El superbombardero Northrop XB-35, “Ala Volante”

Por JOHN K-NORTHROP, Presidente de la “"Northrop Aircraft, Inc.’

¢ Qué entendemos por un avion “Todo
ala”? ;Qué motivos aconsejan la construc-
cion de aviones en forma lo mas parecida
posible a un ala?

Designamos con el términpg “Todo ala™
(“All wing”) aquel tipo de aeroplano en el
que todas las funciones necesarias de esta-
bilidad en vuelo, control y demdas condicio-
nes para su utilizacion se realizan sin el
empleo de superficies ni cuerpo alguno ex-
trafio o adicional a la estructura del ala
propiamente dicha, por lo que es natural
que ésta dé¢ un rendimiento de mayor efi-
ciencia que el ala, mas el fuselaje, mas pla-
nos de cola, etc.

No debe entenderse que el Ala volante o
el avion sin cola hayan de ser forzosamen-
te un avion “Todo ala”. La historia de la
industria aerondutica cuenta con numero-
sos ejemplos de produccion de aviones sin
cola, tales como el “Burgess-Dunn”, el
“Hill”, el “Lippisch”, etc., entre otros mu-
chos. Todos éstos llevaban, generalmente,
un fuselaje y planos auxiliares de mando,
separados del ala,

Un ejemplo mas moderno de este tipo de
aparatos fué el “Me-163", alemin, en el que
se suprimia el plano horizontal de la cola,
sustituyéndolo por un ala en flecha, mon-
tada sobre un fuselaje grueso y corto, pro-
visto de plano de deriva y timon de direc-
cion. Los hermanos Horten construyeron
en Alemania un aparato muy semejante en
su configuracién exterior al verdadero avion
“Todo ala” de nuestros dias. Trataron en
sug proyectos de colocar al piloto y los mo-

(De Awiation.)

tores dentro del contorno del ala, que ha
sido tambi¢n la idea Dbasica de Northrop,
desde el principio de sus estudios sobre Alas
volantes, en 1923,

Si bien no hemos logrado atun la cons-
trucciéon de un aparato que sea pura y es-
trictamente ala volante (ya que siempre son
inevitables las protuberancias correspon-
dientes al espacio preciso para alojar moto-
res, arboles de hélices, torretas de ametra-
lladoras, ete.), el “XB-35" se aproxima muy
considerablemente al ideal del “Todo ala”,
yva que carece del fuselaje; no lleva planos
externos de mando, aparte de las superficies
que van situadas en’la propia ala, y tampoco
tiene barquillag para los motores, que van
encerrados en el interior del ala.

La evoluciéon y perfeccionamiento del
“XB-35" son el resultado de incesantes es-
fuerzos para llegar a producir un bombar-
dero superpesado, dotado de las mas perfec-
tas condiciones de eficacia. Son muchas las
razones que aconsejan la construcciéon y
perfeccionamiento de los aparatos “Todo
ala”, especialmente como aviones de trans-
porte para grandes cargas. Por muchos mo-
tivos, el Ala volante es la que retine carac-
teristicas adecuadas a este problema.

Se ha tropezado con tal cantidad de difi-
cultades en cuanto a la estabilidad y mando
durante el proyecto y desarrollo de este tipo
de aviones, que no pocos de nuestros técni-
cos llegaron a inclinarse por resolver el
problema con arreglo a normas mas conoci-
das y tradicionales, Sin embargo, el ideal de
un aeroplano que fuera en realidad “Todo
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El N1B, durante su primer vucle en Murok Lake
(California).

ala”, en el que ge suprimieran todos los ele-
mentos no indispensables para las maniobras
de cambio de altura, ha continuado siendo,
a pesar de todo, la aspiracién de los més
entusiastas investigadores de la industria
aerondutica, de nuestros dias,

