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El bombardeo diurno

REVISTA DE AERONAUTICA

hr C. ROUGERON

En nuestro mimero 11 hemos reproducido algumos articulos del Ingenz"ero'Rou-
geron, en los que propugna tipos no ortodoxos de aviones parda bombardeo diurno.
En el siguiente trabajo propone el bombardeo en alturas estratosféricas wmediante

el empleo de aviones lentos e indefensos, pero con un motor cuyo te

cho Seq inacce- -

sible para los cozas actuales,

El bombardeo estratosférico.

Para aumentar el techo de los aviones de bombardeo, la
idea mas sencilla es la de aumentar la altura de restableci-
miento de sus motores. Esta idea es sencilla, sobre todo para
el Estado Mayor, autor del programa, que se limita & seguir
los esfuerzos del fabricante de motores, al que transmite el
programa, esperando que sean construidos en .gerie los mo-

- tores, restableciendo la potencia a 10.000 metros en lugar
de aquellos que la restablecen a 5.000. La idea es ya menos
sencilla para el constructor de aviones. No debe estudiar una
célula especial para los nuevos motores; pero no puede es-

perarse que éstos puedan sustituir a los viejos monténdolos:

sobre los mismos pernos de la bancada.,” Serin un poco méas
pesados, y sobre todo, muche mis voluminosos; el enfria-
miento del motor, asi como ‘el enfriamiento del aire después
de la compresién, y aun entre los varios grados de compre-
sién, exigen radiadores muy desarrollados y tuberfas de gran-
des secciones, que transformarin completamente la instala-
cién del aparato. : :

El principal inconveniente de .la solucién del problema
medjante los motores es, por consiguiente, la tardanza de la
realizacién. Si a los afios indispensables para estudiar .un
nuevo motor se afiaden los que son igualmente mecesarios
para poner a punto la instalacidn del avién cue debe sufrir
tales transformaciones, nos convenceremos facilmente que no
es despuds de seis meses de haber descubierto el interds del
vuelo estratosférico cuando el material de bombardeo ade-
cuado podra ser construido en serie. Esta es la explicacién
de la persistencia de todas las aviaciones en utilizar todavia,
casi dos afios después de que se han llegado a convencer del
interés del bombardec a gran altura, -aviones que mo. se ha-
bian construido para este fin vy cuyo rendimiento a su actual
altura de empleo es misero. :

(Es posible {legar al mismo resultado conservando los
mismos tipos de motores con un simple cambio de lag carac-
teristicas del avién? Sin duda alguna, sf. Si no existe una opo-
sicién absoluta entre las cualidades de vuelo representadas
por la velocidad y por el radio de accién, o mejor todavia, en-
tre la velocidad y autonomia (duracién de vuelo a la veloci-
dad minima de crucero), siempre serj posible llevar al mi-
ximo ya la velocidad, ya €l techo, sacrificando otras cuali-
dades de vuelo. Que esto no se haya hecho hasta ahora méas
que en log aparatos de “récord” se explica por el escaso in-
terés que se ha sentido por el techo.

Por muy extraordinaria que parezea esta afirmacién, en
el momento en gue estin para aparecer aviones de, serie con

en tierra, ya.en. el mar, su reunién. demtro de un mismo
material que se retenia para poder hacer yn. “término medio
juicioso”, ) : : }
Si se limitan las propias miras al aumento de la altura
de techo, la solucién es sencilla. La velocidad se obtiene re-
duciendo la carga por cv. y forzando la carga por metro cua-
drado. La experiencia hecha con los aviones de “récord”
confirma las deducciones teéricas; son aviones que para su
época tenjan una pedquefia carga alar, los que han conquis-
tado sucesivamente lns “récords” de altura, con motores de
estrella, con alturas medias de restablecimiento de potencia.
Esta férmula condena los grandes aparatos, irrealizables,
con un rendimiento aceptable con pequefia carga alar, porque
sus dimensiones les impondrian entonces un peso estructural
demasiado grande, que no dejaria mis que un margen muy
pequefio disponible para la carga 1til. ‘
"El tetramotor de 70 toneladas no tiene nada que esperar
en la carrera de los techos con motores que restablecen la
potencia a pequefia-altura; y por otro lade, ey muy conve-

-niente por su rapidez de realizacién. La férmula no conviene

tampoco para estructuras alares de alto coeficiente de prue-

“ ba estitica (como las creadas para vuelos acrobiticos), porque

el inconveniente de Jas reducidas cargas alares y de las gran-
des dimensiones de las alas es tanto mayor cuanto mayor
resistencia se requiera en la estructura. De esta resistencia
serd posible prescindir hasta cierto punto si el bombardero
no esti destinedo a encontrarse con el caza. ;Por qué habria-
mos de recargarle .con un esqueleto previsto para la eventua-
lidad de tales encuentros en lugar de contentarnos con el

-coeficiente de seguridad minimo que permite el vuslo hori-

zontal sin roturas demasiado frecuentes?
" Y podemos seguir razonando: ;Por qué depbsitos prote-
gidos o asientos blindados en un avién que no estard expues-

to a los proyectiles? E incluso, ;por qué ametralladoras y

velocidades de cerca de 700 kilémetros por hora y techo de -

cerca de 15.000 metros, las aviaciones militares estdn toda-
via en la fase del “compromiso” entre velocidad y techo, lo
que mo las permite sacar completo provecho de las posibilida-
des de la téenica aérea en cada uno de estos dos campos.
Hay que saber elegir. O el bombardero trata de huir me-
diante la wvelocidad, y entonces evidentemente mo tiene de
ningtn modo necesidad del techo de 10 a 15.000 metros, o bien
trata de huir elevindose, y entonces, si puede volar a 17.000
metros y sabe que el caza clisico no podra superar los 15.000
metros, estd perfectamente tranquilo, aunque su velocidad sea
. dog veces menor que la de su adversario. Es esta disociacién
de los factores de potencia, armamento, proteccién, veloci-
dad, movilidad, etc., la que tantas veces ha desarticulado, ya
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ametralladores? La férmula del bombardero estratosférico
con motores con restablecimiento a 5.000 metros es, pues, la
siguiente: Hacer, con 1 mis reciente motor de 24 cilindros
en X {no hay por oué reservar este progreso al caza), un
avién cargado con 120 kilogramos por metro cuadrado, mos-
tréndose moderados en las exigencias relativas al radio de
secién, carga ntil, ‘equipo militar, ete. Se obtendra asi un
monomotor de caracteristicas muy diferentes de los dltimos
cazas; €] perfil de ala serid mis grueso porgue no interesa
la velocidad; el alargamiento serd muy -superior, lo que se
puede permitir.gi el ala es gruesa y el coeficiente de seguri-
dad no muy elevado. el combustible y las bombas irdn colo-
cadas dentro del ala para disminuir las solicitaciones de la
carga. El1 bombardero, asi cohcebido, no pesari més con su
carga que el caza de igual potencia; pero podri subir 2.000
metros méas arriba. -

Eg cierto que no se puede esperar una revolucién en el
bombardeo; pero.po¥ lo menos habran salvado del todo las
barreras de la artilleria de medio calibre las expediciones
que utilicen este material y se habréd obligado a la caza que
quiera perseguirlos a proveerse de un material del mismo
género, lo cual le exigird cuando menos algunos meses, du-
rante los cuales se tendrd tiempo de preparar otro tipo de
aparato que vuelva a escapar del enemigo durante otros po-
cos meses. Esto es el méaximo de lo que la técnica puede hacer
en gervicio del Arte Militar.



