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Problemas actuales de la Aerondutica

En pocos inventos humanos el progreso ha
sido tan prodigioso como en el avion, al cual
¢l mundo, en menos de media centuria, ha vis-
to saltar con asombro de la velocidad del vien-
to a la del sonido.

151 avion ha crecido con un continuo anhelo
de velocidad. Un procedimiento de aumentarla
ha sido volar a mavor altura, pues asi dis-
minuyve Ja resistencia al avance, al ser menor
la densidad del aire; pero este recurso ha teni-
do un limite (1), impuesto por los problemas
de sobrealimentacion del motor, asi como por

(1) Il record de altura lp posee en la actuali-
dad el Group Captain (Coronel) inglés John Cun-
ningham, el cual lo conquisté el 22 de marzo
de 1948 con un Vampire, alecanzando 18.119 me-
tros. Con ello batié la marca de 17.083 metros,
conseguida diez anos antes (2 de octubre de 1938)
por el Teniente Coronel italiano Mario Pezzi, con
un Caproni-161.

Por FERNANDO QUEROL
Comandante del Arma de Aviacidn,

75 )
la dificultad de mantener estanca y templada
la cabina de pilotaje,

Aunque elevando la altura normal de vuelo
se ha conseguido una considerable ganancia en
la velocidad de los aviones, la causa principal
de sus continuos aumentos de rapidez ha sido,
y seguira siendo, la creciente pctencia de sus
motores, )

Motor de explosion.

El motor del primer avion—afio 1903—tenia
solo 16 c¢v.; los actuales llegan a rebasar
los 3.500. (Seguird este aumento?

Al menos por muchos aiios, no es probable que
en los motores de explosion se pase de los
5.000 cv., porque a costa de delicadas compli-
caciones técnicas v de un notable encarecimien-
to en su contruccion, no se conseguirdn tampoco,
por culpa de la hélice, aumentos de velocidad
muy superiores a la actual.
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La hélice es el mayor obstaculo que se opo-
ne al aumento de velocidad de los aviones. La
velocidad con que el aire incide en ella es la
resultante de componer la velocidad de trasla-
cién del avion con la de ratacion de la hélice ; por
tanto ésta, antes que las alas, llegara a sufrir
los efectos de los disturbios que se producen al
alcanzar la velocidad sonica; disturbios que son
mas dificiles de combatir y superar en la hélice
que en las alas.

Aunque el avion provisto de mctores de ci-
lindro vea rebasada su velocidad por los que
monten cohetes o reactores, pervivird atn por
mucho tiempo; su lentitud no impedira usarlo
para misiones—como el transporte y el bom-
bardeo estratégico—en los que la celeridad no
sea fundamental, permitiendo aprovechar asi
sus cualidades de sencillez de pilotaje y de cons-
truccion, v la economia de su bajo consumo de
combustible.

Motor de reaccién (no cohete).

Los primeros aviones de reaccion producidos
en serie han sido: el bimotor alemian Me-262
“Sturmvogel” (octubre de 1943) y el bimotor
inglés “*Meteor” (agosto de 1944). Desde ellos
hasta los actuales, son variadisimos los diverscs
tipos creados,

En todos ellos, la potencia es directamente
proporcional a la velocidad, segtn la formula:

Velocidad (en km/h) . traccién (en kilos)
270

Potencia (en cv.) =

Como las velocidades de crucero de los ac-
tuales avicnes de reaccion suelen oscilar entre
los 500 y los 800 km/h., esta formula puede
quedar convertida—para apreciaciones aproxi-
macdas—en la siguiente:

Potencia (en cv.) = 2,5 . traccidn (en kilos).

Asi, por ejemplo, si nos dicen que el motor
del caza inglés “Attacker” es de 2.300 kilos-
traccion, su potencia viene a equivaler practi-
camente a unos 2.300.2,5 = 5.750 ¢v.