Un examen ripido de lo realizado hasta
hoy por Northrop en las Alas volantes de-
muestra que el “XB-35" no es en modo al-
guno un modelo revolucionario, sino el re-
sultado del desarrollo normal y escalonado
de un programa que se inici6 hace casi
veinticinco afios. En 1923 se proyectd por
primera vez el primer avién de este tipo,
que fué lanzado al aire en 1929. Si bien es
cierto que muchos de sus detalles eran Jos
cliasicos y convencionales (el avioén corrien-
te, tenia parecido con el actual “XB-35". El
piloto y el motor iban alojados, casi total-
mente, en el interior del ala, que tenia tam-
bién forma de flecha, disminuyendo rapida-
mente hacia los extremos, y con una sec-
cién transversal en el centro extraordina-
riamente gruesa, El ala se estrechaba en la
proporcion de dos por uno, mientras que el
espesor de la seccion transversal en el cen-
tro era igual a la tercera parte de su an-
chura o cuerda. En el “XB-35" la disminu-
cién es, aproximadamente, de cuatro por
uno, y el espesor del centro del ala equiva-
le al 20 por 100 de su anchura. A semejanza
del actual avion, nuestro primer modelo 1le-
vaba hélice metalica de cuero,

En el afo 1939 se iniciaron los trabajos
del “N 1 M", que fué el primer aeroplano
Ala volante lanzado .al espacio en el mes
de junio de 1940, El “N 1 M” tenia dos mo-
tores, totalmente empotrados en el ala, y
entre ambos estaba situada la cabina del
piloto. No se emplearon planos exteriores
de estabilizacion o mando, y el Gnico relie-
ve saliente en la estructura plana del ala era
el pequeno espacio destinado a contener los
arboles de las hélices. Este avion efectud
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con todo éxito mas de 200 vuelos y sirvié
como ecficaz laboratorio volante experimen-
tal para la determinacion de los efectos pro-
ducidos por la nueva configuraciéon en flecha
de alas en diedro, variacion del centro de
gravedad y mando de planos. Enel “N 1 M”
se usaron al principio motores “Lycoming”
de 65 cv., que fueron luego sustituidos por
dos motores “Franklin” de 120 cv. A me-
dida que iba perfegcionindose el proyecto
de este tipo de avién, se vié la posibilidad
de sustituir los extremos rectos del ala por
los bordes en plano inclinado que se usaron
al principio, sin que por ello perdiera el apa-
rato la menor estabilidad.

El Northrop “N 2 M” llevaba en el Ejér-
cito la denominacion de “XP-56", y era un
monoplaza de pruebas, con un pequefio fu-
selaje, montado sobre un ala en forma de
flecha. Aunque carecia de cola y se le cla-
sific6 como Ala volante, distaba mucho del
tiro ideal del “Todo ala”, ya que tenia un
fuselaje con un gran plano estabilizador
vertical, montado en la popa, inmediatamen-
te delante de la hélice, Para dar estabilidad
al fuselaje—que en gran parte se prolonga-
ba por delante del centro de gravedad—ne-
cesitaba llevar un plano vertical de deriva.
El motor “R-2.800”, de refrigeracion por
aire, iba empotrado en el fuselaje, detras de
la cabing del piloto.

Este aeroplano constituyé un notable
progreso, ya que fué¢ el primer avion total-
mente soldado al magnesio. Tenia también
un nuevo sistema de mando al timén de di-
reccion, utilizando unos fuelles o cdmaras
de aire que actuaban sobre alerones parti-
dos en el extremo del ala, dirigiéndose de
este modo ¢l rumbo del avion. Este sistema
de direccion exigia un esfuerzo minimo en
los pedales de mando, y sus resultados en
la practica fueron sumamente satisfactorios.
TLos alerones partidos actuaban por la ac-
cion del aire impulsado a los fuelleg o pro-
cedente de éstos por medio de tubos de es-
cape en el extremo del gla. Se construyeron
dos aviones de esta clase. Mientras tanto,
en septiembre de 1941 el éxito obtenido en
sus pruebas de vuelo por el “N 1 M” intere-
s0 vivamente al Alto Mando de las Fuerzas
Aéreas del Ejército, Altas personalidades
supieron ver desde ¢l primer momento las
inmensas perspectivag que en cuanto a la
futura tactica del aire ofrecia el nuevo avién
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“Todo ala”. A su iniciativa se debe el que
se estudiara la posibilidad de construir bom-
barderos de gran radio de accién, basandose
en estas normas y principios, Tres meses
mas tarde, la Northrop Aircraft presentaba
al Alto Mando del Aire los planos prelimi-
nares, recibiendo la orden de construir v
entregar dos aparatos, a titulo experimental,
en el afio 1942,

