REVISTA DE AERONAUTICA

Los

En mayo de 194G, hace mas de cinco
anos, los periddicos insertaron las siguien-
tes lineas:

“El Minislro de
John Wilmont, ha

Abaslecimientos inglés,
manifeslado hoy que Ia
Aviaciéon brilanica, lanto la militar como I
comercial, va a ulilizar exelusivamenle
aviones de reaccién. Kn una conferencia de
Prensa dijo que los motores de émbolo es-
tan calificados oficialmente de anlicuados,
y que cree cue Inglaterra marcha a la ca-
beza del mundo en cuanlo al desarrollo de
los molores de propulsion a chorro.”

Esle anuncio fué seguido muy pronlo
por una serie de relalos de fuenles semi-
oficiales brilanicas, en los que <e decia que
en un plazo de unos pocos aflog sus avio-
nes de linea de reaccion realizarian viajes
de ida y vuella entre Nueva York y Lon-
dres deniro de un plazo de veinlicualro
horas,

Pronlo nos vimos interrogados por nues-
tra propia Prensa sobre la manifleslacion
britanica. Contestamos diciendo que crein-
mos que, al menos durante los cinco afos
siguientes, hasta 1951, el transporle aéreo
comercial del mundo ulilizaria todavia avic-
nes con motor de émbolo. IEs mas, dijimos
también que era muy probable que los avio-
nes de lransporte con motor de émbolo con-
tinuarian conservando un importante pues-
to en las rulas aéreas del mundo durante
un periodo posterior de olros cinco anos,
hasta el 1956.

También dijimos que, denlro del progra-
ma mililar, lodos los nuevos aviones de caza
del periodo 1946-1951 se construirian a base
de reactores, y que anles de finalizar el
ano 1951 se fabricarian ya en serie hom-

barderos medios de propulsion a chorro. En

proximos
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diez anos
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cianlo a los bembarderos pesados, juzga-
mos «que durante el periodo indicado conti-
nuarian ulilizando molores de émbolo.

También ecaleulamos enlonces que du-
ranle el segundo periodo de cinco afios ha-
rian aparicion  bombarderos  pesados
equipados con molores de reaceion, los cua-
les pasarian a ser fabricados en serie v en-
[rarian en servicio anles de finalizar el
afo 1956.

S1l

Al cabo de los anos lranscurridos, nues-
fros prondsticos de 1946 no necesilan ser
modificados hoy. L base en que fundamos
nuestras ideas vy caleulos para la referida
década, que va se encuenlra a su milad, la
consliluyeron nuestros esludios y conoci-
miento de los grupos molopropulsores, Se
ha dicho con tanla frecuencia que el mo-
tor es el corazon del aeroplano, que parece
Irivial repetirlo. Sin embargo, tal afirma-
cion conlinia siendo imporlante. s preci-
samente de la polencia, de la economia y de
la seguridad de los molores de lo que de-
pende todo el progreso de la Aviacion.

Basando olra vez nuestras ideas en los
progresos conseguidos en el campo de las
instalaciones molopropulsoras, seria intere-
sanle y oportuno echar olra mirada al por-

~ venir desde el afio 1956 al 1961, y tratar de

evaluar lo que serd el fuluro de la Aviacién
mundial a la luz de los hechos acluales. Una
rapida revisién de los progresos consegui-
dos en maleria de reaclores puede ayudar
a aclarar el euadro.

IEmpezando en los primeros aiios de la
lercera decena del siglo fueron los alema-
nes los primeros en dedicarse a desarrollar
el molor de reaccién. Los ingleses les imi-
taron rapidamente. IEn ambos paises los
[rabajos recibieron el apoyo del Gobierno y
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la carrera continué hasta finalizar la segun-
da guerra mundial.

Para 1940 los esfuerzos britanicos se ha-
bian plasmado en el proyecto Whiltle, del
que rapidamente pudimos disponer para
nuestras propias fuerzas aéreas. Hasla que
ferminé la guerra, los experimentos y lra-
bajos con motores de reaccion corrieron a
cargo en los Esftados Unidos casi exclusi-
vamenlte de la General Electric y la casa
Weslinghouse, y mds larde de la division
Allison, de la General Molors,

