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REVISTA DE AERONAUTICA:

La barrera sonica, escudo protector del bombardero

Los motores de reaccién han permitido por
una vez a los constructores del elemento pro-
pulsor dejar a la zaga a los constructores de
las células de aviones.

Hoy, el motor de reaccién permitiria im-
primiy todavia a un avién mayor velocidad
—por quedarle ain fuerza dizponible—cuan-
do ya alcanza la aguja negra del indicador
de velocidades a la aguja roja del nimero de
Mach critico de cada avién, y avisa que se
estd préximo a aquella zona en que toda
aeronave de estructura no transénica saltaria
en pedazos bajo los efectos de la llamada
«onda de choquen.

En el momento actual, puedsn y deben
considerarse dos velocidades: la velocidad de
empleo tactico, todavia subsénica, y la de ex-
perimentacién, que ya es supersoénica.

Casi todos los tltimos disefios o tipos de
aviones concebidos antes de la resolucién
efectiva del motor de reaccién, podrian ser
llevados hasta los linderos de la barrera sé-
nica si se les proveyese de un motor de reac-
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cién adecuado de suficiente postencia. Pero
todos ellos saltarian hechos trizas, si intzntan
pasar el rubicén transénico, debido al efecto:
destructor del f:némeno de compresibilidad
del aire que entonces se produce y contra el
cual no esta prevista la resistencia interior de
las estructuras de los tipos clasicos de avio-
nes subsonicos.

S6lo después, en las células transénicas, se
ha tenido en cuenta reforzarlas por medio de
estructuras interiores suficientemente resis-
tentes para los esfuerzos que han de sufrir, y
se ha disminuido mas todavia la resistencia
al avance mediante el empleo de alas lami-
nares y en flecha (esto tltimo no indispensa-
ble, pero si conveniente), obteniéndose asi
los nuevos tipos de aviones que, venciendo-
los efectos destructores de aquella «onda de
choque», han permitido—en vuelos experi-
mentales—traspasar la barrera sénica.

Una de las inmediatas consecuencias del
empleo de las alas laminares fué el problema
del escamoteo del tren de aterrizaje, cuyas:

173



REVISTA DE AERONAUTICA

ruedas y mecanismos no era posible ocultar
dentro de aquellas alas por falta material de
-espacio. La mejor solucién—hoy por hoy—ha
sido el ensayo con éxito de «trenes biciclosy,
colocados en linea en el eje del avién y ocul-
tables en el fuselaje, mientras que lateral-
mente2 se acude a ruedas muy delgadas que
pueden ocultarse en las alas laminares por
un sistema anélogo al de los pequenos flota-
dores de ciertos tipos de hidros. Se ha pen-
sado también en sistemas de catapulta o ca-
rriles para el despegue y en efectuar los ate-
rrizajes sobre esquies, ya que en los reacto-
res no hay hélice que lo impida, con lo cual
se acortarian los espacios recorridos en las
pistag de aterrizajes,

Para comprender bien esta carrera de com-
petencia entre los motores de reaccién y los
tipos de las células (subsénicas y transéni-
cas), conviene considerar la clasificacién que,
segtn el profesor Theodore von Karméan, debe
darse a la gama de velocidades, tomando como
unidad la del sonido(ntimero de Mach = 1):

1.” Régimen hidrodinamico. De 0 a 0,4 de Mach.

2.° Régimen subsénico ..... De 0,4 a 0,8 de Mach.

3.° Régimen transénico ... De 0,8 a 1,2 de Mach.

4. Régimen supersénico ... De 1,2 a 8 de Mach.

5. Régimen hipersénico ... De 8 en adelante; que
hasta hoy correspon-
den a velocidades de
los proyectiles.

La V-2 (proyectil aleman) alcanzaba in-
dices de 5 en el nimero de Mach; y en su
movimiento estelar algunas estrellas—en sus
galaxias—alcanzan hasta M _ = 1.000.

En la zona «subsénica», para aviones con
tipos de células clasicas, el motor de reaccién
supera a las células; el avién queda frenado
por incapacidad de resistencia de la célula, so-
brandole motor.,

En la zona «sénica-tranzénica», que sélo
pueden abordarse con células especialmente
construidas de nuevo tipo laminar, y ventajo-
samente en flecha, la célula, especialmente
concebida y construida, tiende a alecanzar al
motor en capacidad de rendimiento.