Como la potencia es proporcional a la velo-
cidad, resultard que cuanto mas de prisa se vue-
le, mayor rendimiento se aprovechara del motor.
IEn cambio, el despegue resulta penosisimo, pues
hasta que el avion no se embala un poco se con-
sume mucha energia con poco rendimiento, y
por eso se requieren pistas muy largas. Otro
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inconveniente es su elevado consumo, que per-
mite solo una autonomia bastante reducida. Asi
como hemos dicho que es probable que los mo-
tores de explasion se destinen a los aviones de
transporte y a los de bombardeo estratégico,
parece ser que los clientes de los reactores se-
ran los aviones de apoyo tactico a las fuerzas
de superficie; aviones que no importa tengan
poca autonomia mientras sea buena su velocidad.

Motor cohete.

Los motores cohete constituyen uno de los
principales adelantos técnicos conseguidos du-
rante la tltima contienda, desde que hicieron su
aparicion con el avion aleman Me-163 (agosto
de 1944) v el japonés Oka 11 ““Baka” (abril
de 1945).

El motor cohete puede funcionar en el va-
cio porque su carga incluye tanto el combusti-
ble como. el comburente, a diferencia de los de
explosion y los demas de reaccion que necesitan
tomar aire del exterior; por esto el motor cohe-
te es el nnico apropiado para las grandes ascen-
siones y para los proyectos de viajes interpla-
netarios.

Los aviones provistos de motor cohete des-

pegan en muy poco trecho, bastindoles pistas
muy cortas. Incluso pueden lanzarse al espacio
resbalando sobre las guias de un corto montaje
vertical, tal como lo hacia el avion aleman “Nat-
ter” (vibora), en experimentacion al final de la
pasada guerra; en un minuto subia a 11.000
metros de altura.
- Si bien en posesion de una gran velocidad,
tanto ascensional como horizontal, los aviones
cobete tienen el grave inconveniente de su cor-
tisima autonomia, debido al enorme consumo de
sus motores. Iistas caracteristicas aconsejan su
empleo para misiones que requieran mucha ve-
locidad y poca duracion.

En resumen, una probable orientacion del fu-
turo destino de los motores es:

— Motores de explosion: aviones de trans-
porte y de bombardeo estratégico.

— Motores de reaccion: aviones de apoyo téc-
tico y caza en general.

— Motores cohete: proyectiles y misiones es-
peciales.

Por dltimo, si alglin dia llegara a utilizarse

la energia nuclear para mover los aviones, un
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grave problema se presentaria con la necesidad
de proporcionar una adecuada proteccion a sus
tripulantes contra los ravos gamma; proteccion
que exigiria incluir en dichos aviones un pesa-
do blindaje,

Velocidad.

Los hermanos Wright realizaron su primer
vuelo a 40 km/h. Desde entonces, la velocidad
ha ido aumentado progresivamente. La lucha
aérea durante la primera guerra mundial se em-
pezo con velocidades de 100 km/h. v se acabo
a 200. Los primeros cazas de la segunda gue-
rra mundial volaban a unos 400 km/h.; lcs 0l-
timos, a 600.

Vuelta la paz, no por ello se ha detenido la
carrera de velocidades, acercandose lentamente
a la temida “barrera sonica”, que en nuestros
dias esta empezando a ser atravesada, bien que
solo a titulo experimental, por algunos aviones
disenados para este fin (2). El resto de los avio-
nes del mundo entero sigue volando a veloci-
dacles bastante inferiores a la del sonido.

Superada la barrera sonica, se encontiari—a
velocidades del orden de los 3.000 km/h.—otra
barrera, la “barrera térmica”, originada por el
calor del rozamiento: éste producird tempera-
turas que impediran al hombre tripular los avio-
nes que alcancen estas velocidades, a no ser que

(2) La velocidad del sonido al nivel del mar
es de 1.224 km/h.; disminuye con la altura, de
modo que, por ejemplo, a los 10.800 metros es sélo
de 1.065 km/h.

En la actualidad el record de velocidad en
vuelo horizontal y al nivel del mar lo posee, en
1.079 km/h., el Comandante americano Richard
Johnson. Lo obtuvo el 15 de septiembre de 1948,
volando con un F-86 Sabre, Al nivel del mar, pues,
faltan todavia unos 150 kilometros para llegar a
la velocidad del sonido.