Al objeto de estudiar las caracteristicas
de vuelo y observar otros interesantes de-
talles se construyeron y probaron en el aire
cuatro modelos “N 9 M"” de 18 metros de
envergadura. Estos aeroplanos reunian las
caracteristicas de vuelo del actual “XB-35".
Cada uno de los tres primeros aviones del
tipo “N 9 M” llevaba dos motores “Menas-
co”” de 275 cv., mientras que el cuarto, deno-
minado “N 9 M-B” iba impulsado por dos
motores “I'ranklin” de 300 cv. Los “N 9 M”
realizaron con absoluta normalidad varios
ztentos de horas de vuelo de pruebas. Es de
notar que, a pesar de que su tamarfio era algo
menos de la tercera parte del proyectado
“XB-35", los “N 9 M”, qua pesaban 3.220
kilogramos, eran 23 veces mas ligeros que
el “XDB-35",

Siguiendo la evoluciéon del “XP-55", se
firmé un contrato para la construccién ex-
perimental de un avién, tipo Ala volante,
de gran veiocidad y a propulsién por reac-
cion, en el que el piloto iba en posicion de
dectbito prono., Se proyecté un planeador
conocido simplemente con el nombre de
“Proyecto 12”, construyéndose tres mod.los
de esta clase, a los que siguié el caza a reac-
cién, de tamafio normal y totalmente so'da-
do al magnesio, que se denomind “XP-79”
o “Ariete volante”,

Al terminar la guerra quodaron aplazadas
las ulteriores reformas y mejoras de este
proyecto, en ¢l que se ha vuclto a trabajar
en fecha reciente. Este tipo de caza ofrceia
interesantes posibilidades, dada su velocidad
mixima, de mas de 800 kilémetros por hora.
Al igual que en el “XP-55", los fu:ll:s de
aire actuaban sobre los “flaps” partidos d2:
la extremidad del ala, y haciendo el papel de
timones de direccion servian para modificar
el rumbo del aparato. En el centro d: los
conductos de escape de gasts y cerca del
borde de fuga del ala van montadas dos de-
rivas verticales para la estabilidad de direc-
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El “Ariete volante” XP-79, con propulsién por
turbina, cuyo piloto va en posicidn deciibito prono.

ci6n, En modelos posteriores se utilizé una
sola deriva de menores dimensiones.

La adaptaciéon de los principios del Ala
volante Northrop a distintos fines milita-
re—antes de efectuarse las pruebas de vue-
lo del bombardero “XB-35"—comprendié
proyecto, ensayo y fabricacion de una serie
de bombas volantes en forma de ala. La
primera de esta clase era de doble reaccion,
con una sola deriva vertical estabilizadora.
Mias tarde se realizé una versiéon mas sim-
plificada, en la que la cabeza explosiva va
encerrada dentro del ala, propulsada por un
solo motor a reaccioén, del tipo de resonan-
cia, emplcado por los alemanes. Se han fa-
bricado y probado muchos de estos proyec-
tiles, aunque no llegaron a utilizarse en la
pasada guerra. La evolucién de las armas
volantes en alas propulsadas, y que son hoy
los prototipos de futuros proyectiles de ma-
yor alcance y velocidad, forma parte de los
trabajos de ingenieria de la Northrop en su
programa de proyectos y construccion de
aviones “Todo ala”, y cuyos estudios han

culminado en el vuelo, con éxito absoluto,
del nuevo “XB-35".

Es el primer gran bombardero “Todo ala”
que se ha construido, y por todos concep-
tos, el acroplano mis grande de tipo verda-
deramente nuevo y revolucionario que ha
volado hasta nuestros dias. Los primeros
vuelos del “XDB-35" han sido, sin embargo,
extraordinariamente felices y afortunados,
mientras que no pocos de nuestros grandes
aviones han pasado por grandes dificulta-
des en su fase de ensayos, hecho que si se
hubiese repetido no habria de desanimarnos.

Dado que este aparato representa un paso
decizivo y gensacional en la evolucion del
bombardero moderno, trataremos de deter-
minar las actuales perspectivas y posibilida-
des de su ulterior desarrollo, asi como la
utilizaciéon priactica en el porvenir del mo-
delo de aviéon “Todo ala”.