En las zonas «transénica-supersénican, la
resistencia al avanez aumenta en muy dis-
tinta proporcién que por debajo de la barre-
ra sonica; algo asi como si en vez de seguirse
moviendo dentro del aire se tratase de otro
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flaido mas denso que el aire y menos denso
que e] agua. Volando, por ejemplo, a un ni-
mero de Mach de 1,2, el coeficiente de resis-
tencia al avance puede llegar a ser un 50
por 100 mayor que lo que correspondia al
ntmero 0,9 de Mach, inmediatamente ante-
rior a la barrera sénica.

El traspasar la barrera sénica equivale,
pues, mecanicamente, a un cambio de medio
ambiente.

Se comprende que por potentes que sean
las células de los aviones y el poder de sus
motcres, tienen que quedar frenados por ese
aumento tan rapido de la resistencia del me-
dio ambiente en régimen supersénico, mucho
antes de llegar a las posibilidades que se les
brindan a los proyectiles por carecer éstos de
alas y colas.

Por ahora, como hamos dicho, va el poder
de los motores de reaccién por delante de la
solucién de las células, y ncs encontramos con
que esto constituye una revolucién en la in-
genieria aerondutica.

En lo tactico y estratégico también signif.-
ca una gran revolucién; pues en el ataque al
suelo, por ejemplo, estas enormes velocidades
han venido a superar las capacidades de la
velocidad de tiro de las armas automaticas,
que constituyen el armamento natural de los
aviones; y aunque las velocidades de estas
ametralladoras y cafiones se hayan duplicado,
resultan no obstante demasiado lentas, y re-
parten sus impactos en el suelo a distancias
demasiado grandes entre cada disparo. Asi-
mismo en su ataque a un blanco vertical en
tierra, o contra otro blanco aéreo de direc-
cién contraria, la enorme velocidad de acer-
camiento y la necesidad de iniciar la salida
para no chocar mucho antes de estar cerca
de él, limitan el tiro a muy pocos disparos, la
mayoria de ellos hechos a demasiada di:tan-
cia; lo cual va en perjuicio de la exzc'itud
de la punteria y de la densidad de fuego.

En vuelo, al atacar por la colz a un bom-
bardero que tenga una velocidad casi sénica,
tendria el caza para alcanzarlo que traspasar
la barrera sénica, y en ese momento saltaria
en pedazos (a menos de ser un tipo transéni-
co en su estructura alar). Y si el ataque en-
tre aviones de caza es de frente, entonces Ja
suma de dos velocidades de cerca de 1.0C0
kildémetros implicaria una velocidad suma de
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cerca de 2.000 km., en lo que se refiere a la
aproximacién mutua. Debemos pensar lo que
eso significa en relacién a la necesidad de ini-
ciar la salida a gran distancia para no chocar;
y por tanto, la enorme distancia a que habria
que iniciar el fuego y la poca cantidad de dis-
paros que podrian hacerse en tan escasos se-
gundos como se tendria enfilado el blanco, si
es que podia llegar a hacersz la punteria,

Parece que, tanto el ataque al suelo, como
el ataque de avién contra avién, tiene que
verse casi reducido al empleo del proyectil
cohzte, el cual, una vez apuntado y dispara-
do, cumplirfa su cometido por si mismo con
velocidad supersénica y por sus propios ele-
mentos de autoconduceién al blanco, llevado
por su espoleta buscadora, y de minima dis-
tancia para la explosién automética.

Con el motor de reaccién siempre se po-
dra lograr—como hemos dicho—que un avién
de caza tipo clésico (subsénico) se aproxi-
me, sin traspasarla, a la barrera génica. Pero
tembién con la potencia y nimero de estos
motores se podra lograr eso mismo para cier-
tos bombarderos, quedando, en cuanto a ve-
locidad, en igualdad de condiciones (lindan-
do con la barrera sénica e incapaces de tras-
pasarla). Eso significa, no obstante, una gran
ventaja parg el bombardero sobre el caza, de-
bido a que, estando en general menos carga-
dos (kilos por cm? de superficie sustentadora),
apuraran antes los cazas que los bombarderos en
las altas cotas los sectores de maniobra de sus
indicadores de wvelocidades, vy, por tanto, la po-
sibilidad de maniobrar.