Los experimentos de la General Eleclric
v de la Allison se cenlraron principalmen-
le en un principio al tipo de reaclor cenlri-
fugo, que Whitlle habia creado en Inglale-
rra, en tanto que la Weslinghouse, hajo el
patrocinio de la Marina, lrabajaba en el
reaclor de flujo axil. Nueslros Deparlamen-
los militares requirieron debidamenle a las
Compaifias fabricanles de molores de avia-
cién de modelos tradicionales para que li-
mitaran sus esfuerzos al perfeccionamiento
v expansion de la produccion de molores

de ¢émbolo para satisfacer las necesidades
de la guerra.
Cuando Alemania quedd derrotada en

1945, los ingleses se enconlraban a la ca-
beza en cuanlo a experiencia y conocimien-
tos sobre molores de reaccién. No obslante,
virtualmente toda la experiencia inglesa se
referia al reaclor de tipo centrifugo, mas
sencillo de proyectar y menos complicado
de construir que el de flujo axil. Iis mas,
toda la producciéon britanica y la experien-
cia conseguida con el empleo de reaclores
se limitaba a la relaliva a los molores de
lipo centrifugo de 4.000 libras de empuje o
menos. En nuestro pais, por el conltrario,
desde mucho antes de finalizar el ano 1946
los trabajos de desarrollo se habian orienla-
do hacia el tipo de flujo axil. Es mas, eslas
lurbinas americanas de flujo, axil pasaron
pronto a ser fabricadas en serie y pueslas
en servicio, mientras los ingleses conlinua-
ban limitando su produccion y utilizacion,
en allo grado, al lipo centrifugo.

Hacia 1046, los ingleses comenzaron a in-
lensificar sus trabajos sobre la turbina de
flujo axil, dandose cuenta, al igual que lo
habian hecho aqui nueslros ingenieros, de
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que promelia en el fuluro una mayor po-
tencia y economia de combustible que los
reactores cenlrifugos. No obslante, el mayor
volumen de la produccién y utilizacién bri-
lanicas de reactores hasla la fecha se ha
referido al tipo centrifugo, en tanto que en
los Estados Unidos se han fabricado milla-
res de reaclores axiles y se han ulilizado
ampliamente en la practica. La guerra de
Corea ha venido a acelerar y ampliar nues-
tra experiencia con los reaclores.

Teniendo en cuenta eslos antecedentes
como lérmino comparalivo, intentemos eva-
luar la siluacion actual. Resulta halagador
comprobar que nuestros pronésticos de hace
cinco afios se han cumplido. Todos los avio-
nes de caza aparecidos desde enfonces son
de propulsion a chorro. También lo son to-
dos los bombarderos medios avanzados ac-
tualmente en produccion, y en cuanlo a los
bombarderos pesados impulsados por reaclo-
res, pronlo comenzaran a fabricarse en se-
rie y se encontraran en servicio antes del
ano 1956.

En el campo de la Aviaciéon comercial,
los aviones de lransporte con motor de ém-
bolo continuaran siendo el caballo de ba-
talla de lodas las Empresas de lineas aéreas
del mundo hasta 1956. Preslara servicio un
namero reducido de transporles de propul-
sion a chorro, pero lo que tratamos aqui es
la sustitucién o la renovacion de las flolas
de transporte. También creemos que los
transportes con molor de émbolo continua-
ran en servicio en proporcion considerable
hasla 1961 por lo menos.

Muchos faclores entran en la delermina-
cion de eslas conelusiones. Enlre ellos, uno
muy imporlanle es la obligada demora que
siempre impone el desarrollo de los avio-
nes. Por mas que esla alirmacion pueda
parecer ullraconservadora, creemos, no obs-
lanle, que es realista.

Examinemos con algo de mas delalle los
progresos relalivos logrados por la Gran
Brelafia y los Eslados Unidos duranle los
cinco 0ltimos anos en el campo del desen-
volvimiento de los reaclores. Antes que
nada, hemos de lener presente que fueron

los ingleses los iniciadores o precursores en
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debemos a sus ingenieros por los logros
conseguidos en materia de reactores has-
ta 1D46.

Hasla dicho afio, la experiencia britanica
a este respeclto se mantuvo casi exclusiva-
mente limitada a aviones impulsados por
reactores de lipo cenirifugo y menos de
4.000 libras de empuje. En época més re-
ciente han hecho su aparicién en Inglaterra
dos excelentes lurbinas de flujo axil, el
“Avon”, calibrado en 6.500 libras de empu-
Je eslitico, y el “Sapphire”, con 7.200 li-
bras. EI “Avon” se esta fabricando en serie
y se estd acondicionando una nueva fabrica
para la produccion del “Sapphire” en gran-
des cantidades. Solamente se han construi-
do hasta ahora unos pocos molores de eslos
dos tipos, y su utilizacién se ha limilado
a la de su instalacién en prolotipos.