En nuestra opinién, la aplicaciéon del mo-
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Bomba volante “Northrop”, propulsada por dos
turbo-reactores tipo General Electric.

delo de Ala volante no deberd limitarse de
manera exclusiva a los grandes aviones. Al-
gunas de sus mas interesantes variedades,
tales como el caza “XI-79”, con piloto tum-
bado, v la bomba volante JB-1A, han _dc-
mostrado que el ala sin cola, casi en su for-
ma mas pura, puede perfectamente adap-
tarse algunos aparatos de tamano pe-
quenio,

(s

En cuanto al transporte de pasajeros,
creemos se puede contar con un margen de
posibilidades que comprenda desde los
20.000 a los 200.000 kilos de peso, dentro de
cuva escala cabe toda posibilidad de evolu-
cion en cuanto a alas volantes de bombar-
deo o de transporte.

Hoy dia no sabemos si serdn economica-
mente aconsejables aviones de transporte co-
mercial aéreo de 200.000 kilos de peso; pero
las investigaciones y estudios rcal%zgdns
por nuestros técnicos indican la ;‘)osilnhdad,
perfectamente viable, de construir aeropla-
nos de ese tamaifio, sin inconveniente alguno
de importancia en lo que a la estructura se
refiere. Normalmente desconocemos adn las
dificultades aerodinimicas con que podemos
encontrarnos en relacion con tan extraor-
dinario aumento de tamafio.

En cuanto a la velocidad, las investiga-
ciones realizadas hasta 1y fecha han demos-
trado que las Alas volantes se resienten, al
parecer, mucho menos que los aeroplanos
clasicos de los efectos del choque que se
experimenta al llegar a la velocidad del so-
nido. Creemos que los aparatos tipo Ala
pueden perfeccionarse para volar a \-'Cl()Cfi«
dades supersonicas, y que su velocidad ma-
xima, en determinados modelos, superara,
sin duda, a la mayor que puedan alcanzar
los demas tipos de aviones.

Como consecuencia de la suposicion de

que habrd de operarse un cambio radical
en la configuracion de las futuras Alas vo-

80

Nivmevo 74

lantes, totalmente distintas de las actuales,
se han realizado ciertas innovaciones, ver-
daderamente extraordinarias, como puede
apreciarse en el “XF5U-17, “chance vought”
de la Marina, llamado “Flyng Pancake’.
No creemos se verifique tal alteracion en
lo relativo a aeroplanos de los que se quiere
obtener una Optima eficacia aerodinamica.
Lo probable es que se reduzca proporcio-
nal y considerablemente el espesor del Ala
volante a medida que se aumenta su velo-
cidad, aumentando, sin embargo, su anchu-
ra de borde a borde, con menos alargamien-
to y flecha menos acentuada. Sin embargo,
no esperamos que por ahora haya modi-
ficaciones importantes en la configuracion
general de los modelos actuales.

Hay muchos motivos para esperar que ¢l
Ala volante tendrd su mayor utilizacion
como avion de transporte. Su posibilidad de
distribuir la carga a lo largo de toda la en-
vergadura, en el interior del ala, es en ex-
tremo interesante, tanto desde el punto de
vista de funcionamiento en vuelo como en
cuanto a la estructura. Puertas distribuidas
en la superficie inferior del ala facilitan un
acceso comodo y facil a los compartimien-
tos de mercancias, consigui¢ndose mayor
rapidez para la carga y descarga que la que
se consigue en los aviones actuales. El Ala
volante destinada al transporte no necesita
tener protuberancia exterior alguna, tal
como torretas de ametralladoras o de ob-
servacion de tiro, con lo que aumentaran
considerablemente sus caracteristicas gene-
rales,

