es que un “F-51"" o un “F-63"
podrian seguir a un caza de reaccion du-
rante los primeros 4.500 metros. Situvie-
an inyeccion de agua, e: probable que has-
ta le adelantaran en los primeros 4.500 me-
tros, y acaso en los 6.000,

La razon es que cuando un avion a reac-
cion vuela déspacio no tiene tanta reserva
de potencia como un avion normal, La co-
rriente de aire que lanza por la coly no es
tan eficiente 3 velocidades pequenzs como
a las grandes, De acuerdo con esto, se ne-
cesitan largas pistas, v el piloto encuentra
sumamente ventajoso el tren de aterrizaje
triciclo y la bueng visibilidad del avion,

Sin embargo, una vez obtenidas veloci-
dad y altura, se sube mds de prisa que en
un avion de hélice, Aun en el caso de que
el angulo de subida sea el mismo, la ascen-
sion resulta mas rapidy a causa de la ma-
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vor velocidad del avion. Una vez que se ha
Iogrado velocidad suficiente (por ejemplo,
al recoger en un picado), se puede subir
verticalmente durante varios miles de pies
sin que el namero de mach baje mucho. Por
supuesto, las caracteristicas del aviéon a
gran altura son muy superiores a las de los
aviones con motor de ¢mbolo y hélice.

Una vez qué el avion estd en linea de
vuelo, resulta mucho mas agradable vo-
lar, pues carece casi en absoluto de vibra-
ciones. I'n el Bell “P-59” habia tan poca
vibracion, que era preciso poner un vibra-
dor en el tablero de instrumentos para ase-
gurarse de que las agujas de los
res no se quedaban pegadas.

indicado-

IZsto resulta sumamente conveniente, ade-
mis, a causa de que el vuelo a reaccion
requiere una gran atencion, Las velocida-
des son mayores, y, por tanto, se dispone
d¢ menos tiempo. Los sistemas de navega-
cion empleados deben ser lo mas perfecto
posible, ya que con sistemas antiguos un
piloto podria apartarse cientos de kilome-
tros de su ruta antes de darse cuenta de
su error. Una ventaja es que nunca se vo-
lara en niebla densa, ya que el consumo de
combustible en los aviones a reaccién es tan
grande a alturas y velocidades pequenas,
que no se puede desperdiciar para seguir los
procedimientos corrientes de aterrizaje ins-
trumental. El consumo de combustible a

nivel del mar es unas tres veces mayor qué -

a 9.000 metros de altura para cualquier na-
mero de revoluciones,

Contrariamente a la idea general, los ins-
trumentos necesarios para la .inspeccion del
motor en un avion a reaccion no son esca-
sos, Los pilotos estaran pendientes de nue-
vos indicadores, tales como la temperatura
de la tobera de salida y de los cojinetes, de-
biendo vigilarlas con gran cuidado. 1Tay que
estar muy pendientes al volar a velocidad
de crucero, pues no hay muchas diferencias
entre la velocidad maxima y la critica, El
volar un avion de reaccion en combate su-
pondra por este motivo un dificil problema.
Cuanto mas alto se vuela, mas estrecho es
este margen. Otro problemy en combate es
que las velocidades son tan grandes, que el
ticmpo para disparar es cortisimo. Las difi-
cultades de fijar la vista a estas velocida-
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des son tan crecidas, que el punto ideal para
disparar estd fuera del alcance de las ame-
tralladoras de 50 milimetros.

Cuando se vuela con instrumentos en un
avion normal, se piensa en llegar al punto
de destino, y si ello es imposible, a un aero-
dromo altérnativo; después de llegar a éste
debe disponerse atin de una reserva de com-
bustible capaz de permitir cuarenta y cin-
co minutos deé vuelo. Si se planteara un vue-
lo instrumental sobre esta misma base con
un “I*-80", no se podria ir a ningln sitio.
[l inconveniente consiste en que las regu-
laciones del trafico aéreo se estan quedan-
do anticuadas y piensan mas en tiempo que
en distancia, cuando cuarenta y cinco mi-
nutos en un “F-80" suponen cerca de 600
kilometros a la velocidad de crucero.

Si se vuela a gran altura, el avion resul-
ta sumamente incémodo. El pesado casco
para defendérse en los choques resulta muy
molesto para la cabeza, y es tan grande que
tropieza contra la cubierta en caso de ha-
ber meneo, lLa mascara de oxigeno tam-
poco es un prodigio de comodidad, y lo mas
probable es que haya que llevarla coloca-
da, aunque la cabina est¢ acondicionada a
la presion, 1 “IF-807 estd solo ligeramen-
te acondicionado, El traje de gravedad va
muy cefido, y seguramente habra que lle-
var un paracaidas de asiento. Afiddase a
esto las conexiones para todo este equi-
po: los auriculares dentro del casco, el mi-
crofono, Iy mascara de oxigeno v el traje
de gravedad.