Aqui en América la fabricacion y utili-
zacién de turbinas de flujo axil, durante el
mismo periodo de cinco afios se han lleva-
do a efecto en una escala realmente amplia.
A lo largo de todo este periodo de cinco
anos, los principales constructores ameri-
canos de molores han concenirado suls es-
fuerzos en la resolucién del problema de
incrementar el empuje, y hoy en dia co-
mienzan a hacerse palentes los resultados.
El J-57 Turbo-Wasp, de la Pratt and Whil-
ney Aircraft, ha sido calificado por la Fuer-
za Aérea como motor para el bombardero
pesado B-52, de la Boeing. Este motor des-
arrolla un empuje equivalente, o incluso
superior al de cualquier molor actualmente
en produccién o a punto de estarlo. Su em-
puje es baslanle superior al de cualquier
otro motor producido hasta la fecha por la
Pratt and Whilney Aircraft,

El J-57 conslituye realmente un paso ha-
cia adelante en el camino, muy importante,
de la economia del combuslible. Este motor
estd actualmente fabricindose en serie, y la
Fuerza Aérea ha delerminado que se le
construya en grandes cantidades para su
empleo tanto en bombarderos pesados como,
muy posiblemente, en cazas. Aunque tal vez
no se encuentre tan avanzado sobre el ca-
mino de la produccion en gran escala como
el “Avon” o el “Sapphire” brilanicos, se
encuenlra muy por delante de ellos en cuan-
to a potencia y economia de combuslible, y
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esperamos confiados en que en breve podra
salvarse el retraso en su produccién.

En los tltimos meses ha surgido un he-
cho de gran significacién. Durante los pri-
meros afios de la cuarta decena del siglo (a
parlir de 1940), se consideraba a los reacto-
res como relativamente [ragiles, desde el
punto de vista de su entrelenimiento y ser-
vicio. Hubo un liempo en que se penso que
era necesario conlar con cualro o seis mo-
tores de repueslo per cada uno instalado. La
amplia utilizacién que han tenido en nues-
tro pais ha venido a modificar totalmente
este cuadro.

Solamenle como un simple ejemplo de
ello, diremos que el primer reaclor produ-
cido por la Pratt and Whilney Aircraft, el
J-42, presenlaba un periodo de liempo en-
tre cada dos revisiones de cien a ciento cin-
cuenla horas cuando comenzé a ulilizarse-
le. Ksle periodo ha ido amplidndose cons-
tanle y rapidamente, en lal grado, que
recienlemente ha sido eslablecido en mil ho-
ras de servicio por la Marina de los Eslados
Unidos. Aunque en general no hayan al-
canzado los reactores tan destacado margen
de duraciéon en servicio como en este caso
particular, el progreso ha sido general y sig-
nificativo. Isle resullado solamente puede
conseguirse de una forma: mediante su pro-
dueceién en cantidad y su empleo en gran
namero en manos de muchos pilotos, y estos
factores constituyen precisamente una ven-
taja definida de que disponemos.

Tras la espléndida exhibicién de Farnbo-
rough de hace unos meses, lestimonio de la
capacidad de los ingenieros y proyectistas
britanicos, se ha lenido la sensacién en de-
terminados circulos de que los ingleses con-
tintan lodavia precediéndonos en todas
las cuestiones de lécnica aerondutica, por
mas que se reconozca que disponemos de
mayores medios de produccion. Incluso des-
de el otro lado del Atlantico se ha apuntado
la idea de que son los ingleses quienes han
pechado con el frabajo creador de la pro-
yeccion de los nuevos modelos, mientras
nosolros debiamos limitarnos a salisfacer
nuesltras necesidades, e incluso las de ellos,
produciendo los mejores modelos britanicos.

Esla lesis es absurda. Creo que si cual-
quiera estudia y lee delenidamente la his-
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toria de las turbinas de gas correspondiente
a los ultimos cinco afios, encontrard que,
mas bien que encontrarnos delras de los in-
gleses en cuando a la proyeccion y fabri-
cacion de reactores, en realidad nos encon-
tramos por delanle de ellos. No cabe la me-
nor duda de que el J-57 serda seguido de
olros reactores americanos en esta gama de
gran polencia desarrollada. Y permitaseme
decirlo una vez mas: La supremacia aérea
conlinuara correspondiendo a la nacion que
disponga de los motores de aviacion mas
potentes y eficientes.