Se discute la adaptabilidad del Ala para
el transporte de pasajeros, debido a la ne-
cesidad de colocar la cabina de mandos en
la parte central del aparato, aislando y di-
vidiendo, por tanto, el espacio destinado al
pasaje, Aun admitiendo este posible incon-
veniente, son, en cambio, muy numerosas las
ventajas_que el avion “Todo ala” ofrecera
como transporte de pasajeros, Aumentando
ligeramente la curvatura de la superficie in-
ferior del ala, se obtiene una amplitud de
espacio muy considerable ¥ una zona con
ventanales inferiores de gran luminosidad
y visibihdad; sera, por tanto, muy facil el
proporcionar a la mayoria de los pasajeros
una excelente visibilidad directa, cosa que
es practicamente imposible de conseguir en
los aviones normales,
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Actualmente, con excepcion de los que
realizan su primer viaje aéreo, la mayoria
de los pasajeros prefieren pasar el tiempo
jugando a las cartas, leyendo un libro o
viendo una pelicula en vez de contemplar el
paisaje durante el vuelo. En el avién “Todo
ala” el gran espacio rectangular del inte-
rior del gla se presta admirablemente a la
proyeccion de peliculas cinematograficas,
asi como a la reunién comoda de grupos de
pasajeros para jugar a las cartas, comer,
charlar, etc.,, proporcionindoles una libertad
de movimiento y una sensacion de amplitud
de que generalmente se carece en los de-
mas aparatos,

En el “XB-35" ha sido forzoso renunciar
a ciertas caracteristicas de las que debe re-
unir el “Todo ala” ideal, aceptando algunos
sacrificios, en el aspecto estructural y aero-
dinamico, impuestos por la naturaleza esen-
cialmente tactica del aparato. Las torretas
de ametralladoras, los ocho compartimien-
tos de bombas y el de la tripulacion han
contribuido a aumentar el peso y la resis-
tencia al avance del aparato, lo que no ocu-
rrira en los modelog comerciales de esty cla-
se de aviones.

Por otra parte, las instalaciones de mo-
tores radiales empotrados, con sus compli-
cados sistemag de refrigeracion de tubos de
escape, la colocacion lejana de las hélices y
la longitud de los arboles, correspondientes
representan otros tantos inconvenientes, que
no encontraremos en las alas volantes pro-
pulsadas a reaccién, que son, a nuestro en-
tender, el tipo de motor mas adecuado para
esta clase de aparatos,

Aunque el “XB-35" esta todavia en sus
primeros vuelos, ha cumplido ya cuatro
afios a partir de la fecha en que ge inicio
su proyecto, y cabe el proyectar y construir
un avion de este tipo, mejorando y perfec-
cionando algunas de sus caracteristicas para
hacerle mucho mas eficiente, Por ejemplo,
si bien es cierto que el duraluminio 75 S
es muy superior al magnesio en muchos as-
pectos referentes a la estructura, es muy
posible que un aparato destinado a las gran-
des velocidades mejorara aplicandole un re-
vestimiento formado por gruesas capas e
aleaciones magnésicas. Este revestimiento
resultara mucho mas liso, suave y continuo
que las actuales combinaciones aplicadas
para endurecer los revestimientos, con lo
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que se conseguirda mejorar las caracteristi-
cas de construccion y aerodindmicas del apa-
rato,

El “XB-35" actual reiine muchog detalles
dignos de tenerse en cuenta. Este aparato
responde a la clasificacion de tetramotor de
bombardeo. Totalmente metélico y sin cola,
con arreglo al modelo “Todo ala™, sin pla-
nos exteriores de estabilidad ni mando, apar-
te de los contenidos en el ala. Su tripula-
cion maxima es de 15 hombres, siendo nue-
ve su tripulacién normal y seis la de reser-
va o auxiliar. El aparato vacio pesa 39.360
kilos ; su peso con carga normal es de 72.465
kilos, y el peso cargado al maximo, de
92.780 kilos. El “XB-35" tiene una enver-
gadura de 52,40 metros; su longitud es de
16,15 metros, y la altura mide 6,10 metros.
La seccion principal o cuerda en la base del
ala es de 11,45 metros, y el espesor de I
misma, en sus bordes extremos, es de 2,85
metros. La distancia entre el extremo de las
palas de sus hélices es de 2,95 metros.

El aparato va propulsado por cuatro mo-
tores radiales Pratt and Whitney “Wasp
Major”, dos de ellos de la serie R-4.360-17
v otros dos de la R-4.360-21, equipados cada
uno de ellos con turbosobrealimentadores
General Electric y una potencia normal de
2.500 cv., que puede llegar hasta 3.000 en

actuacion tactica, a una altura indetermi-
nada.