En cambio, como a medida que se gana altura
es mayor la velecidad de los aviones (por ser me-
nor la resistencia que el aire les opone), y al mis-
mo tiempo decrece la velocidad sénica, resulta que
cuanto mis alto se vuele, mas facil seriq conseguir
que la primera rebase a la segunda. Ha sido apro-
vechando esta ventaja y recurriendo, ademas, al
picado, como el inglés John Derry, con un avién
de reaceion De Havilland 108 “Swallow” (Golon-
drina), rebasé la velocidad del sonido el dia 8 de
septiembre de 1948. Hazana que poco después re-
pitié en Norteamérica el Capitan Charles Yeager
con un avion cohete XS-1.
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la ciencia encuentre también a este problema
su adecuada solucion.,

Como es sabido, la velocidad no produce nin-
glin trastorno fisico; son las fuertes aceleracic-
nes, los bruscos anmentos o disminuc: nes de
velocidad los que resultan violealns y perju-
diciales para la fisiologia humana,

Por el movimiento de rotacion terrestre, los
espanoles-—y loz extranjeros de nuestra latitud—-
simultineamente al suelo que pisamos v a la
atmdsfera que nos envuelve, nos movemos en
el espacio girando a la velocidad de 1.250 km/h.
Sin embargo, no lo nctamos porque esta veloci-
dad se mantiene siempre uniforme. Cuando los
aviones lleguen a ella—ya falta poco—, podra
darse el caso curioso, si vuelan rumbo Oeste,
de tener siempre el Sol a la misma altura, ha-
ciendo posible a los solos medios humanos lo
que en Josu¢ solo lo fué por la virtud de un
milagro divino. Y si estos aviones tuvieran una
autonomia como para poder volar varios dias
seguidos, conseguirian durante ellos el notable
efecto de no ver ponerse el Sol.

Las aceleraciones se miden compardndolas con
la de la gravedad terrestre (9,8 m/seg.), corrien-
temente representada por la letra g. Nuestro
organismo puede tolerar perfectamente acelera-
ciones hasta de 2 6 3 ¢; la aceleracion negativa
producida por los cables de retencion de un por-
taviones al anavear (3) en ¢€l, no llega a g; la
positiva de un lanzamiento catapultado varia
derazg. :

Adoptando una postura horizontal, como la
del piloto en el caza americano IF-79, se aumen-
ta a mas del doble la tolerancia humana a la
aceleracion, tolerancia que también se ve mejo-
rada por el uso de “trajes anti-¢g”, los cuales
cifiendo las piernas y vientre del piloto evitan
la pérdida de sangre en los vasos cerebrales v
opticos durante los rapidos virajes.

Asi pues, en lo que se refiere a la aptitud fi-
sica para poder seguir pilotando los avicnes a
medida que éstos contintian su ininterrumpida
mejora de caracteristicas, la impresion actua!

(3) Utilizamo= el verbo “anavear”, propuesto
recientemente por el Capitan de Corbeta don Ig-
nacio Martel, por considerarlo el mas indicado para
referirse a una accién que hoy carece de vocablo
propic. Aterrizar viene de tierra; -amerizar de
mar; es logico que anavear sea la voz que exprese
el hecho de posarse en una nave.

928



Nivmero 109. - Diciembre 1949

es que el hombre podra llegar a aceleraciones
de hasta 10 g.

Consecuencia de la velocidad del avion y del
consumo de sus motores es la autonomia de vue-
lo, la cual actualmente varfa desde unos pocos
kilometros, en los aviones cohete, hasta miles
de kilometros, en los aviones de motor de ex-
plosion (4).

Morfologia.

En la ccrta historia de la Aerondutica, desde
aquellos primitivos armatostes de multiples pla-
nos, montantes y arriostramientcs, de. crudas
aristas y prominentes carlingas v radiadores,
hasta las tersas y esbeltas lineas de los aparatos
contemporaneos..., ; como ha cambiado la silue-
ta de los aviones! jcudnto se ha simplificado!