La misma regla de la polencia elevada se
aplicard a la turbohélice si esla combina-
cion motora demuestra tener importancia.
Hasla ahora, poco se sabe realmente sobre
ella, lanto en Inglaterra como aqui, en que
poder basar un calculo para el futuro, pero
la ‘lurbohélice puede que llegue a adquirir
la maxima imporlancia no solamenle con
relacion a muchos aviones navales especia-
lizados, sino tal vez para todos los aviones
de gran aulonomia que lleven gran peso. La
“turbohélice Prat and Whilney T-34, ac-
tualmente en la fase de produccién como
protolipo, y con 5.700 libras de empuje, ¢s
el mayor motor unitario que funciona ac-
tualmente aqui o en el extranjero.

Bujo los auspicios de la Fuerza Aérea, esle
molor estd siendo instalado en un transporte
Douglas C-124. El Bureau of Aeronaulics, que
apadriné el desenvolvimienlo del T-34, esla
también ultimando las gesliones para su
instalacion en otro avién de lransporle e
gran lamano. Ambos programas se lradu-
ciran en transportes de gran autonomia pro-
pulsados por turbohélices. Su objelivo in-
medialo imporlante consiste en la creacion
de aviones operalivos satisfaclorios para de-
terminar el caracter de la turbohélice con
relacién al servicio de {ransporle aéreo re-
gular. De eslas pruebas puede surgir el
transporte comercial propulsado por turbi-
nas que pudiera muy bien constituir el paso
inmediatamente siguiente hacia adelanle
dado por las Empresas de lineas aéreas del
mundo.

Mientras lanto, el nuevo “Comel” brita-
nico, impulsado por reaclores puros, sera
puesto en servicio en algunas de las rutas
servidas por las Empresas brilanicas de li-
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neas aéreas, por lo menos, y muy proba-
blemenle también en las de otros paises, en
escala limitlada. Para desempefar los servi-
cios que se habian anunciado, los construc-
tores de dicho avién se han dado cuenta de
que no dispone de suficiente polencia, por
lo que ya han proyeclado sustituir sus ac-
luales motores por el *Avon”, mas potente,
que se encuentra calalogado en la calego-
ria de las 6.500-7.000 libras de empuje.

-

X1 “Comelt”™ normal solamenle acomoda
36 pasajeros, pero con una disposicién inte-
rior menos comoda  podria transportar a
bordo de 44 a 48. Nueslras Compaiias de
lineas adreas han indicado ya que cuando
llegue el momento de proceder a renovar el
malerial, necesitaran aviones de dimensio-
nes no inferiores a las del actual Douglas
DC-6 y del Lockheed *Conslellation™, y muy
probablemente con una capacidad, en cuan-
to al namero de pasajeros, de un 25 a un
40 por 100 mayor. Esto pareceria eliminar
al “Comel” como modelo para la renova-
cion del material de la flola aérea comer-
cial en América. Indica, ademdas, que esle
avion para la renovacion de la flola reque-
riria, o bien un reaclor del tipo J-H7, o
bien una turbohélice de la potencia de la
T-34 (5.700 libras de empuje) por lo menos.
[Bs mas, con una ampliacion en perspecliva
de su programa de defensa, la capacidad
brilanica para la fabricacion en serie del
“Comel” parece muy limitada,

Llegamos por nuestra cuenta a la con-
clusion de que no se producira renovacion
alguna de la actual flola iren comercial
americana con aviones de reaccién hasla
(que no sepamos mas acerca de los mérilos
relativos de la lurbohélice y el reactor apli-
cados al transporte. Los primeros indicios
parecen favorecer a la turbohélice no sola-
menle por su autonomia y economia de com-
buslible, faclores de la mayor importancia
para la explolacion salisfactoria de los ser-
vicios de transporte aéreo regular, sino tam-
bién a causa de sus inherentes caracleris-
ticas de funcionamiento. Por lo menos lrans-
curriran tres anos antes de que sepamos lo
suficiente para decidir en firme. Esto, creo
yo, significa que no se iniciard la renova-
cién de la flota comercial hasta después de
ranscurridos cinco afios. [Esla conclusién se
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basa tanto en la envergadura del lranspor-
le que se prevé como en la “vida” que tie-
nen ftodavia por delanle nueslras acluales
flotas, como en la prueba definitiva y dis-
ponibilidad de los grupos molores que se
necesitaran. Considerando solamente el des-
arrollo relativo de los motores, parece que
nosotros debemos de encontrarnos mejor si-
tuados, habida cuenta del tiempon, que no
los ingleses.