Las hélices Hamilton Superhydromatic
Standard son coaxiales, de ocho palas, con
un didmetro de 4,65 metros. El paso de hé-
lice es reversible, al objeto de que puedan
actuar como freno para reducir el rodaje al
aterrizar. El tren de aterrizaje, totalmente
eclipsable, es de tipo triciclo, llevando dos
ruedas dobles de 1,67 metros de didmetro
en el tren principal y una rueda sola de 1,42
metros de didmetro, situada bajo el morro.

El problema de la estabilidad del “XB-35"

Bomba wolante “Northrop” JB-1A, con propulsién
andloga a la de la V-1 alemana.
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no ha tenido la grave dificultad que algunos
han querido atribuirle. La estabilidad lon-
gitudinal del Ala volante no puede ser por
si sola un problema grave si el centro de
gravedad se encuentra convenientemente si-
tuado con respecto al coeficiente de susten-
tacion, y si se distribuyen de manera ade-
cuada las distintas superficies y planos aero-
dinamicos. Tanto en el “XB-35" como en
otros modelos de Ala volante, la configu-
racion en flecha es mas bien una exigencia
del debido equilibrio y compensacion del
aparato que una condicion de estabilidad.
El margen de variacién del centro de gra-
vedad en el “XB-35" es extraordinariamen-
te amplio, Uno de los mas graves problemas
de la estabilidad longitudinal en todas las
alas en flecha es su tendencia a la pérdida
de sustentacidn en los extremos (e las alas,
especialmente en los grandes dngulos de
ataque, en los que se produce a la vez un
pronunciado efecto de elevacion en el morro
de la aeronave.

Este inconveniente queda totalmente eli-
minado en el “XB-35", gracias a las abertu-
ras practicadas en ambos extremos del ala,
que van dotadas de compuertas automaticas
que se abren al reducirse la velocidad a
menos de 225 kilometros por hora. Enton-
ces actiian las ranuras mencionadas y man-
tienen la debida sustentacion. En el “N 9 M”
se realizaron pruebas utilizando este dispo-
sitivo, que di6 en ellas excelentes resultados.

La estabilidad lateral del Ala volante sc
obtiene mediante la inclinacion o diedro de
un grado, realizado en su construccion y del
efecto del diedro resultante de la flecha.

La estabilidad de direccion se debe, en
gran parte, a'la flecha, que produce un efec-
to de ‘“veleta”, adecuado por si solo a no
pocas finalidades practicas, aunque quiza no
llene los requisitos que las actuales teorias
imponen con respecto a la estabilidad.

Ademais, y sin necesidad de llevar planos
estabilizadoreg verticales, el Aly volante
“XB-35" posee un gran efecto de estabili-
zacién, no inferior al que le proporcionaria
un gran plano de deriva, gracias a las cua-
tro hélices, que ejercen una marcada ac-
cion de estabilizacion direccional, tanto
cuando funcionan a motor como cuando gi-
ran libres por la simple accion del aire. Es-
tas hélices producirian ese mismo efecto es-
tabilizador, anilogo, como decimos, al de
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una deriva vertical, si estuvieran colocadas
en un planeador sin motor alguno, en vir-
tud de la superficie total que ocupan sus
32 grandes palas.

En el modelo de propulsion por turbina
del “XB-35" el borde de salida del ala va
provisto de pequefios planos verticales de
deriva que proporcionan al aparato aquella
estabilidad de direccion a que el piloto esta
acostumbrado, Con el funcionamiento de dos
motores de un mismo lado, el “XB-35" se¢
estabilizard por si solo en posicion de gui-
nada, debido a la estabilidad de direccion
imherente al ala en flecha, sin necesidad de
utilizar un timoén de direccién. Tal posicién
de vuelo aumenta muy ligeramente la re-
sistencia al avance, y es, por tanto, practica
en esta clase de aviones,

Los mandos de vuelo del “XB-35" van ins-
talados en el borde (e salida del ala. Los
“flapps” estabilizadores estan montados al
exterior de los planos de altura (“elevons’™)
de los extremos del ala, y se utilizan para
estabilizar la aeronave en sentido longitu-
dinal. Log timones de direccion, de tipo
partido, van colocados sobre los de estabi-
lidad y funcionan mecanicamente, a fin de
obtener la necesaria resistencia del aire
para el mando de direccion. Los “elevons”™,
situados sobre los planos estabilizadores,
funcionan al mismo tiempo. Incidentalmen-
te, diremos que la palabra “elevon” se in-
vent6 en el Departamento de Ingenieros de
la Northrop, y fué aplicada por primera vez
en la construccion del primitivo aeroplano
Ala volante “N 1 M".

