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La evolucion de la técnica de la Aviacién de transporte

Por GEORGE

IVANOW

Ingeniero Consejero, Director de estudios de las fabricas Stampe et Vertongen

A aparicién de algunos modernos aviones de trans-

porte muy diferentes en su concepcion de todo lo
ya conocido, marca una fase decisiva de la evolucién de
la Aviacién de transporte en Europa.

Es indiscutible que en su conjunto la técnica de la Avia-
cion de transporte estd en plena evolucién, una evolucién
mas rapida y méds decisiva actualmente que hace un aiio,
¥y que se realiza bajo la presion de un doble santo y seia
imperioso que guia la actividad de los constructores y las
Compaiiias de transporte con exigencias que se contradi-
cen frecuentemente: «mis de prisa y méds econémicos.
Estas exigencias son al mismo tiempo los dos criterios
principales con los que se juzga el valor prictico de toda
mdquina de transporte.

La velocidad es, no sélo una de las principales cualida-
des de la Aviacion, sino su propia razén de ser. Cuanto
mds de prisa vuela un aparato, mayor serd su valor pric-
tico como tal maquina de transporte, y esto indepen-
diente del hecho elemental de que a igualdad de precio de
la hora de vuelo el avién mas econémico es el de mayor
velocidad comercial, puesto que es el coste del pasajero-
kilémetro o del kilogramo -kilémetro lo que constituye
la base de apreciacion de la economia del transporte.

La parte econémica es en estos momentos uno de los
principales factores de evolucién, naciendo de ella solu-
ciones muy diferentes de las férmulas convencionales
aplicadas a la Aviacién de transporte. Ha sido y sigue
siendo atin muy habitual el sostener la Aviaciéon de trans-
porte con las subvenciones gubernamentales. Cierto es,
que por ahora no es posible, sin perjuicio para el conjunto
de la actividad aerondutica de un pais, abolir la politica
de subsidios. Lo que no impide que sea indispensable
para la Aviacién buscar soluciones que hagan su existencia
menos gravosa para el Estado, v le permitan desenvol-
verse bajo el efecto de una serie de factores entre los
cuales la economia y el interés comercial prictico no
queden excluidos. La doctrina del eminente politico in-

glés Winston Churchill «Civil aviation will have to fly by
itself»>, estd llena de promesas para la Aviacion civil, y
especialmente para la Aviaciéon de transporte. Es una
invitaciéon a economizar la potencia, el niaterial y el volu-
men en todo avién civil, y a buscar soluciones técnicas
que, dando el resultado apetecido por el constructor, sean
suficientemente econdmicas.

En principio, la velocidad cuesta cara. Por lo tanto,
es muy légico que la Aviaciéon de transporte moderna se
desenvuelva simultineamente sobre dos planos diferen-
tes: el de la economia y el de la velocidad. La primera
féormula tiene por método el realizar sensiblemente la
misma velocidad comercial que los aparatos existentes,
pero permitiendo una reduccién notable de los gastos de
explotacién; el ejemplo tipico y al mismo tiempo el limite
de esta férmula, es el D. H. Dragon.

La segunda férmula es la de gran velocidad, obtenida
con el minimo de potencia gracias a una finura de lineas
muy cuidada, a la utilizacién del tren replegable y del
grupo motopropulsor Gnico; el ejemplo impresionante de
esta solucion es el Heinkel « He-705.

Recordemos las principales caracteristicas de estos re-
presentantes tipicos de las dos tendencias de la nueva
escuela de Aviacion de transporte.

Las caracteristicas y performances del D. H. Dra-
gon, son:

Peso en vacio..c.uvvervnvonnss 1.030 kgs.
Peso de la gasolina......... 210
Peso del aceite....... . ...... 20 >
Peso del piloto.:s.venvavisive. 73 >
Peso de seis pasajeros......... 436 >
Equipaje o mercancias......... 132 »
Peso tolal .. vosvvisvan 1.907 kgs.

