Un picado del “Helldiver”,

El bombardeo en picado, tan utilizado en
la pasada contienda, ha suscitado una serie
de problemas que no se presentaban en el
vuelo normal.

Efectivamente, el comportamiento, tan-
to del motor como de las hélices, durante
el vuelo en picado, se diferencia de una ma-
nera esencial al del vuelo horizontal, ya que
las sobrecargas son enormes, y, por tan-
to, la construccion de los aviones ha tenido
que ser estudiada de una manera perfecta, a
fin de que sus servicios, a mas de eficaces,
sean seguros,

Vamos a ir enumerando los diferentes
problemas que se presentaron, y su solu-
cion—o intento de solucion—por parte de
los téenicos aeronauticos,

Los primeros tipos de aviones de bom-
bardeo en picado no poseian ni hélices re-
glables ni frenos de picado: eran tipos or-
dinarios los que realizaban esta mision, Por
tanto, al entrar en picado, la hélice movia
al motor con un numero de revoluciones
mucho mayor y producia el clasico “aulli-
do"” a causa de la rotura de la corriente de
aire, Aunque parece mentira, el ruido de la
hélice es infinitamente mayor al del mo-
tor, y “no era percibido”—en los monomo-
tores—‘‘desde la cabina” de pilotaje.

Los problemas del

bombardeo en picado
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Ya se habia observado este fenémeno an-
teriormente: se debe a que la cabina caia
dentro del espacio insonoro de la hélice. Se
noté también este fenémeno en otros tipos
de aviones de caza de construccion no muy
antigua. De esto se desprende que el piloto
“no podia advertir a tiempo” el ruido de la
hélice, que, en caso de percibirla, le advier-
te la “‘sobrecarga’.

Para darse cuenta de la misma no le que-
da otro remedio que limitarse a la obser-
vacion de los aparatos registradores de re-
voluciones y de velocidad.

La introduccién de la hélice de paso va-
riable, ajustada a paso alto, impidié la ro-
tura de la circulacion del aire entre las pa-
las de la hélice y, por tanto, el aullido que
antes se observaba, que no se oia como di-
jimos en los monomotores, y que en los
bimotores se podia percibir gracias a la dis-
posicion de sus elementos propulsores.

Estas hélices—que pueden ser, como sa-
bemos, de paso variable a mano o con re-
gulacion automatica—fueron instaladas en
los aviones de bombardeo en picado,

El regulador automitico se encarga por
si solo de alterar el paso de la hélice, man-
teniendo el nimero de revoluciones del mo-
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tor en el deseado, y designado de antema-
no por el piloto antes del vuelo en picado,
que serda, como anteriormente expusimos,
alto.

Asi se mantienen las revoluciones del
motor en régimen normal y no sucede la
rotura de la corriente en la parte exterior
de las palas de la hélice, .

Ahora bien: al enderezar—después de un
picado—se presentan unos efectos girosco-
picos bastante elevados. Las fuerzas que
ios producen causan ondas que se notan
periectamente en las hélices de dos palas,
mientras que en las de tres no causan ape-
nas efecto. En éstas, como el momento gi-
roscopico es constante, no se observa; en
las de dos palas oscila periédicamente por
cada revolucion de la hélice, y son percibi-
das con toda claridad como ‘‘sacudidas”
por la tripulacion del avion. La magnitud
de las fuerzas excitadas por el endereza-
miento depende tanto del ntimero de revo-
luciones del motor como del movimiento
inicial.

