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El avion de caza acorazado de angulo libre de tiro

Grover Loening, famoso precursor de
la Aeronautica, que fué el primer hombre
que en 1908 recibié una graduacion como
Ingeniero aerondutico en la Universidad
-de Columbia, de los Estados Unidos de
Norteamérica, pronuncié hace poco una
conferencia en la Sociedad de las Cuatro
Artes, de Palm Beach (Florida).

Aunque no coincidimos con sus expo-
siciones en cuanto a mostrarse muy des-
pectivo respectfo a los efectos que en una
guerra futura pudiera lograr la Aviacién
de Bombardeo Estratégico de gran radio
de accion, en parte, segun él, por no creer

que fueran tan grandes, como se dijo, los

logrados por ella en la pasada guerra, ya
que continuaron las producciones indus-

triales de aviones y de carros, y en parte-

porque supone (y en esto hay que darle
la razén) que las industrias en el futuro
estaran ocultas a'las vistas y a veces en-
terradas, expuso no obstante en otros as-
peclos ideas originales en relacion a futu-
ros tipos de aviones acorazados y sin el
lastre del tren de aterrizaje, que nos pare-
<e oporfuno comentar, como asimismo
sus ideas sobre las ametralladoras libres
de proa.

El advenimiento del motor de reaccién
es la base de sus disquisiciones desde dos
puntos de vista:
cidades y la supresién de la hélice.

. Las razones acerca de que el aumento
de las velocidades implica la desaparicion
de las maniobras ajustadas y la dificultad
del tiro de ametralladoras es cosa ya muy
discutida y carece de novedad. °

No vamos a detenernos tampoco en
consideraciones de que la velocidad en
relacion a la resistencia del piloto y de
los materiales en los virajes obliga a ma-
niobras amplias; ni al asunto de que
los combates, casi sin resultado entre re-
actores, han convencido a los Mandos aé-
reos de que el combate entre cazas no es
ya un empleo acertado de la Aviacidn.
Todo esto es demasiado sabido.

En cambio, he aqui otros razonamien-

el aumento de las velo-

‘nunca podrd prescindir

Por ANTONIO RUEDA URETA
~ Coronel de Aviacidn.

tos y otros puntos de vista méas interesan-
tes por su realismo y novedad.

La supresion del tren.

En el avion terrestre tienen mucho de
utopia cuantas soluciones, mas o menos
estrafalarias, se han venido intentando
hasta ahora para su supresiéon. Lo tnico
cierto es que el tren tenia dos misiones
o fines: uno, el aterrizaje y despegue para
los cuales sigue siendo indispensable;
otro, evitar que las puntas de las palas de
las hélices se destrozaren al chocar en su
giro contra el suelo. Esto aultimo desaparece
al desaparecer las hélices en los reactores.

El aumento del tamafio de las hélices
oblig6 a elevar las células sustentadoras

y los motfores a gran altura sobre el sue-

lo; ello provocéd una enorme complicacion
para el escamoteamiento del tren una vez
en vuelo dados su enorme tamafio y peso.
Por el contrario, al desaparecer la hélice,
los trenes pueden aligerarse vy 51mp1111-
carse enormemente y quizd incluso lle-.
garse a suprimir los mecanisinos de ocul-
tacion si las ruedas se asomasen el minimo
indispensable para tomar tierra y despegar.
Esto en cuanto a los aviones terrestres;
ya que en cuanto a los hidros la supre-

sién total de las patas del tren y los za-

patones flotadores es un hecho tan cla-
ro y simple que huelga toda justificacion.

Precisamente el “handicap” que le
llevé siempre el avion terrestre al hidro
de flotadores radic6 en la cuestién del fren.

Al desaparecer la hélice no hay que
volver a pensar en hidros de tren y flo-
tadores, sino solamente en el avién hidro
de fuselaje canoa. Y en este tipo, va el

hidro superard siempre en simplicidad y

limpieza de lineas al avién terrestre, que
totalmente del
tren de aterrizaje ni de sus mecanismos
Yy peso. '

Tomando en cuenta esos conceptos vy
el hecho de que su campo de despegue
v regreso a la supeficie es el agua, y que
ésta ‘es invulnerable al bombardeo, nos
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pareceria indudablemenle superior el hi-
dro al terrestre.

Pero no olvidemos todo el sistema de
servicios logistico (lipo aéreo; armamen-
to, ecombustible, revision, ete.). que exi-
ge una accion aérea.

Y como todo eso esla siempre en lie-
rra y no es tan invulnerable como el agua,
la diferencia o ventajas anles vislas se
borran en muyv gran parle.

Dejemos, no obslanle, sentado la po-
sibilidad .que la limpieza de lineas v la
desaparicion de la hélice dejan vislum-
brar, mas aun en el hidro que en el te-
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y re-

poco es-

muy acrobalicos, mediante curvas
torecimientos logrados en muy
pacio.

En aquéllos, la ametralladora tenia que
ser colocada de un modo fijo a causa de:
tirar a través, de la hélice y, por tanlo,
hallarse sincronizada con ella. Claro que:
hubieran podido ponerse las amelrallado-
ras en las alas (como lo fueron en un
principio), y tirando por fuera del disco
de giro de la hélice ser mdviles en su
ingulo de punteria, aunque ligadas para-
lelamente con un visor que llevase el
piloto.

rrestre, la posible construccion de un
cascaron fuerlemente acorazado (casi un
tanque volante), que consliluiria el cuer-
po principal de un aviéon futuro muy in-
vulnerable.

La ametralladora fija de proa.

He aqui olro punto inleresante de los

pueslos de relieve por Grover Loening en
su mencionada conferencia: la amelralla-
dora fija en el morro o nariz del avion de
caza clasico.