Superficie sustentadora, 35 metros cuadrados.
Carga por metro cuadrado, 54,5 kilogramos.

Una vista del avién ligero de transporte Havilland « Dragon» D. H. 84.
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Carga por caballo, 7,5 kilogramos.

Dimensiones de la cimara de pasaje-
ros, 5 metros cubicos,

Velocidad maxima con toda la carga,
207 kil6metros hora.

Techo prdctico con toda la carga,
4.270 metros.

Consumo de gasolina, 54,6 a 59,2 litros
por hora, a la velocidad comercial de 172 L
kilémetros hora. S
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Mis adelante nos ocuparemos de la El avién Heinkel «He 70», monomotor para el transporte rapido.

economiade explotacién de este aero-

plano. Por lo pronto, nos limitaremos a subrayar algu-
nas de sus cualidades pricticas. En primer lugar, la
velocidad de crucero es muy aceptable y bastante supe-
rior a la de la mayoria de los aviones empleados en Euro-
pa en lineas subvencionadas. Ademds, su capacidad de
carga es importante, lo que puede ser una cualidad inte-
resante en lineas de trifico intenso. la seguridad es
también grande, porque se trata de un bimotor que
ha demostrado en ensayos controlados oficialmente que
puede volar sin perder altura y con su carga normal
con un solo motor,

Se trata, ademas, de una concepcidn ortodoxa perfec-
tamente puesta en punto por una larga experimentacion,
y cuya carga alar, relativamente débil, determina una
excelente seguridad prictica.

Examinemos ahora las caracteristicas del Heinkel
«He-70».

Esta maquina, muy rdpida, fué construida por encargo
especial del Ministerio de Transportes alemdn. Por su
origen mismo, queda incluida en la Aviacién de trans-
porte subvencionada, pero estd inspirada en un princi-
pio poco corriente atin en Europa, pero muy extendido
y empleado en los Estados Unidos: aviones monomo-
tores de pequeiia capacidad de transporte a gran velo-
cidad.

Como veremos en seguida, esta férmula conduce in-
evitablemente a un precio del pasajero-kilémetro notable-
mente superior al de los aparatos del tipo D. H. Dragon,
pero presenta como ventaja indiscutible su velocidad
comercial mis elevada, factor de otro orden que el coste
de pasajero-kilémetro, pero que constituye evidentemen-
te un valor apreciable, que puede, en cierto grado, y
en condiciones determinadas, compensar la falta de eco-
nomia.

Hay que reconocer que desde el punto de vista
econémico, un Heinkel «He-70» presenta muchas ven-
tajas sobre gran nimero de aviones utilizados en lineas
europeas subvencionadas, por razén misma de su velo-
cidad.

El Heinkel «He-70» presenta las caracteristicas y per-
formances siguientes:

Envergadora: ool satieines .. 14.800 metros.
Longitud. s evasaivs swesianass g 1300
SUPErACIE s  wmasmimms s 36,5 m2,
Pesototal........ovvvviiinnnn..., . 3.370 kes.
Cargaporm?.... .... ......... g2 s
Carga porev.......... Ve ey e 5,26 =

Motor BMW-VI de 640 cv., refrigerado
por etil-glicol.

Velocidad de crucero... .... . ... . 326 kms.-h.
Velocidad maxima........... ..... . 362 »
Velocidad de aterrizaje ........... o ATO s
Subida a 1.000 metros en 3,4 minutos.

» a 2.000 » en 7,1 »

> 43000 » enil; »

»  44.000 » enl1y »
> 45000 » en 254 »
Techo prictico.. ...... s e ... A.700 metres.

Este primer avién europeo de transporte rdpido estd
inspirado en la técnica americana. Antes de construirlo,
la firma Heinkel envié a los Estados Unidos a dos de sus
ingenieros para que estudiasen la técnica americana de
aviones rdapidos.