Si nos referimos a tipos de aviones transé-
nicos, ya la cosa es diferente; los tipos
«caza» podran y deberan superar otra vez a
los tipos «bombardero». Pero esto se halla
aun en periodo de experimentacién; mientras
que la aplicacién de los motores de reaccién
a los tipos clasicos (subsénicos) de bombar-
deros y cazas, llevando a ambos a los lindercs
de la barrera zénica y borrando casi la dife-
rencia de velocidad entre ellos, es una reali-
dad que se estd ya logrando. Ahi estin el
«Stratojet», con sus alas en angulo de 45° en
flecha, y el «North American F-86», con alas
en angulo de 36° y ambos con nimeros de
Mach de aproximadamente 0,9 en vuelo ho-
rizontal; habiendo rebasado e] F-86 el ni-
mero 1 de Mach en un picado. Esos dos avio-
nes, un bombardero y un caza, estin dentro
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de la llamada categoria o familia de las 600-
700 millas por hora (960-1.120 km/h.), ro-
zando tanto el uno como el ctro la velocidad
del :onido.

Los bombardeo: serdan en lo sucesivo mu-
cho mas dificiles de evitar. Parece que sélo
serian interferibles con el empleo de proyec-
tiles cohetes antiaéreos, disparados desde los
cazas y desde el suelo.

Pero también los bombarderos podran dis-
parar esos proyectiles cohete contra los ca-
zas y contra el suelo desde grandes distan-
cias, con resultados eficaces; sobre todo si esos
cohetes van provistos de elementos de teledi-
reccién o autodirsecién, con espoletas busea-
doras del blanco (contra la caza), como asi-
mismo de mecanismos de explosién automa-
tica a la minima distancia (encuentro o
cruce).

Por todo esto decimos que el motor de
reaccién es no sélo una revolucién mecénica,
sino también tactica, y que influird notable-
mente en las doctrinas de empleo.

En la Orgénica y en la Logistica su in-
fluencia quedara reducida, segin creemos, a
la resolucién de problemas de suministros
(por el aumento de consumo que llevan en
si tales motores respecto a los de pistén). ¥
a una mayor vulnerabilidad de las comuni-
caciones bajo el ataque aéreo.

Para la Aviacién de transporte parece que
continuard empleandose con preferencia el
motor de pistén, porque la economia de con-
sumo de combustibles prevalecera en ella so-
bre la velocidad, que en estos casos no inte-
resa sea supersénica, ni préxima a la sénica,,
sino que, por el contrario, no podra exceder
de ciertas velocidades moderadas para permi-
tir el lanzamiento de paracaidistas y el re-
molque de planeadores.

Creemos que los que hablan de «olas de-
bombarderos, imposibles de detener con cazan.
(olas que lleguen inevitablemente al objeti-
vo volando a gran altura y a velocidades muy
poco por debajo de la del sonido, sin escolta
ninguna de caza y en pleno dia), est4dn com-
pletamente dentro de lo que constituye una
suposicién muy real y muy posible, como cosa:
actual, en el terreno de lo subsénico, que
seria légicamente en el que se iniciaria cual-
quier nuevo conflicto que estallase antes de:
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‘haber transcurrido una década. Por ese tiem-
po lo supersénico quedara reducido al emplco
de proyectiles cohete, tanto desde el aire con-
tra objetivos terrestres como desde tierra y
aire contra el ataque aéreo. Ya hemos dicho
que éste sera el Uinico medio de interceptar
al «bombardero réapido».

En cuanto al momento en que quede re-
suelto el problema de los cazas-supersénicos
tripulados, hay que decir que existen varios
problemas de caricter grave sin resolver:
ciertas dificultades en los despegues en for-
macién; en el combate no podran ser nada
manejables; si se rompe la formacién no es
probable pueda volverse a constituir; se pre-
senta la caza supersénica como una caza in-
dividual.