(Por qué esa ametralladora. colocada
de un modo fijo respeclo al eje del avion?
En efecto, para poder apuntar con ella
hay que hacer girar y apuntar con Lodo el
avién; cosa que en los reaclores, dadas
sus grandes velocidades, no puede hacer-
se lo ajustado y dgilmente que se¢ hacia
en los antiguos cazas, menos veloces vy
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Pero eslo no se hizo necesario una vez
resuelto el sistema y método de sincroni-
zacion, que dio mejor resullado, ya que,
como hemos dicho, las reducidas veloci-
dades y lo dgil y acrobilico de aquellos
aviones permitian apuntar (en el comba-

te entre cazas) con el avion todo él, vy
porque de todos modos era convenienle
tal juego o lucha acrobdlica para librarse
a su vez del fuego de un atacanle ene-
migo.

Ahora, en los veloces reaclores moder-
nos, que no permilen cerrar los virajes
mas alla de cierto grado si no se quiere
que aparezca el lerrible “g" con un gran
multiplicador, no se comprende por qué
no se han puesto moviles las amelralla-
doras delanleras de los cazas sin hélice,.
va que la desaparicion de ésla lo permi-
le v seria sumamenle convenienle.



Numero 138-Mayo 1952

a supresion de la hélice y el acorazamiento.

Hemos dicho que, especialmente en el .

tipo hidro, donde  la supresién del tren
de aterrizaje apareceria como mas posi-
‘blemente completa, era donde se vislum-
braba maéas claramente la construccion fu-
‘tura de un cuerpo o fuselaje fuertemente
:acorazado, que podria constituir el “tan-
-que volante”.

Si pensamos en que la heh(,e por no
-ser en modo alguno acorazable, consti-
tuia una parte muy vulnerable: del avion
y un “talén de Aquiles” para ser abatido,
;podemos considerar el paso tan grande
hacia ese posible acorazamiento del avion,
que significa la desaparicion de la hélice

:gracias al motor puro de reaccion.

Resumen.

Como ha dicho bien Grover Loening, la
apariciéon del motor de reaccién significa
an cambio mucho mas fundamental de 1o
que en general se ha visto y comprendi-
.do, y abrird caminos totalmente nuevos
al d1seno de los aviones con lineas total-
mente aerodindmicas. _

Asimismo la desaparicién de la hélice
y del tren de aterrizaje pueden conducir
a ver realizado aquel deseo, hasta ahora

considerado como imposible, de conseguir

¢l tanque volador casi invulnerable frente
a la potencia del cafién de un avién ene-
migo y
1lleria terrestre antiaérea; cosa importan-
tisima esta ultima en misiones tcticas y
de interdiceion, que obligan el vuelo a
baja cota dentro del alcance de la reac-
cion defensiva de la superficie. Recorde-
mos que en Corea, la mayor parte de los
aviones perdidos por los norteamericanos
~han sido abatidos por la Artilleria anti-
.aérea.

El motor de reaccion puede ser cons-
fruido acorazado en su propia vaina. El
fuselaje puede -ser asimismo una segun-
da coraza monocoque. La carlinga puede
estar fuertemente reforzada contra im-
pactos, gracias al asiento acorazado, e in-
cluso por su parte fransparente de grue-
so vidrio parabalas. Las alas pueden ser

también monocoques de gruesa chapa

muy resistente. Y el peso no importa ya
tanto como antes, pues la potencia cada

-dia creciente de los grupos. motppropul-.

frente a los proyectiles de la Arti--
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sores de reaccion han llegado a ser tal,
que hoy dia la velocidad de un avion ya
no estd frenada por falta de motor, sino -
porque su estructura alar y empenajes de
cola no son a veces capaces de resistir los
efectos de la onda de choque al afrave--
sar la barrera sonica, a cuya situacion es
muy capaz de llevarle el poder impulsivo
de su motor; o bien estin frenados por
la no resistencia al calor del rozamiento
con el aire en los metales ligeros hasta
ahora empleados (duraluminio) y por la
escasez de los nuevos metales que se
necesitan para estas modernas naves
transonicas.

Un avidn a,cora,zado, con armamento
grueso de rapido tiro y un peso de coraza
andlogo al de un tanque tipo medio, po-
dria volar segun el poder de mlpulsmn de
los reactores actuales.

Nos queda una duda y una pregunh
flotando en el aire: ¢ Tiene razon el con-
ferenciante en cuanto a lo que expuso de
que la invulnerabilidad de los objetivos
enmascarados, y més aun de los construi-
dos subterréaneos, hardn en una proxima
guerra ineficaz al bombardeo lejano es-
tratégico?

Creemos que no. Y sobre todo, siem-
pre quedara el bombardero estratégico de
altisima cota y larguisimo radio de ac-
cion, que una a su defensa por su pro-
pia velocidad sonica el ser portador de la
bomba atémica. .

Por otra parte, no podemos compren-
der una guerra en la que la actuacion
aérea se limitase a “tanques volantes”
para un empleo de apoyo tactico en el
campo de combalte, y para misiones de
“interdicciéon” sobre las lineas de abaste-
cimiento del “interland” del frente.

Las misiones estratégicas lejanas son
tan primordiales y fundamentales como.
las que mds, entre las distintas pOSlbl]l-
dades de-la accién aérea

Para aceptar que lo estratégico no tie-
ne la importancia que los aviadores le da-
mos, tendriamos que aceptar que estamos
nosotros y nuestros Mandos tan ciega-
mente hipnotizados por la Aviacion Es-
tratégica como los marinos por los su-
perportaviones estratégicos.

Nos parecemos mucho los marinos ¥
Jos aviadores. Quizé nos parezcamos tam-
bién en nuestros errores...
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