Avidén de una pureza de lineas y finura aerodindmica
extraordinarias (la concepcion aerodinamica de este avién
es debida al célebre laboratorio aerodindmico de Gittin-
gen), este aparato de ala baja lleva tren replegable, un
ala afilada, completamente de madera, un fuselaje largo
de pequeiia seccion, todo él de duraluminio, incluso el
revestimiento. En el fuselaje lleva una cimara para cua-
tro pasajeros y el puesto de pilotaje delante, recubierto
por una ciipula que protege la cabeza del piloto v ofrece
una visibilidad aceptable. El grupo motopropulsor es
muy compacto, y la refrigeracién, por etil-glicol, ha
permitido disminuir la superficie del radiador, que es muy
pequena.

El Heinkel « He-70» es la expresi6n limite de la escuela
de velocidad que se ha manifestado ya por los aviones
Northrop, notables por su finura y los dispositivos origi-
nales aerodindmicos; los Lockheed (de los que el Orion
es el primer monomotor rapido con tren replegable em-
pleado en Europa y explotado por una Compaiiia suiza),
y mis recientemente el Clark G. 4. 43.

Constituida la Aviacion comercial por aviones de trans-
porte de pasajeros yaviones postales, si el Heinkel « He-70»
u otro avién semejante puede prestar servicios aprecia-
bles como aparato de la primera categoria, sus posibili-
dades de utilizacién como avién postal son particular-
mente notables,

El capitdn Carl Florman, director de la Compaiiia Aero-
transport de Stockholm, estudiando la organizacién del
trafico postal aéreo nocturno, ha dicho:

«Las cualidades principales del avién postal noctuno
moderno deben ser: gran velocidad, capacidad de carga
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elevada, coeficiente de seguridad cien
por cien. Ya parece contestada esta
cuestién, puesto que ningin avidn
monomotor podria garantizar jamas
esta seguridad total. ¢Pero el avién
trimotor, puede asegurar en servicio
nocturno una seguridad tan perfecta?
Este asunto estd muy lejos de resol-
verse por completo, y para hacerlo
serd necesario considerar los factores
de que depende la seguridad de un
servicio postal aéreo de noche.

»Con los recursos de que se dispo-
ne hoy dia referentes a los aerodro-
mos v a su iluminacion, serd necesario
tener en cuenta, para juzgar la segu-
ridad de un avién postal nocturno,
las propiedades siguientes: subida,
cualidades técenicas, agilidad en los
virajes y gran radio de accion. Estas
propiedades dan ventaja al monomo-
tor. Como la aptitud del avion trimotor puede nacer de
estas mismas condiciones, habrd que admitir que la cues-
tion del avidon postal de noche con uno o varios motores
no puede considerarse en el estado actual de la técnica
como resulta en principio, la solucién dependerd de cada
caso particular.  Si es preciso, pues, abandonar de mo-
mento toda solucion de principio, tendremos que estudiar
los factores especiales que dardn preferencia al avidn de
uno o varios motores, segin la longitud del itinerario,
los accidentes del terreno, el paso de montanas o lagos,
la configuracion de los aerodromos, las posibilidades de
su iluminacidn, la importancia del transporte postal, etc.

»Durante los anos que la Compaiiia Aerotransport tenia
asegurado el servicio postal aéreo de noche sobre las dos
grandes lineas Stockholm-Malmd y Goteborg- Malmo-
Copenhague - Hannover- Amsterdam, se emplearon casi

exclusivamen-

te aparatos

1 monomotores.
Z Los resultados
obtenidos pa-
recian demos-
trar que el mo-
nomotor enca-
jaba perfecta-
mente en estos
dositinerarios.
Fué precisa-
mente cuando
realizaba el
servicio un
avion trimo-
tor, cuando
ocurrié el ani-
coaccidente
grave en esta
linea postal.
Este accidente

Perfiles y planta del avion De Havilland «Dragons
D.H. 84,

Mavrzo 1934

El bimotor ligero de transporte Havilland «Dragon» D, H. 84.

no puede considerarse como decisivo para resolver la
cuestion de la aptitud del monomotor o del trimotor sobre
la linea considerada, puesto que la causa exacta del acci-
dente no ha podido conocerse. Pero no es menos cierto
que no se ha encontrado ninguna ventaja especial al tri-
motor; luego sobre este itinerario la superioridad del mo-
nomotor queda demostrada.»

