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REVISTA DE AERONAUTICA

El Boulton Paul “P-111”, avién de ala en delta brit4nico, propulsado por un Rolls-Royce
“Nene”.

NUEVA FORMULA

El porvenir del ala en delta parece asegurado

Hace poco mas de un afio nos extendi-
mos baslante largamenlo sobre el problema
de las alas en della, poniendo de manifies-
to las grandes venlajas ledricas de esla [or-
mula. Explicabamos porqué la flecha de un
ala retarda la aparicion de los fenémenos
de compresibilidad en la relacion del coseno
del angulo de flecha a la unidad y permile
a las grandes velocidades disminuir la re-
sistencia al avance y alenuar las perturba-
ciones debidas a las variaciones de la ve-
locidad.

Ll ala en della permile, gracias a su es-
caso alargamienlo, situado alrededor del 3,
neutralizar los efeclos nocivos de la flecha
en lo que concierne a la eficacia de los
mandos a las pequenas velocidades de vuelo,
presentando una suslenlacion y una inei-
dencia limile de pérdida de suslenlacion
considerablemente mas grande (casi el do-
ble) que la de un ala de longitud ordinaria.

El 4ngulo limile de sustentacion puede,

Por J. VANDEN KERCKHOVE

(De L’Echo des Ailes.)

pues, estimarse alrededor de los 30 6 40°,
hecho que la experiencia ha confirmado,
como lo muesltra la inleresante folografia
(que reproducimos y que representa el ate-
rrizaje del Avro 7T07B.

En resumen, las venlajas del ala triangular
nos parecen principalmente de dos clases.
De una parle, una resistencia al avance muy
reducida y una mejor eslabilidad a las gran-
des velocidades de vuelo, como consecuen-
cia del aumento del angulo de la flecha, y
de olra un margen de velocidades mu-
cho mayor que con los aparalos clasicos, de-
bido al escaso alargamiento. Esla altima ca-
racleristica  es parlicularmenle importante
hoy dia en que se desarrollan grandes es-
fuerzos con vislas a la puesla a punto de
aviones “converlibles”, que presenlen a la
vez las caracleristicas de realizacion de los
aviones de reaccion y las facilidades para el
despegue y el alerrizaje de los helicopleros.
Permile igualmenle abordar las velocidades
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ascensionales exlremas, haciendo relroceder
la incidencia limite, lo que, por olra parle,
se ha hecho posible desde que los medios
de propulsion son extremadamenle polenles.

listamos, sin embargo, dispueslos a [or-
mular reservas en cuanlo al aspeclo practli-
co de esla ullima caraclerislica, por razoén
de consideraciones relativas a la escasa re-
sistencia al avance, prohibiliva en el apara-
lo encabrilado, que obliga al pilolo a alerri-
zar con molor a pleno rendimiento para
compensar asi el descenso del indice de pla-
neo. Hoy dia parece que la puesla a punlo
de tal téenica de alerrizaje presenla muchas
menos dilicul-
lades de lo que
se podia ima-
ginar.

Actualmente
la velocidad
de alerrizaje
de los ala en
della se sila,
como demues-
tra el cuoadro
reproducido al
final de esle
arliculo, al ni-
vel de los rea-
lizados por los
cazas a reac-
ciéon y los re-
sultados oble-
nidos con el
Convair XF-92
en que la di-
ferencia de velocidades estd alrededor de 6,4,
permilen grandes esperanzas, ya (ue no
existen sino (res aparalos a reaccién moder-
nos que sobrepasen esta cifra, y ninguno va
mds alld del 6,2. Mencion especial lendria
que hacerse de los disposilivos de frenado,
y en particular de los paracaidas de cola,
cuyo empleo podria muy bien generalizarse.

De todos modos, siempre serd posible es-
perar algin tiempo para ver de explolar mas
y mas a fondo sus diversas ventajas,

El enorme inlerés demoslrado por los
conslruclores brilanicos y americanos por
la formula del ala en della, lanlo desde el
punto de vista de las velocidades ascensio-
nales, en lo que concierne a los cazas, como
desde el del radio de accién en lo que res-
pecta a los bombarderos, se ha concretado

El Douglas XF-4D-1, nuevo caza de ala en delta.
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no solamenle por loda una seriec de expe-
riencias en el lanel aerodinamico, sino tam-
bién por la consiruceion de numerosos pro-
lolipos, de los cuales algunos parecen haber
pasado del estado experimental.