Los planos de aterrizaje estan situados
hacia la parte central del borde de salida.
El inevitable cabeceo que originan se com-
pensa mediante los estabilizadores situados
en los extremos del ala, que se elevan al
mismo tiempo que descienden los “flaps”
de aterrizaje, Si, por una parte, no es nor-
malmente posible obtener en el “XB-35" un
coeficiente de sustentacion maximo tan alto
como en el avion corriente, la resistencia
minimy es, en cambio, menor, desde el mo-
mento en que la relacion entre el coeficien-
te de sustentacion y el coeficiente de resis-
tencia aumenta, aproximadamente, en un
50 por 100. Los nuevos estudios realizados
en la aplicacion de los modernos dispositi-
vos de elevacion de diferentes clases a las
nuevas Alas volantes abren un campo de
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perspectivas de gran interés, en cuanto se
refiere a los problemas relativos a la esta-

hilidad.

Otra importante caracteristica de los

mandos del “XB-35" es su sistema de sobre- *

alimentacién, El piloto actiia sobre un sis-
tema de carga neumdatica artificial, que le
da idea exacta de la velocidad y acelera-
cion del aparato, impidiéndole sobrecargarle
en exceso. Un sistema eléctrico de mandos
garantiza cualquier posible fallo en el fun-
cionamiento hidraulico, que es a presiéon me-
dia (aproximadamente, de unos 900 kilos),
utilizando 92 cv., procedentes del generador
principal, y cuya fuerza actiia sobre las ocho
hombas hidraulicas que lleva el aparato.

El sistema eléctrico, trifdsico, de 400 ci-
clos y 208 v., es una de las dos instala-
ciones de este tipo que se han realizado
hasta la fecha, y la primera de su clase apli-
cada para la navegacion aérea. El sistema
eléctrico actiia sobre el tren de aterrizaje,
las puertas de desembarco, las compuertas
de la camara de bombas, las torretas de ame-
tralladoras v otras instalaciones. Los cua-
tro alternadores tienen una capacidad de
120 kilovatios hora; es decir, mas de la ne-
cesaria para el consumo normal de energia
eléctrica que se necesita para mil viviendas.

La estructura del “XB-35" se compone
de tres cuerpos o elementos principales, que
forman una sola unidad homogénea. I.a
barquilla de la tripulacién es un cuerpo se-
mimonocasco, instalado en el centro del ala,
de forma casi rectangular, en su seccién
transversal, y soélidamente armada para re-
sistir todo aumento de presion. Las venta-
nas de plexiglds tienen diferente espesor,
que varia desde medio hasta tres centime-
tros de grueso. Como en todas las construc-
ciones aeronduticas de Northrop, desde su
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Los tres superbombarde-
ros XB-35 al salir de la
fabrica. El primero, des-
pués de realizar su pri-
mer  vielo de pruebas,
pusi en periodo de expe-
rimentazién a la Base de
Murol de las Fuerzas Aé-
reas norteamericanas,

i

Yo
g TR

primer Ala volante, construida en 1929, las
mayores cargas se soportan por los elemen-
tos constituidos por una capa de aleacion
75 S., y que varia desde un espesor de 0,5
milimetros hasta un maximo (e 2,25 mm. en
los bordes o juntas. La seccion interior del
ala, que se extiende desde la barquilla de
la tripulacion hasta la parte exterior de los
motores, lleva dos largueros principales,
que soportan la estructura superior del ala,
fijada mediante nervios de refuerzo de la
aleacion 75 S, La superficie inferior de la
seccion interior del ala va casi totalmente
abierta en un espacio, comprendido entre el
larguero delantero y el posterior, llevando
puertas de corredera en los cuatro compar-
timientos de bombas, situados a cada lado
de la barquilla que ocupa la tripulacién, La
parte del morro del ala, situada delante del
larguero delantero, hace las veces de ele-
mento antitorsion. La parte extrema del ala
lleva también dos largueros principales;
pero es, en cambio, de forma semimonocas-
co, llevando la superficie superior e infe-
rior recubierta de piel, con nervios de re-
fuerzo de la aleacion 75 S.