Atendiendo a las performances, es claro que un apa-
rato del tipo Heinkel «He-70» ofrece las mayores ven-
tajas.

Es evidente que, aun siendo la velocidad cara, serd
necesario muchas veces conciliar las dos férmulas, la de
gran economia y la de gran velocidad. El autor de este
trabajo ha hecho un estudio en este sentido, que ha moti-
vado una discusion téenica en la prensa especial belga, en
cuanto a la orientacion que debe seguir la aerondutica
comercial nacional en la eleccion de sus aviones.

El resultado de este estudio se ha condensado bajo la
forma de un proyecto de avion de transporte del que
damos algunos dibujos. Este avion se ha previsto para su
utilizacién como tipo de transporte ligero o como aparato
postal sobre una linea explotada econdémicamente, pero
con velocidades de vuclo relativamente elevadas. Pre-
visto para un motor Armstrong-Siddeley «Double Mon-
goose» en doble estrella, refrigerado por aire y de 350 cv.,
el aparato «lvanow T. [E.» podra transportar: un pilo-
to, cuatro pasajeros, 110 kilos de equipaje o correo y
gasolina para 650 kildmetros. [Es monoplano de ala
baja, construido casi por completo de madera y de un
disenio muy compacto. Acondicionado como avion pos-
tal puede llevar con el piloto 4oo kilos de correo y ga-
solina para 650 kilémetros. En su estudio se ha trata-
do de conciliar el coste y los gastos de explotacion los
mis bajos posible con performances suficientemente ele-
vadas.

Todas sus cualidades han sido estimadas con gran impar-
cialidad, y la sencillez de la construccion deberd asegurar
un coste comparable al del D. H. Dragon.
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Las caracteristicas y performances previstas para este
avion son:

Envergadura,............ cereiaeas 12,400 ms.
Longitud... ...... SR T i 7.700 »
AUTA o vioivars mivensnaeies wivss w2400 3
Superficie. .ux ¢ cvnnminne s 2153008
Peso en vacio....... aorie ST 815 kgs.
Pesototalezosssisiiiiiniveyvenns 17520 '8
Potencia del motor......... « ... . 350cCV.
Peso por metro cuadrado,.......... 724 kgs.
Peso porev........ cesssvssens svs 55 @
Potencia por metro cuadrado.. .... 16,6 cv.
Velocidad mdxima....... ........ 270 kms.-h.
Velocidad comercial............... 250 >
Velocidad de atervisaje:
Con dispositivos hipersustentadores. 8o kms.-h.

Sin dispositivos hipersustentadores. 100 »

LAS BASES ECONOMICAS DE LA AVIACION
DE TRANSPORTE

Todo medio de transporte debe normalmente estable-
cerse sobre bases econémicas sanas, y puesto que nos-
otros consideramos la Aviacién de transporte en su
evolucion hacia una existencia comercialmente indepen-
diente de los subsidios del Estado, serd necesario proce-
der al examen comparativo de las diferentes féormulas que
hemos concretado en forma de ejemplos caracteristicos,
considerando este examen precisamente desde el punto
de vista econémico de la explotacién.

Para dar a esta comparacién todo su valor, complete-
mos nuestra serie de tipos modernos de aviones de trans-
porte con uno de la escuela antigua. Como tipo de
avion de esta clase, tomaremos un avién convencional,
por ejemplo, un trimotor de 3 >< 420 cv. = 1.260 cv. de
potencia total, transportando diez pasajeros a la veloci-
dad comercial de 190 kilémetros por hora, y cuyo coste
completo sea 1.250.000 francos belgas. Aviones de este
tipo pululan por los cielos de Europa.