Sobre las revoluciones anadiremos que
deberemos conseguir ¢l ntimero maximo
“permitido”, ya que en estas condiciones el
efecto de frenado de la hélice es mayor. De
esto deducimos que actiian como ‘‘freno”
supletorio en el vuelo en picado,

La duraciéon del picado—generalmente
alrededor de veinte segundos—cambia esen-
cialmente las condiciones del trabajo del
motor, que difieren notablemente del vuelo
horizontal y aun del acrobatico, ya que el
combustible y lubricante alteran su posi-
cion normal durante mas tiempo que en es-
tos dos dltimos casos, en los cuales solo
sufren perturbaciones cortas y de poca im-
portancia,

Al iniciar el vuelo en picado, tanto el
combustible como el lubricante se desliza-
ran hacia adelante, y al ascender ocurre
todo lo contrario. Se presentaba, pues, la
necesidad de construir los depositos de am-
bos de tal forma que quede asegurada la
alimentacion de ambos elementos, dejando,
al mismo tiempo, libre un respiradero. Para
el combustible se utilizard la bomba de in-
veeeion, la cual garantiza la llegada, de una
manera uniforme, del combustible a todos
y cada uno de los cilindros del motor, cual-
quiera que sea la posicion de éste.
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Las bombas de aceite han de cumplir
también ciertos requisitos. Al colector de
aceite afluira, en el picado, una mayor can-
tidad del mismo; la bomba para elevarlo
habra de estar, pues, capacitada para aspi-
rar todo el que llegue al colector, y cosa
andloga rige para la que ha de enviar el
aceite a los aparatos. lIista ultima bomba
clevaria casi exclusivamente aire en el pi-
cado, y la otra aspiraria también aire en el
vuelo de subida, debido a la aglomeracion
del lubricante en la parte trasera del co-
lector de aceite del motor.

Esto hay que evitarlo, pues sabemos que
el oxigeno del aire es muy nocivo para los
cojinetes (accion corrosiva), y hay que pro-
curar apartarlo de ellos. Para esto, estard
emplazado en la parte delantera del cigiie-
nal un ventilador especial, que impedira el
acceso de las burbujas de aire—si existen—
a los cojinetes del cigiiefial, y realizari un
efecte analogo al de una centrifugadora, ya
que las particulas del lubricante son lanza-
das y comprimidas por ¢l sobre los coji-
netes, Ll aire pasa ahora al centro y sale
a la caja del cigiienial.

Hay que prestar atenciéon a las bujias,
va que el ensuciamiento del motor por el
aceite es cosa normal y no es achacable
generalmente a defectos del mismo. Se
produce porque—a pesar de que se quita
gas al volar en picado—el motor trabaja a
gran numero de revoluciones, impulsado
por ¢l movimiento de la hélice forzado por
el aire.

En este caso el motor funciona con el
encendido atrasado e inyecta pequefias can-
tidades de combustible. Como falta presion
normal—estamos en picado—, el lubricante
que se encuentra dentro de los cilindros es
lanzado fuera de los mismos y se desliza
por el tubo de escape. Por todo esto, la
disposicion de las bujias debe ser tal que
cumplan su cometido indefectiblemente en
todas ocasiones, y mis atn en el momento
de iniciar la subida, ya que el motor debe-
ra realizar un trabajo “sin fallo” posible
para poder escapar de la artilleria anti-
aérea, ganando altura suficiente.

La sobrealimentaciéon del motor es otro
punto que difiere también de lo normal. El
mecanismo automitico de cambio puede
trabajar por medio de un sistema de cajas
barométricas que accionan sobre la mani-
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vela de cambio a una altura determinada
(por ejemplo: 2.500 metros), desembragan-
do si contintag el picado, funcionando en-
tonces el sobrealimentador con un menor
niamero de revoluciones, Al ascender, el
camino es inverso.

Acoplado puede llevar también un regu-
lador centrifugo de seguridad para evitar
una sobrealimentacion en el vuelo en pica-
do, y el de la presion de la sobrealimenta-
cion regulard la del aire en todas las posi-
ciones, siguiendo con un mando barométri-
co las notables diferencias de la presion del
aire debidas a los desplazamientos del vue-
lo en picado.

