REVISTA DE AERONAUTICA

La potencia

IEscogiendo como lema de la cuarta *Jor-
nada Louis Bleriol™, celebrada en Londres,
el examen de esla lucha enlre la polencia y
el peso, M. Maurice Roy, miembro de la Aca-
demia de Ciencias y director del ONERA, ha
considerado que esla lucha dominaba loda
la evolucion de la Léenica.

Por olra parle, veia en ello una ocasion ex-
cepeional para lanzar una ojeada de conjun-
lo al Progre-
50, y delenién-
dose un poco
en el Presen-
te, “intentar
discernir los
conlornos,
siempre ma-
ravillosos, de
lo que llama-
mos Porve-
nir®,

La impor-
lancia de esle
anlagonismo
se alirmd des-
de el comicen-
zo. M. Mauri-
ce Roy evecod
al Bleriol-XI de 1909, cuya velocidad mi-
ximia, de 96 km/h., v su velocidad de des-
pegue, de 70 km/h., lan aproximadas, ha-
cian de él un avion “langenle™.

Cada Kkilogramo de carga reducia en lres
kilomelros su radio de accion de 180 kilome-
tros, con un vienlo de 10 m/seg.

Por ello, el sobrevuelo de la Mancha con
la polencia que juslo era suficienle, consli-
luyd una proeza real.

In la aclualidad, para un peso lolal 20 ve-
ces mas elevado, el inlerceplador moderno
dispone de una velocidad 11 veces superior,
de una aulonomia de G a 10 veces mayor y
de un equipo que represenla, por lérmino
medio, 12 veces el peso de su pilolo.
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el peso

Por EDMOND BLANC

(De Les Ailes.)

I3sla comparacion mide el progreso rea-
lizado.

Cierlamente que el crecimientlo de las ca-
racleristicas de vuelo ha sido enorme, pero
oblenido al mulliplicar por 12 6 15 la rela-
cion de la polencia al peso.

Si, por olra parte, M. Maurice Roy loma
como base para esle esludio los aviones ra-
pidos, es debido a que eslos aparalos son

3 - g los que impul-

san el progre-
s0 de lodos los
olros,

Hacia una red
de polares.

Conviene,
ademis, resal-
B que la cé-
lula vy planos,
molor y pro-
pulsor fueron,
originalmen-
le, perfeccio-
nados en la
misma época,
pero aislada-
menle, ya que
induslria los se-

leoria como la

lanlo la
paraban.

Hoy en dia se ve mas claramente que el
avién éptimo es una sinlesis que exige aso-
ciaciones armoniosas: por ejemplo, el avion
de reaccion al cual los fileles de aire envuel-
ven y alraviesan a la vez, jno exige una ar-
moniosa union enlre sus flujos exlerno e in-
lerno?

Igualmente. el molor se caraclerizaba an-
les por su polencia y su consumo, y la hé-
lice se encargaba de converlir eslos dalos
en empuje. De ahora en adelante esle em-
puje caracleriza direclamenle los sistemas
de reaceidn.

Il mejoramienlo de las caraclerislicas de
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vuelo es el resullado, pues, de una combi-
nacion oplima entre finura, menor peso y
eficacia del sislema propulsivo, pero esle
compromiso oplimo se ve frenado por las
fases  lerminales del vuelo de lodo avion,
despegue v alerrizaje, que condicionan la
carga alar en funecion de la suslenlacion y
lie relacion de peso o la polencia en el des-
pegue. .

Hasli velocidades de 600 km/h. el avion
fué baslanle bien definido para una forma
tnica de la polar, pero ya, desde hace me-
dio siglo, I leoria inicial de la " ecapa-limite™
e Prandll permilia prolongar esle dominio.

En nuestros dias no es suficienfe una po-
lar anica para un avion rapido que exige
una “familia de polares™, con niimeros de
Mach esealonados,

Células y motores.