La antigua sistematica, que establecia las cla-
sificaciones de aviones mcnoplanos, biplanos y
triplanos ; de alas parasoles, medias y bajas...,
ha dejado de ser necesaria. Ahora hay mucha
menos variedad; los aviones son casi todos
iguales.

Al principio de la segunda guerra mundial,
ain subsistian los biplanos; todavia podia en-
contrarse una cierta variedad morfclogica. En
cambio, al acabarse, puede decirse que .todos
los aviones del mundo eran monoplanos de ala
baja. También otra de las caracteristicas de
esta contienda es haber dado lugar a la desapa-
ricion de los trimotores v al creciente uso del
tren triciclo.

En la actualidad, puede apreciarse una mar-
cada tendencia a subir el ala; la casi tctalidad

(4) El record de distancia sin abastecer en
vuelo lo detenta el Comandante Davies, america-
no. Del 29 de septiembre al 1 de octubre de 1946
permanecié cincuenta y cinco horas seguidas en
€l aire, recorriendo los 18.000 kilémetros que se-
paran Peth (Australia) de Columbus (Ohio). El
avién era un bimotor de explosién PV-2 Lockheed
Neptune, al que bautizé con el nombre de “Tru-
culent Turtle” (Tortuga Truculenta).

Abastecido en vuelo de gasolina sobre cuatro
puntos de su ruta, el Stratofort B-50, denomina-
do “Lucky Lady II” (Muchacha Afortunada), y
pilotado por el Capitin James Gallagher, despegd
el 26 de febrero de 1949 del aerédromo de Forth
North (Texas), y después de dar la vuelta al mun-
do, recorriendo 37.500 kilémetros, aterrizo el 2 de
marzo en el mismo aerédromo. Este es el vuelo
méas largo que hasta ahora se ha hecho.
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de los nuevos aviones son de ala media, Tam-
bién la morfologia del avion esta evolucionan-
do como consecuencia de la adopcion de perfi-
les especiales a que obliga la pretension de al-
canzar la barrera sonica; el fuselaje se afila,
y las alas y timones se adelgazan al mismo tiem-
po que se les dispcne en forma de flecha.

¢Se esta embelleciendo la forma del avion?
Hasta ahora no cabe duda que progresivamente
asi ha ocurrido. ¢Seguira este proceso? Poco
halagiienas son las perspectivas de un proximo
futuro. Muchos de los mas recientes aviones son
francamente feos: F-79, -85, B-47, etc; las
alas volantes, de las que se esti empezando a
hablar resultan sumamente desgarbadas; la ma-
voria de los aviones transonicos tienen formas
muy raras... I&s muy posible que estemos asis-
tiendo a una regresion en la finura artistica de
las maquinas aéreas,

En el estado presente de la técnica, la de los
motcres esta mas adelantada que la de las alas
v los fuselajes, ya que la mayoria de éstos to-
davia tiene que pasar por la barrera sonica; en
cambio, los actuales motores de reaccion no solo
son capaces de alcanzarla sino que cuanto mas
la- rebasen mejor sera el rendimiento que de
ellcs se obtendra,

Comentados hasta aqui diversos aspectos de
la evolucion del material aéreo: caracteristicas
de sus motores ; velocidad, altura y distancias al-
canzadas; forma externa de su estructura, etc.,
pasemos ahora a ocuparnos de la infraestruc-
tura que alberga a este material, es decir, de los
aerodromcs.

Aerdodromos.

Hasta hace poco, los lugares apropiados para
el aterrizaje eran campos naturales de pequefias
dimensiones. Ahora, ya no sirven para los avio-
nes modernos; éstos requieren pistas en vez de
campos, cemento en vez de césped o tierra.