Otro punto que tenemos que tener muy
en cuenta, es la cuestion de la refrigera-
cion, In el vuelo en picado, y debido a la
gran circulacion del aire, la refrigeracion
se hace maxima cuando el motor estd a ré-
gimen minimo y realiza escasa produccion
de calorias; por tanto, si aquélla se hace
demasiado intensa—sobre todo, en invier-
no—, perjudica al motor de una manera
enorme, ya que al llegar el momento de la
recuperacion tiene que realizar un esfuer-
z0 mMaximo y se encontraria a temperatu-
ras muy inferiores a las prescritas. Por eso,
al iniciar el picado debe cerrarse la refri-
geracion—sea de la forma que sea—para
evitar al combustible y al lubricante la ba-
jada excesiva de temperatura y el peligro
consiguiente para el motor.

Al iniciar el ascenso, las condiciones se
invierten; esto es, el motor funciona a todo
gas, y, por tanto, supondrd un recalenta-
miento forzado, cosa que deberd evitarse
con la apertura de la refrigeracion, a fin
de que ésta—al contrario que antes—se rea-
lice intensamente, ya que la velocidad sera
menor, el motor trabaja mucho mis, y, por
tanto, la necesita.

Como hemos visto anteriormente, con la
limitacion del nimero de revoluciones del
motor durante el vuelo en picado se ha
evitado la sobrecarga del mismo; pero para
que el avion de bombardeo en picado cons-
tituya el arma que se desea, especialmen-
te en cuanto se refiere a su punteria, ne-
cesita de unos accesorios que mantengan
un margen de seguridad para que el avion
pueda aproximarse a su objetivo con una
garantia de enderezamiento seguro, aun a
baja altura. Como se puede adivinar, nos
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El A-35 “Vengeance” en un picado,

referimos a los frenos de picado, tan cono-
cidos, ya que su fundamento estriba, ge-
neralmente, en la rotura del aerodinamis-
mo del plano de sustentacion por unos lis-
tones de metal que se disponen en forma
de rejilla o con taladros en la parte supe-
rior o inferior del 6rgano de sustentacion.
En el vuelo normal permanecen plegados
o introducidos en los planos de manera que
no perturban las condiciones de sustenta-
cién alar; en el picado—y al iniciarse éste—
son desplegados, originando, por tanto, el
fenomeno de frenado a causa del aumento
notable de la resistencia al avance causado
por las superficies—que son relativamente
pequenas—extendidas, Sobre esto no afiadi-
remos mas, ya que es del dominio de todos
su fundamento,

Lo esencial de los frenos de picado es
que permiten mantener una velocidad limi-
te, determinada y calculada de antemano,
dando un resultado francamente bueno en
cuanto al aspecto militar del mismo se re-
fiere.
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Velocidad limite

Nivmero 69

Aproximacion| Normal

@ ®

Objetivo

POSICION DEL AVION

INFLUENCIAS

OPERACIONES A REALIZAR

Vuelo horizontal (1)

Aproximacién al objativo (2)
y comienzo del picado (3).

Vuelo en picado (4)

Velocidad limite (5)

Final del piczdo y comienzo

de recuperacion (8)

Vuelo de subida (9)

Vuzlo horizontal (10)

Normales ,.............

Inclinacion ............
Exceso de revolucio-
nes en el motor ...
Aumento rapide dec
velocidad

Fuerte viento ........
Bajada de tempora-
tura
Mis aumento de vi-
locidad i

Pérdida rapida de|
velocidad ............ .
| Aumento lento de
velocidad ............

Poco viento
Aumento de tempe-
ratura

Normales ......ocovvvene

-Cierre de frenos de picado (9).

Régimean normal (1). _
Graduacién de la altura del bombardeo (1).

Cambio de bombas de alimentacién (2).
Apertura de frenos de picado (3).

Motor a marcha en vacio (3).

Ajuste de la hélice a paso alto (3).

Cierre de la refrigeraciéon (4).

Enfilado del objetivo (6).
Suelta de las bombas (7).

Centrado del avién (8).

Pleno gas al motor (9).
Apertura de la refrigaracién (9).
Ajuste de la hélice a paso pequefio (9).

Vuelta a régimen normal (10).

N. ver. A—Todo lo expuesto en el anterior trabajo se encuentra esquematizado en el presente cuadro, Los ni-
meros que aparccen entre paréntesis indican la posicidn del avibén, segin el grifico,
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