En Gran Brelana, desde luego, donde los
angulos de flecha suelen ser de 45°, el se-
gundo prololipo del Avro 707, el 707B, vuela
desde sepliembre de 1950, y ha efecluado
mas de cien vuelos de prueba en excelenles
condiciones. Seis aparalos de esle lipo, pro-
bablemenle en version mejorada atn, y
equipada de Rolls Royee “Tay”, han sido
encargados. Se Irala, sefialémoslo, de un
aparalo expe-
rimental que
no esla desti-
nado a las
grandes velo-
cidades, sino
mas bien al
estudio de las
caracleristicas
propias de es-
la féormula,
como base pa-
ra la construe-
cién de un
bombardero
de largo radio
de accidn.
Afiadamos
que el perfil
de ala del
Avro T07B es
neltamente
subsénico. El Boulton & Paul P-111, del que
un segundo modelo se encuenlra actualmen-
le en vias de realizacion, responde probable-
mente al mismo programa experimenlal,
aundque se trala de un aparalo muy modifi-
cado y mas polente.

La velocidad méxima indicada en nuestro
cuadro final es, creemos nosolros, demasia-
do prudenle, y el P-111 es, seguramenle, ca-
paz de sobrepasar en vuelo horizontal, ia-
cluso a nivel del mar, esta velocidad y al-
canzar en picado la velocidad del sonido.

Esto es lo que hasla el presenle conoce-
mos del esfuerzo brilanico en esle domi-
nio, aunque de hecho esté largamenie so-
brepasado. Se anuncia, en efeclo, la proxi-
ma salida de un nuevo avién de ala en della,
un IFairey, que podra ser propulsado por
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motor cohele. Por otra parle, Handely Page
¥ Avro se dice construyen actualmente cada
uno un bombardero multimotor, segun esla
misma férmula.

Los americanos han elegido e] (riangulo
clésico de 60°, segin la concepcién del pro-
fesor aleman Lippisch, el primer aparalo
construido es el Convair XIF-92, con reac-
lor Allison J-33, de 2.350 kilogramos de em-
puje, que ha sobrepasado en picado la ve-
locidad del sonido. Concebido inicialmente
como caza, fué en seguida clasificado en
la categoria de los aparalos experimenlales,
y de él nacerd seguramenle un aparato de
combale. A esle
respeclo, nos
limitaremos
simplemente a
destacar que la
X de su deno-
minacion lien-
de a ser supri-
mida en las re-
vislas mids se-
rias, lo que in-
dica general-
mente un pedi-
do en serie
evenlualmenle
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puesto que su reaclor Weslinghouse J-40
desarrolla 3.630 kilogramos de empuje y que
podria, mediante un disposilivo de posl-
combustidon, alcanzar los 4.540 kilogramos.
I3l peso ha aumenlado igualmente, pero no
en proporeion. Su carga por metro cuadrado
debe eslar alrededor de los 320 kilogramos,
lo que es mucho para un aparato concebido
para la aerondulica naval, ya que eslo im-
plica una velocidad de aterrizaje bastante
elevada que se cifra en los 193 km-h,

De lodos modos la diferencia de veloci-
dades sigue siendo interesanle. Ademds, la
suslentacion, aumentada en las grandes in-
cidencias, es aprovechada para obtener unu
velocidad excepeional y una manejabilidad
en allura  que
sobrepasan, pa-
rece ser, todo
lo que puede
realizarse, c¢lia-
sicamenle, gra-
cias a la adop-
cion de las alas
de escaso alar-
gamienlo. 151
XI-4D-1 es pre-
senlado oficial-
menle como un
caza ullrarrapi-

reducido.

Nueslros lec-
lores saben pro-
bablemenle que
el prololipo del
Convair [7-92
fué averiado en Muroe a consecuencia de un
alerrizaje forzoso. En la aclualidad ha reanu-
dado sus pruebas equipado de un reactor
mas polenle, que le permilird alcanzar un
numero de Mach de 1,2.

Durante las pruebas, el conlrol del apara-
to no ha presenlaao jamas dificullades es-
peciales. La férmula en delta permile con-
seguir relaciones espesor-cuerda mucho me-
nores (G en el -92) que las adopladas ge-
neralmenle en los aparalos clasicos (alre-
dedor de 10).