Ademds de esto, se llevan gafas, botas y
acaso hasta un cinturon de presion.

La cabina estd superpoblada de instru-
mentos v mandos; esta mal ventilada, ca-
lentada o refrigerada, La radiacion solar a
través de la cubierta afiade unos 30 grados
a la temperatura ambiénte, El aire choca
contra la cabina, v el sistema de acondicio-
namiento a la presion se calienta por la
natural compresion. Al concctar el aire
fresco, puede ocurrir que lo que salga del
ventilador sea una bocanada de aire calien-

l.os sistemas de refrigeracién mejoran,
afortunadamente; pero hasta que lleguen a
su complety perfeccionamiento la cabina de
un avion de reaccion a gran velocidad y a
poca altury resulta un verdadero infierno.
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En un dia de calor y a poca altura, el
acelerometro indica constantemente de
4 a 5 G. Para contrarrestar este efecto se
ha de ir sumamente sujeto. Anadase a esto
que la visibilidad es frecuentemente mala,
v se tendran algunos dé los problemas de
comodidad con que el piloto ha de enfren-
tarse cuando vuely en un avion de reac-
cion, salvo én el caso de tratarse de un via-
je de placer a una altitud media,

El hecho de que los aviones de reaccion
vuelen a mayor altura que los demis avio-
nes no supone que el motor deje de ocasio-
nar molestias producidas precisamente por
esta altura, v en realidad puede dar mAds
quebradero de cabeza que un motor de ex-
plosion. Si el motor se¢ para por algin me-
tivo (tal como puede ocurrir al cambiar de
depdsito), se puede pasar un mal rato has-
ta conseguir ponerlo en march; nueva-
mente,

Ordinariamente no habrd muchos incon-
venientes para volver a poner en marcha un
motor de explosion en estas circunstancias;
pero si esto ocurre con un motor de reac-
¢ién, no se debe tratar nunca de ponerlo en
funcionamiento s gran altura. Se debe per-
der altura antes de intentarlo, pues en caso
contrario se corre el riesgo de descargar las
baterias, v por este procedimiento se logra
(ue si no se consigue poneér en marcha el
motor, Iy altura que queda para intentar un
aterrizaje no  sea demasiado grande, La
combustion falla algunas véces con la altu-
ra, y por este motivo los alemanes dispo-
nian de un pequenio motor auxiliar de gaso-
lina, que empleaban para poner en marcha
sus reactores, Con su ayvuda hacian girar ¢l
motor hasta la velocidad del “ralenti”, y
entonces se ponia satisfactoriamente en
marcha. Habian resuelto el problema de la
puesta en marcha en altura, v los calenta-
mientos al arrancar el motor, que tenemos
a4 causa l}{‘ ue nuestras plIcST.Ei.‘: on I'I'I?lr(.'h:i
no hacen girar el motor con la suficiente
velocidad,

lLos turborreactores tienen mucha mas
potencia que los motores de explosion;
pero, como es natural, esto supone mayor
gasto de combustible. Sin embargo, existe
entre los dos una gran diferencia, y es que
la potencia v la velocidad de un turborreac-
tor, al aumentar, suponen un menor consu-
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mo especifico de combustible, mientras que
en los motores de explosion ocurre lo con-
trario. Como las hélices tienen un menor
rendimiento a grandes velocidades, en esta
zona la separacion entre los consumos de
combustible de los dos tipos de motor dis-
minuye, Al final de este proceso, el reactor
marca su ventaja, v cuanto mas alto vuela
mas se puede retrasar el acelerador,

¢ A dénde nos conduce todo esto? A me-
dias y pequenas velocidades, los aviones nor-
malés queman menos combustible, A velo-
cidades muy altas, los reactores muestran
una ligera ventaja, especialmente a grandes
alturas, Por tanto, con un aviéon de reac-
cion, y tratando de cubrir una larga dis-
tancia, s¢ volara a gran altura y veloci-
dad, y con ello se obtendra una mayor re-
serva de combustible para aterrizar én ma-
las condiciones, ya que ¢l consumo serd ex-
cepcionalmenté alto cuando se maniobra a
baja altura para tomar tierra. El dar una
vuelta alrededor del aerédromo en un
“F-80" supone un consumo de unos 120 li-
tros de combustible.

Los nuevos cazas tienen freno de picado;
pero uno de los problemas mads dificiles al
volar los primeros aviones de este tipo era
¢l de perder altura. En el Bell “F-59”, qui-
tando gases casi del todo a 12.000 métros e
altura, resultaba muy dificil bajar a los 9.000
metros sin alcanzar velocidades peligrosa-
mente altas,

Pilotando un avién con hélice, si se pica
se consigue un frenado muy eficaz con ayu-
da de la hélice. En realidad, se puede des-
cender en una proporcidon dé uno a tres
(esto es, recorriendo horizontalmente tres
kilometros por cada uno de bajada) y sin
alecanzar velocidades peligrosas.