Hagamos antes un pequeio ejercicio para acostumbrar-
nos a manejar los datos de precios de coste del transporte
aéreo: determinemos lo que cuesta la gasolina necesaria
para transportar en diferentes aviones un pasajero sobre
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un recorrido de 600 kilémetros, tomando para ello como
base de consumo unitario los motores del D. H. Dragon
a su velocidad de crucero, y teniendo en cuenta la rela-
cién de potencia correspondiente a cada caso. Fijando
este consumo en 59 litros por hora, podremos establecer
el cuadro siguiente:

CUADRO I

Counsumo de gasolina por pasajero sobre un recorrido
de 6oo kilémetros. Tomando como unidad la potencia
y la velocidad comercial del D. H. Dragon.

D.H. | Ivanow | Heinkei T"L':’:::;lt;l"’
Dragon | T.E. He-70 atitiguss

Ndmero de pasajeros ,,... 0 4 4 10
Potencia en caballos...... 260 350 G40 3 X 420 = 1,260
Velocidad de crucero,.,.. 172 250 320 160
ConsSuUmMO.cvuuss cenvvnesas 1 1,38 1,94 2,03
Velocidad..iivio yoviaain, I Ldd 1,80 1,1
Consumo por pasajero so-

bre 600 Kins.............. 303 47,0 60,8 90,3

Procedamos ahora a la determinacién del coste del
pasajero-kilémetro, es decir, del coste total por kilémetro
del transporte de un pasajero, admitiendo:

1. Que el precio de un D. H. Dragon es de 350.c00
francos belgas.

2.2 Que el precio de un fvanow T. E. es de 350.000
francos belgas (lo cual es cierto tratindose de un lote de
aviones construidos en serie).

3. Que el precio de un aparato del tipo Heinkel
«He-70» es de 750.000 francos belgas.

4.2 Que el precio del avién convencional de la cescue-
la antigua» es de r.250.000 francos belgas (lo cual no
resulta exagerado, va que muchos aparatos de esta clase
cuestan bastante mas caros).

5. Que el aparato debe ser amortizado en cinco anua-
lidades del 20 por 100 de su valor total.

6.7 Que el coste anual del seguro de un avién es igual
al 12,5 por 100 de su valor nominal (cifra admitida por los
ingleses para los aviones de transporte).

7. Que cada avién realiza anualmente Goo horas de
vuelo comercial con carga de pago normal.

El avién de transporte Clark G. A. 43, monomotor con tren replegable. Capacidad, 10 pasajeros. Motor Wright F.-1 de 700 ev.
Construccién metalica. Su velocidad de aterrizaje es de 98 Lilémetros por hora, y la de crucero, 272,
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8.2 Que la hora de vuelo del piloto cuesta 150 francos,
comprendido el seguro, en cualquier avién,

9. Que el precio de la gasolina es de 2,20 francos el
litro, y que en este precio estd englobado el aceite.

Para no complicar los cilculos, y puesto que se trata
de una comparacién, despreciaremos:

1.° Los gastos de entretenimiento que en todo caso
influyen en favor de los aviones con un niimero minimo
de motores, pero que en esencia dependen del tipo de
avion,

2.2 Gastos de explotacién, demasiado particulares, que
dependen de la organizacién de la explotacién y de las
condiciones practicas del trabajo.

3. Gastos inherentes a la inmovilizacion del capital
que representan los aparatos de reserva, los motores y
los repuestos.

4.° Otros gastos secundarios que no influyen sensible-
mente en la comparacion que nos proponemos realizar,

Perfiles y planta de avion fvanow «T. E.», motor 4. S, «Double
Mongooses de 350 cv,

Con estas condiciones, y utilizando el cuadro primero,
podemos establecer el siguiente, en cuva tltima columna
viene indicado el precio del transporte del pasajero-kilo-
metro.