Tralemos ahora del ullimo de los alas en
delta, el Douglas XI*-4D-1, que ha efec-
tuado su primer vuelo en Muroe en enero
ullimo. EI XIP-4D-1 es un aparalo, desde
luego, mas polenle que sus predecesores,

El Avro Delta 707-B, en el momento del aterrizaje.

do de intercep-
lacion capaz de
sobrepasar la
velocidad del
sonido en vuelo
horizontal y
coneebido espe-
cialmenle para ser calapullado desde por-
taviones y de ascender rapidamenle a gran
altura. Su velocidad ascensional es de 76 me-
tros/segundo al nivel"del mar. Por el conlra-
rio, la aulonomia del XI*-4D-1 parece muy
limilada, alrededor de los veinlicinco mi-
nutos, segun cierlas informaciones.

LLa cabina del aparalo es la misma que
la del Douglas A-2D con lurborreactor, [l
morro, como puede verse en el grabado, es
baslante prominente. Las alas, en cuyo in-
lerior van las enlradas -de aire del motor,
no se hacen laminares, sino a partir del ter-
cio de su envergadura. Conlrariamente a la
solucion generalmenle adoplada, la extremi-
dad del triangulo es muy redondeada, lo que
disminuye bastante considerablemente la
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envergadura, permiliendo asi disminuir la
obslruccion para su empleo en porlaviones.

Un esludio profundo del documento folo-
gralico que nos ha sido enviado por Dou-
glas nos permile suponer que las alas son
plegables. Subrayemos de pasada que la
alrevida concepeidn del nuevo Douglas cons-
lituye una nueva prueba de la agilidad que
siempre preside el espiritu de los mandos de
la U. S. Navy, la que hace algunos mescs
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ha sido trabajado a fondo v que las prue-
bas en el Wnel y sobre megaelas han sido
efectuadas. Es, pues, sobre la base de eslas
solas informaciones publicadas como pode-
mos tnicamentle disculir.

Desde luego, se trala de un aparato enor-
memente cargado, 425 kilogramos por m?
explican el hecho de que la [6rmula hidro-
avion ofrece, evidenlemente, posibilidades
mas grandes dadas sus apliludes marineras.

51 dibujo del “Skafe™ eslda especialmente
cuidado, sobre todo en lo gque concierne al
casco, de gron finura, y que no liene un solo
resalto. lislo se deduce del esquema, asi
como de una folografia de la maquela que
hemos contemplado. La finura del aparato
es, desde luego, superior a 6-7.

Por falta de informaciones complementa-
rias no nos extendemos mas largamente so-
bre esle aparalo y nos ceiliremos a recor-

Tipo de aparatos que han volado ya.

| | ]
| Avio707 | Boulton _ | Douglas XF-4 r Convair Skate
Avro 707 B | | y | Convair F.92
! (en desarrollo) l Paul P. 11 . y D-1 | (Etude)
| | |
I | I |
Flecha ... ... ... 45° | 45° | 45° 60° 60 60°
Velocidad minima k-h. 185 | 190 185 161 193 | 185
Velocidad maxima k-h. 017 | 1.014 | 1.030 1.030 1.126 | 1.094
Peso maximo en kg...| 4.530 | 4.900 | 4.760 5.900 7.260 | 9.070
Superficie de sustenta- ' I I |
cion m2 ... ... ... ... 18,58 18,58 18,58 | 21,368 - 21,36
Empuje del reactor en
kilogramos ... ... ... 1.580 2.494 2.270 2.360 3.630 4.080

ha encargado en serie el Chance Voughl
F-7 U-1 “Cutlass”, aparalo de concepeién
revolucionaria y que responde al mismo pro-
grama que el Douglas XF-4D-1.

w Wk

El ultimo aparalo que examinaremos por
hoy es el Convair “Skate”, hidroavién de
caza y reaclor, que desarrolla 4.080 kilogra-
mos de empuje, cuyo esquema reproducimons
aqui, insistiendo sobre el hecho, no del todo
cierto, de que el Skate se encuenlra actuai-
menle en vias de realizweidn.

Lo que si es cierto es que esle proyeclo

dar todo el interés de la férmula de un pla-
neador a reaccion, desde el punto de vista
militar, en lanto que las conlingencias tér-
nicas no disminuyan sus realizaciones, lo
que nos parece precisamenle ser en esle
caso.

De lodo lo que precede se deduce clara-
mente que la férmula della ha hecho ya sus
pruebas sobre aparatos experimentales, y
que esperamos desarrollos y adelantos cada
vez mas numerosos de aparatos triangula-
res, cuya fecha de conslruccién en serie po-
dria. muy bien no estar muy lejana.
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