In 1o que concierne al peso relalivo de la
«célula, las caraclerislicas exigidas, las cua-
lidades acrobilicas y el anmenlo de las di-
mensiones han impedido su reduccion y lo
mantienen enlre 0,35 y 0,40, valor que casi
alcanzaba en 1909 el avion de Blériol. Sdlo
algunos aviones excepeionales de record
acusan para esla proporeion un valor de 0,30
aproximadamente. M. Maurice Roy supone
que las células y planos [ransénicos y sub-
sOnicos permaneceran en eslos mismos |i-
miles.

La carga alar evoluciona aclualmente al-
rededor de 180 kg. por melro cuadrado para
aviones de alla velocidad, y de 270 a 300 ki-
logramos para los de transporle. Esta dife-
rencia se debe a que los planos se revelan
menos favorables a la “hipersustenlacién™,
pero para éslos la succién de la capa-limile
ofrecerd pronfo, sin duda, una venlaja ex-
cepeional,

Desde 1910 a 1950 la carga alar se ha
mulliplicado por 10, y para los aviones ri-
pidos ha disminuido claramenle a favor e
los aviones de reacecidn; esla es una sefial
fundamental de la lucha de la polencia con-
Ira el peso.

n la compelicion de las velocidades, e
reactor ha rebasado, “naluralmenle”, al sis-
tema molor-hélice, pero excepluando algin
raro ejemplo, como el del “Comel”, los avio-
nes de ransporte no han aleanzado ain esla
mela.
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Pero eslid comprobado que en la carrera
por la velocidad el avion de caza “remolea
lileralmente al avién de (ransporle civil”
con una venlaja de seis a ocho aiios, ven-
laja que no decrece mas que muy lenla-
menle,

Se observa, es cierlo, un declive en la con-
linuidad de esla venlaja, Es debido a las du-
das que surgen para el bombardero y avion
de linea en cuanlo a las posibilidades del
molor “compound™ o del lurbohélice, como
rivales del lurborreaclor.

[Bslas dudas evolucionarin segin cl por-
venir reservado al bombardero “eslralégico™,

El aumento de la velocidad méaxima, mey
marcado desde hace quince afios, va dismi-
nuyendo. Conviene observar el resullado con-
[radictorio de una enorme elevacion de las
cargas alares, aliada a la explolacién lotal de
los mejores disposilivos de hipersustenta-
cion.

La velocidad de aterrizaje de 130 km/h. pi-
reun avion rapido de anles aleanza ahora,
corrienlemente, 150 km/h., y esla pequefia
diferencia muestra la poca elasticidad que
presenta la servidumbre al suelo. La servi-
dumbre del despegue es lambién pesad-.
Afecla aun mucho més la relacion peso/po-
lencia al despegue,

La aplitud para el despegue esla asegu-
rada, sobre lodo en los aviones estratosféri-
Cos, que no se ven menos favorecidos para
el alerrizaje donde la polencia y empuje de
reserva hallaran su empleo en el frenads
por relropulsion,

Los progresos del sislema propulsivo en
maleria de rendimienlo, ligereza® y capaci-
dad siguen siendo con mucho los mis deci-
sivos para las caraclerislicas de vuelo.

La ligereza, einco veces reducida  desde
Ader, contintia inspirando la evolucion de
lodos los molores, aun de los lerresires,
mientras que el propio rendimiento lérmico
del molor no ha mejorado mas que un ler-
cio, v no podria llegar mucho mas lejos, pues
ya es muy elevado. Pero la suerle del rearc-
tor fué la de ver erecer su rendimiento de
propulsién con la velocidad, lo que le abre
un dominio de velocidades en el cual ln hé-
lice empieza a desfallecer. La resistencia en
el servicio v la concenlracion cuenlan, por
olra parte, mas de lo que corrienlemente e
cree,
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Por tltimo, en los aviones muy rapidos,
que vuelan con débil sustenlacion, y cuya
polar varia con el nimero de Mach, se pre-
fiere comparar directamente, para diversas
alturas, las curvas de empuje del reaclor y
las curvas de resistencia de la célula y pla-
nos. brazadas ambas en funcién de la velo-
cidad de vuelo que se registra, en suma, co-
mo variable fundamental.