CUADRO II

Precio comparativo del pasajero-kildmetro

Valor Precio comparativo por
aproximado | pasajero-kilometro so-
en bre un recorrido
francos belgas de 600 ks,

AVION

D. H. Dragén.. ......... 350.000 | 0,45 francos belgas
Ivanow T. E. ...... ..... 350.000 | 0,51 » »
Heinkel «He-70%.. o..ou... 750.000 | 0,65 » »
Trimotor tipo «escuela an-

tigua»...oe.uy s.0ev.nen..| 1.250.000 | 0,76 » »

No hay que olvidar que el precio asi determinado no es
término
comparativo que permite materializar el grado de econo-
mia de los diferentes tipos de aviones, algunos de ellos,

exactamente real, sirviendo solamente como

como el primero y el tercero, correspondientes a aviones
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reales que representan dos férmulas técnicamente opues-
tas de la nueva escuela de Aviacion de transporte; el
segundo es solamente un proyecto establecido que tiende
a conciliar las dos formulas anteriores, v el cuarto co-
rresponde a un avién trimotor del tipo actualmente en
servicio en muchos paises, diferente en cada caso, pero
siendo del mismo orden las cifras de coste.

Para los aviones de transporte los dos caminos que se
presentan al progreso aerondutico, son: el de la econo-

" mia, representado por el D. H. Dragon, y el de la velo-

cidad, que lo estd por los monomotores rapidos.

Hasta ahora se consideraba el trimotor como la Gnica
formula minima para un avion de transporte de pasajeros,
por su facultad de poder continuar en vuelo con un motor
parado. Sin discutir el valor practico de esta seguridad,
observemos que existen bimotores con cargas por caballo
muy elevadas que poseen también la facultad anterior.
Pero cabe preguntar si la doctrina de los multimotores de
transporte resuelve una necesidad imperiosa. '

Se construyen actualmente motores de Aviacion de una
solidez y de una seguridad prictica tan grande, que anula
la necesidad de los multimotores, sobre todo si las lineas
estan jalonadas por un sistema de campos de socorro bien
distribuidos.  De todos modos, los aviones de transporte
pequetios y medios, de cuatro a ocho pasajeros, deben
ser monomotores para alcanzar una velocidad comercial
interesante (del orden de 250 kilometros por hora) com-
patible con un precio de coste aceptable.

En el dominio de la Aviacion postal, la formula de
monomotor rdapido tiene un valor incalculable.

Se utilizan aviones de la escuela antigua como postales,
incluso multimotores. Esto constituye una falta de buen
sentido, puesto que la velocidad es la condicion primor-
dial, y la famosa y costosa seguridad de los multimotores
es, en este caso, superflua.,

La posibilidad de utilizar los aviones de transporte en
la guerra ha ejercido y ejerce atn una influencia moral
considerable en favor de los aparatos pesados, multimo-
tores de gran potencia, que constituyen un derroche de
potencia al transportar un peso inatil excesivo y vencer
la resistencia al avance de un enorme fuselaje a menudo
medio vacio, y de unas alas previstas para el transporte
de una carga que no existird casi nunca; que cuestan
mis caros, son dificiles de entretener y su entretenimiento
es muy costoso; pero en cambio, Jqué ventajas no se al-
canzarian en tiempo de guerra con estos grandes aviones
que, llenos de bombas, marcharian sobre el territorio
enemigo? Evidentemente..., evidentemente...; pero
veamos:

Si en tiempo de guerra se confia a un Heinkel «70»
una misién de bombardeo, habri que suponer que un
avion tan rapido transportando una carga de 8oo kilogra-
mos de bombas solamente (en lugar de 2.000 kilogramos),
puede prestar como avién de bombardeo un servicio muy
estimable.  Siva provisto de motorsobrealimentado, este
avion, que puede burlarse de los aviones de caza, serd
mucho mas peligroso que un avién pesado (gros-portewr),
que estard a merced de la Aviacion de intercepeion
enemiga.
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