Hasla ahora, en esla revision solamente
nos hemos ocupado de las posiciones lo-
gradas por los ingleses y por nosotros, sin
hacer referencia a la de los rusos. Todo
cuanto realmente sabemos es que los rusos
han logrado, al parecer, escasos progresos
por su propia cuenta, tanto en el campo del
motor de émbolo como en el del reactor
hasta 1946. Poco después recibieron cierta
cantidad de reaclores centrifugos Rolls-
Royce “Nene”. En aquella época, el “Nene”
se encontraba en la categoria de las 5.000
libras de empuje. Motores del tipo del “Ne-
ne”, con mayor potencia que ésle, se ulili-
zan® para impulsar los cazas Mig que ope-
ran en Corea, y se han citado palabras del
General Vandenberg diciendo, que lanto los
motores como los aviones que impulsan son
comparables a nueslros propios aviones de
reaccién utilizados sobre Corea.

Sabemos lambién que los rusos se hicie-
ron con proyecltos de aviones alemanes y re-
clutaron ingenieros aeronaulicos germanos.
Se recordarid que los alemanes comenzaron
sus trabajos de desarrollo del reactor a base
del tipo de flujo axil, y se manluvieron fie-
les a este lipo, en lanto que los ingleses, du-
rante el primer periodo, se dedicaron al tipo
centrifugo. Nosotros no comenzamos a pro-
yeclar el J-57 hasta algan tiempo después
de terminada la guerra. Es perfectamente
concebible, por tanto, que los rusos, con
ayuda alemana, puedan conltar con un J-57
suyo propio en periodo de desarrollo, o in-

cluso con una instalacion molora superior

al mismo. Todo lo que sabemos con cerleza
es que los mejores aviones rusos que he-
mos visto hasta la fecha son los Mig, cons-
lruidos sobre la versién rusa del “Nene”, y
sabemos también que los rusos cuentan con
proyectistas e ingenieros de molable capa-
cidad.

Numero 135-Febrero 1952

La Prall and Whitney Aircraft adquirio
en 1947 la palente del “Nene”, bajo el pa-
[rocinio de la Marina americana. El “Nene”
desarrollaba entonces 5.000 libras de empu-
je, y el Pratt and Whilney Aircraft J-42 se
ha estado fabricando en cantidad v utili-
zando, desarrollando igual empuje. Mientras
lianlo, la Pratt and Whilney Aircraft ha re-
proyectado completamente el esquema ori-
ginal y ha creado y pueslo en fabricacion
el J-48, mayor y mas polente. Parece, por
lanlo, que hemos avanzado por lo menos
fan rapidamente como los rusos en cuanlo
al desenvolvimiento de esle tipo.

Resumiendo: (A qué conducen lodos es-
tos hechos? Volviendo la visla alras, sobre
los lreinta y cinco afios de experiencia en
el campo de la construccién de molores de
aviacion, hacia las cimas y los valles que
nos enconiramos en nuestro camino, mi en-
juiciamiento de nuestra posicién actual es
el siguiente:

- Nos encontramos mas adelantados de lo
que la mayor parte de los observadores
piensa. Excepcién hecha de ciertos factores
rusos desconocidos, la supremacia militar y
comercial en el aire conlinta, siendo nues-
tra hoy por hoy. Los progresos relativos lo-
grados en los nltimos cinco afios indican
claramente que la induslria americana ha
avanzado mas rapidamenle que la de cual-
quier otro pais, por lo que se refiere al des-
envolvimiento tanto de reactores como de
lurbohélices..., y prueba de ello es que dis-
ponemos de mejores instalaciones motoras.
El Poder Aéreo, en un momento dado, de-
pende del material de que se. disponga
cuando sobreviene la crisis. Reconocemos la
importancia del esfuerzo a realizar, pero,
por cuanto puedo ver aclualmente, nos en-
contramos por delante de cualquier nacion
en cuanto a los factores importanlisimos de
la. proyeccion y posibilidades de los molores
de gran potencia. Dadas estas circunslan-
cias favorables, dudo que alguien pueda po-
ner en tela de juicio la capacidad america-
na para producir este material en la canti-
dad que requerira la defensa del pais. Y, por
allimo, si en esle momento disponemos de
cierlo grado de capacidad directiva, nues-
tra experiencia de muchos afios nos ha en-
sefiado nelamente lo que n«-esitames para
mantenerla.
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