Los motores centrales van colocados de-
lante del larguero frontal, sobre la seccién
del borde de ataque del ala, girando sus hé-
lices sobre drboles o ejes de tres partes;
cada una mide 245 metros de largo. Los
dos motores exteriores van colocados entre
el larguero frontal y el posterior, v sus hé-
lices giran, mediante ejes de dos partes, a
In misma velocidad de los motores, La re-
duccion de la velocidad de las hélices se
efectiia con el reductor de que van provis-
tas. Los ejes v mecanismos de reduccion
ha sido proyectados, fabricados y ensaya-
dos por la casa Pratt and Whitney, Todo el
sistema de hélices y conduccion, asi como
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todos los mecanismos y motores del apara-
to, fueron minuciosamente ensayados por
nuestros propios ingenieros, en un banco de
pruebas, que se construyé y que reprodu-
cia fielmente el compartimiento de moto-
res del Ala Volante “XB-35", Los mecanis-
mos van montados sobre elementos voladi-
zos de la estructura, situados detras del lar-
guero posterior del ala,

La disposiciéon del montaje de los moto-
res del Ala volante “XB-35". Los mecanis-
to modo, el problemy de hacer llegar la re-
frigeracion por aire a los diferentes ele-
mentos del grupo propulsor. Reduciendo el
tamafio y simplificando las instalaciones
para la refrigeracion del motor, las de re-
frigeracion de aceite, la toma de aire para
el carburador, ete.,, lleva el aparato una
camara de aire unica, situada en el bor-
de de ataque de cada mitad del ala. Cree-
mos que es la primera vez que se utili-
za este sistema de refrigeracion en los
motores de aeroplanos. El resultado obte-
nido ha sido el dotar al avion de un solo
departamento, a baja presion, vy en cuyas
paredes van instalados los refrigeradores
de aceite, los inter-refrigeradores y otros
elementos similares. La instalacién necesa-
ria para conductos de aire en los futuros
aviones de motor a reaccion simplificara
considerablemente las dificultades con que
se han tropezado en este primer tipo de
Ala volante.

Los instrumentos de comprobaciéon de
vuelo del “XB-35" son sumamente comple-
jos. Mediante dispositivos indicadores auto-
maticos se sabe en todo momento el mas
insignificante detalle del vuelo y el funcio-
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namiento de los motores, En las primeras
pruebas de vuelo, asi como en el primer
despegue efectuado con el aparato, se trans-
mitieron por television todas las indicacio-
nes del tablero de instrumentos a otro
avion acompafiante, del tipo “P-61". Cree-
mos que es la primera transmision efectua-
da por televisién entre dos aparatos situa-
dos en el aire sobre tales datos.

Amnque el “XB-35" es la mayor Ala Vo-
lante que hasta ahora se haya lanzado al
aire, numerosos sintomas parecen indicar
que se estd estableciendo ya una carrera
mundial para la fabricacion y perfecciona-
miento de aviones del tipo “Todo ala”.

Sabemos ahora, por ejemplo, que la pu-
blicacion de cualquier informe relativo al
Ala volante Northrop “N 1 M" suscité e
hizo renacer el mayor interés en las autori-
dades del Aire alemanas durante la ultima
guerra mundial. Hemos de reconocer que
gran [arte de las investigaciones y estudios
realizados por los alemanes con respecto a
las Alas volantes—y que, naturalmente, lle-
garon a conocimiento de log técnicos aero-
nauticos norteamericanos, ingleses y ru-
sos—han sido de la mayor utilidad e inte-
rés para nuestros proyectos.

Hoy dia sabemos que Inglaterra se de-
dica de lleno al desarrollo y perfecciona-
miento del Ala volante, asi como que el
interés de los americanos sobre este tema
no se limita y circunseribe a la labor de la
Northrop Aircraft Co. Es indudable que en
los proximos afios presenciaremos una ver-

dadera revolucion en el campo de la inves-
tigacion y construccion de los grandes
aviones.

Uno de los cuatro N9-M, construidos y ensayados para esiudiar las futuras caracteristicas de vuelo
y funcionamiento del XB-85,
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