M. Maurice Roy pasé a conlinuacion re-
visti de los numerosos esludios comparali-

vos de esle género v realizd en esla ocasion -

curvas muy clocuenles,
Hacia las hipervelocidades.

Abordando el vuelo rancamenle hiperso-
nico, el sefior Roy lo estima lanto mas inle-
resante porque el coeficiente de resistencia
minima y la finura encuentran un sensible
beneficio con relacion al vuelo lransdonico.
Incluso ve en ello un.“espejismo natural™
para el espiritu del ingeniero.

Sin embargo, cree que es necesario reves
lar a dsle las enormes dificullades de rea-
lizacion. '

Se sabe, por ejemplo, que la hélice liene
acceso en esle dominio con condicion de po-
seer una velocidad de G00 o 750 m/seg., v lo-
dos imaginan los escollos que esperan a lal
realizacion,

El vuelo lransénico, variando de 0,95 a 1,5,
es un “obstaculo muy serio, al borde del cual
ha llegado ya el avion moderno™. Puede
franquearse esla lemible zona con la ayo-
da momentanea de un motor-cohele, pero
con la condicion de una mny breve ulili-
zacion, sin lo cual el=peso de esle refuerzo
resullaria prohibitivo.,

Gierlamente que para eslo el estalo-reac-
lor liene sus mejores argumentos, pero en
velocidades bajas su empuje es insignifican-
e y necesila un suplente hasta los 820 Kilo-
melros/hora, defeclo rescisorio para un avion
expueslo a despegar de cualquier lerreno.

Resulla de ello que el propulsor del avién
ultrarrapido del porvenir proximo seré un
turborreaclor ayudado, en su vuelo mis ra-
pido, por un eslalorreaclor mas que esle 0l-
limo ayudado por un lurborreactor en las
hajos velocidades,

Conviene notar que el disposilivo de posl-
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combuslién ulilizado para aumentar el em-
puje del turborreactor lo convierle ya de-
hecho en un lurho-eslalo-reaclor.

Perfeccionamiento del turborreactor.

El objetivo prineipal sigue siendo el per-
feccionamiento del turborreactor. Alrevidas
anlicipaciones prevén ya lemperaluras de
camara de combuslion del orden de 1.500° y
mayores; pero seria mas prudente, durante:
algan liempo, limitarse a los 1.300°

A esle proposito, M. Maurice Roy lama
la atencion sobre-el limile del consumo por
la enlrada de la lobera y sobre un rendi-
miento global de 0,30 a 035, que infligiria
inevitables pérdidas duranle la combustion.

La ligereza del eslatorreactor y del molor-
cohele serd rapidamente compensada por su
excesivo consumo. Para el cohele ello equi-
valdria a menos de un minuto de vuelo.

Il despegue, la subida, el paso a veloci-
dades lransonicas dependen esencialmenic
del “poder de aceleracion a lodas las velo-
cidades inlermedias”, es decir, de-la rela-
cign entre el peso tolal del excedente del em-
pije ¥ la resislencia.

Iiste dalo decidirda, en allimo extremo, v
a través de los experimentos, la lucha enlre
la polencia y el peso.

M. Maurice Roy complela su exposicion
con un ejemplo: Para un interceplador que-
evolucione en la eslratosfera a un namerc

~de Mach igual a 1,5, con una cargia y una

aulonomia aceplables, se necesilan turbo-
reaclores perfeccionados que proporcionen
un empuje unitario de 2 a 3 loneladas en
eslas condiciones de vuelo.

JNVeremos algan dia al lurborreaclor con
dispositivo de - post-combuslion, ayudado-
evenlualmenle por eslalorreaclores, asociar-
se al avion de flecha variable, o al mando
de la capa-limite por aspiracion o soplo?
“Islo no sblo es posible, sino probable™, res-
ponde M. Roy.

Recuerda que la lécnica no espera mila-
gros y que sus venlajas se pagan siempre
con rescales que no hay que deseslimar.

Pero la conlinuacion de la lucha de la po-
lencia conlra el peso coloca en primer lugar
el progreso del “ingenio propulsivo™ antes.
que los progresos de la Aerodinimica y de:
o Conslruceion.
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