Esto no puede hacerse con un reactor 3i
no se utilizan frenos de picado, ya que aero-
dinimicamente ¢l avién es demasiado fino
y ademas no se tiene una hélice que frene.
Por muy despacio que gire ¢l reactor, siem-
pre proporciona algin empuje adicion'1; v
si se trata de descender con un angulo de
mas de 1 a 10, s¢ puede tener la casi com-
pleta seguridad de llegar a velocidades cri-
ticas, hecho al que puede atribuirse un ele-
‘ado niimero de accidentes, Con frenos de
picado se puede descender con absoluta se-
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guridad tan de prisa como se desee, llegin-
dose hasta los 3.000 metros por minuto.

Aunque resulte curioso, los mandos del
avion acttan eficazmente con estos frenos
de picado, los que no parecen presentar mu-
cha resistencia a menores velocidades,

IEn lo que se reficre a la barrcna, repre-
sentd un problema al principio; pero el
aumento de los planos fijos de direccion
permitio la salida de ella. I “FF-R0” se re-
cobra perfectamente de la barrena, excepto
en ¢l caso de llevar completos los tanques
de los extremos de las alas, los que pueden
ser facilmente arrojados en caso de dificul-
tad. La salida de ung barrena en un “1F-80”
se logra generalmente en media vuelta,

El sterrizaje es un problema de aprecia-
cion, va que se debe conservar ¢l menor
empuje posible, pero con un namero lo sufi-
cientemente alto de revoluciones por minu-
to que permita irse gl aire si se ha medido
mal. Siempre se cuenta con algo de ¢mpu-
je proporcionado por el reactor, y no se
cuenta con ¢l freno de la hélice, Sila pista
es larga, no hay motivo para preocuparse;
pero uno de los inconvenientes de los reac-
tores es que no pueden proporcionar la po-
tencia que en un instante dado puede pro-
porcionar un motor de explosion.

121 problema aqui es doble. Primero, re-
cuérdese que, a poca velocidad, ¢l empuje
del reactor no es tan eficaz como volindo
de prisa, En segundo lugar, la turbing pue-
de tardar hasta doce o quince segundos en
acelerarse hasta pleno régimen, Isto cs
varias veces ¢l tiempo que necesita un mo-
tor de explosion, v se carece, por tanto, de
ese pumento de potencia, que en un mo-
mento dado puede resultar tan util,

En consecuencia, se debe aterrizar con
méas empuje del que realmente se necesita,
y solamente se cortan gases en el momen-
to de tocar en el suelo. Mientras tanto, los
flaps estin completamente fuera, y en el
caso de tenér que irse al aire, habra que me-
terlos tan de prisa como se pueda y meter
gases a fondo.
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La primera conclusion que se saca de todo
esto, ¢s que el aterrizaje de aviones de reac-
cion, va sea en un aerddromo o én un por-
taviones, es mucho mas complicado que con
aviones de motor de explosion dentro de
una misma carga alar. Sin embargo, esio
es verdad solamente a medias,

Il otro aspecto de la cuestion ¢s que to-
dos los aviones, tanto los de reaccion como
los normales, vienen a entrar a una mismi
velocidad, alrededor de los 200 kilometros
por hora, y a esta velocidad los de reaccion
tienen todas las ventajas al carecer de par
motor, Al aterrizar en un “F-51", por ejem-
plo, apenas se tiene cl suficiente mando
cuando hay que meter gases a fondo para
irse al aire. Si este mismo avion inicia un
caballito v se meten gases para corregir-
lo, lo mas seguro es que se rompa el avion.
listos problemas no se presentan con un
avion de reaccion, que por este motivo re-
sulta. mucho mis suave v seguro de mane-
jar. Al rodar los aviones de reaccidon son
mas dificiles al carecerse de la accion de la
corriente de aire producida por las hélices
sobre el timon,

Al comenzar a volar aviones de reaccion,
el piloto debe darse cuenta de las diferen-
cias existentes entre estos nuevos aviones,
mas limpins v mas potentes, v los ya an-
ticuados cazas o bombarderos a los que esti
sustituyendo, Logicamente, al encontrarse
con un gran numero de novedades, ¢l pilo-
to se hallard mis nervioso y menos seguro
de si mismo, como le ocurre a todo el mun-
do con un nuevo modelo de avion, Las co-
nocidas limitacion¢s con que tropiczan los
aviones corrientes son por ahora descono-
cidas para los aviones de reaccion. Con esto
ocurre lo que con todas las miquinas nuc-
vils, v conforme su uso aumente, seran mais
seguros. Los actuales mandos manuales se-
rin automiticos y mds sencillos. Su pro-
greso comienza ahora. y las velocidades su-
personicas seran normales dentro de poco
tiempo, A partir de ese momento, quién
sabe lo que se exigird al piloto y a los avio-
nes de reaccion,
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