A medida que es mayor la velocidad de cru-
cero de los aviones, es también mayor su velo-
cidad de despegue y aterrizaje, precisando, por
tanto, pistas cada vez mas largas. Asimismo, al
crecer el peso de los aviones, surge la necesidad
de aumentar la resistencia del suelo, bien con
planchas metilicas, cemento o asfalto. Los gran-
des aviones de pasajeros, como el Brabazon in-
glés y el Constitution americano, llegan ya a pe-
sar 100 toneladas cada uno, y solo pueden ate-
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rrizar en pistas artificialmente endurecidas. Co-
mo ejemplo de las caracteristicas de una pista
moderna, podemos indicar las de la pista ma-
yor de Barajas: 3.050 metros de largo, 9o
de ancho y 0,26 de espesor; es capaz de recibir
aviones «de hasta 140 toneladas de peso,

El alargamiento de las pistas ha llegado ya
al limite, tanto por razones topogrificas como
economicas,

Por razones topcgraficas, porque resultaria
dificil encontrar cerca de las grandes poblacio-
nes lugares apropiados para la construccion de
pistas de mayores dimensiones alin que las ac-
tuales. A este respecto, es oportuno citar que
durante la segunda guerra mundial se constru-
veron tantas pistas en Inglaterra, que el pais
quedo  satura-
do; topografi-
camente ya no
quedaban para-
jes a proposito
para hacer al-
gunas mas. La
superficie de
todas estas pis-
tas suponia una
extension de
145 kilometros
cuadrad os, lo
cual equivale a
una carretera
de nueve me-
tros de ancho y
16.000 kilome-
tros de largo,
carretera que podria dar cinco veces la vuelta
a Lspana.

Por razones economicas, también resultaria
prohibitiva la construccion de pistas mas lar-
gas que las actuales, porque serian excesiva-
mente caras. Baste recordar que en la mencio-
nada pista principal de Barajas se han gastado
100.000 metros ctibicos de piedra, 43.000 me-
tros ctibicos de arena, 25.000 toneladas de ce-
mento v 840.000 litros de gasolina (para las ex-
cavadoras, apisonadoras, tractores, etc.).

Yara (ue no aumente el tamaiio de las pistas
y pueda seguir aumentando, en cambio, la velo-
cidad de los aviones, la solucion tiene que encon-
trarse en dispositivos auxiliares que abrevien las
carreras de despegue v aterrizaje. Algo se ha
conseguido en este aspecto, pues estd ya bastan-
te generalizado el uso de los cohetes ““Jato”,

Nitmero 109, - Diciembre 1949

que reducen a las dos terceras partes el reco-
rrides del avion, También se han hecho prue-
bas con el *“Electropult™, carrete-catapulta, que
corre por una ranura de la pista y que reduce
el despegue a una sexta parte de su longitud
normal.

Una notable reduccion en el aterrizaje se con-
sigue con las hélices de paso reversible, las cua-
les, una vez el avion ha tocado tierra, invierten
su sentido de giro, convirtiéndose en un freno
poderosc vy eficaz.

Otras soluciones que se ofrecen al porvenir
no dejan de ser irteresantes. Por ejemplo, las
ruedas orientables, que permitiran operar en pis-
tas quebradas, las cuales podrian construirse en
parajes Poy dia no aprovechables para pistas
rectilineas. El
tren oruga, con
cadenas de tan-
que en vez de
ruedas, que ha-
ria utilizables
log terrenos de-
fectuosamente
nivelados. Por
ultimo, es posi-
blequeen la su-
presion del tren
v su sustitucion
por el patin se
encuentre el
modo de eludir
la construccion
de largas v co:-
tosas pistas de
[.La ausencia de hélice en los avio-
nes cohete vy de reaccion permite perfecta-
mente que éstos se posen sobre un patin ven-
tral, con lo que en poco trecho se pararian; ade-
mas, con el uso del patin podrian utilizarse mu-
chos campos de tierra sin necesidad de recurrir
siempre a los de cemento,

* ok ok

cemento.

IEn fin, como acabamos de indicar, limitan-
donos solo a comentarlas muy brevemente, son
numercsas v diversas las dificultades que la evo-
lucion del material presenta en la actualidad. En
este aspecto no cabe duda que estamos vivien-
do una ¢poca sumamente interesante, mante-
niéndose alerta nuestra atencion, esperando co-
mo el ingenio humano buscard encontrar pron-
ta v oportuna solucion a todos estos curiosos
problemas que la aeronautica tiene hoy dia in-
trigantemente planteados,
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