Todo eso hace pensar que quizd no sera
nunca el ingenio de caza supersénico un
avién tripulado, ni una realidad eficaz en
el combate; sino que se pasard del caza
subsénico armado de cohetes, al proyectil
cazador supersénico autodirigido (sin tripula-
cién). El doctor Wuster, que llegé a ser jefe
de los pilotos de pruebas de la Casa Mes-
‘serschmit, y que fué quiea proyecté el Mes-
serschmit Me-163 cohete, especialmente con-
cebido para misiones de interceptacién al final
de la pasada guerra, tenia la opinién de que
la verdadera y unica solucién contra el bom-
bardero rapido seria el proyectil cohete su-
persénico; pues no necesitando despegar ni
tomar tierra como un caza, podria reducir sus
alas al tamafio de aletas directrices, y tendria
-siempre enormes ventajas en cuanto a la re-
sistencia al avance; la cual, por encima de la
barrera sénica, crece, como hemos dicho, en
proporciones enormes para el més pequeno
aumento de velocidad, aumentos que resultan
casi prohibitivos en lo que se refiere a
:aviones.

Creemos que constituye wna redidad la su-
posicién presentida por algunos, de que la ba-
rrera sénica podria ser considerada por el bom-
bardero ripido subsénico (préoximo a ella en
-velocidad) como un recurso defensivo para pro-
tegerse en los tramos finales de sus recorridos
sobre terreno enemigo, contra los ataques de la
caza, también subsénica; pues aproximandose
al nimero 1 de Mach, tanto cuanto les sea
posible, colocarian a los cazas subsénicos en
-e] trance de exponerse a saltar en pedazos
si por tratar de alcanzarlos traspasasen ese
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nimero 1 de Mzch y cayesen dentro de los
efectos de la wonda de choquen,

D= aqui nace la imperiosa necesidad ce re-
solver el vuelo supersénico para la caza de
interceptacién, y mientras ello no se consiga
(fuera del terreno experimental), dotar a la
caza subsoénica y a la antiaeronautica de pro-
yectilez cohete.

Estos proyectiles supersénicos existen. Pero
el problema de su «autodireccién» (para que
ellos busquen automéaticamente el b'anco)
esta atn sin resolver. Y sin €so no fon una
realidad eficaz, por falta de exactitud de im-
pacto. Tampoco estd eficazmente resuelta la
teledireccion.

Rz2zones de coste de fabricacién, asenta-
misntos de lanzamiento muy simples, supre-
sién casi total del personal para su servicio y
empleo, Ton causas que abogan por el proyec-
ti] cohete supersénico y en conira del caza
supers6aico tripulado; ademas de aquellas
otras fisiolégicas referentes al pilotaje hu-
mano.

Los tnicos irconvenientes para el empleo
del proyectil cohete supersénico seri n 'a can-
tidad de asentamientos rnecesarios para la for-
macién de barreras defensivas eficac's. Paro
estp habria que estudiarlo y resolverlo, orga-
nicamente, en relacién con la posibilidad y
mayor conveniencia de lanzarlos también des-
de los aviones,

No concebimos que un proyecti]l superso-
nico lanzado (contra tierra o contra aire) pu=-
da ser detenido por ningiin medio, A lo sumo
seria influenciado radioeléctréniccmente para
desviarlo fuera de su trayectoria. Y ya seria
bastante si se puede lograr esto; con la con-
siguiente necesidad de llevar la linea defen-
siva terrestre lo més avanzada po:ible, para
poder empezar a influir y contrarrestar el
ataque—de bombarderos y proyectiles—lo an-
tes posible; pues inmediato al blanco no se
podria lograr ya nada.

Hemos procurado no dejarnos influir ni por
nuestra propia fantasia ni por la fantasia aje-
na, y presentar ideas que caigan dentro de
los limites de lo légico y de lo real.

Sin embargo, en este terreno de materizs
tan nuevas todo tiene que estar sujeto a re-
visién y rectificacién. Es el tiempo el Gnico
que puede decir la pentltima palabra, ya que
la tdltima la dice ca:i siempre lo imprevisto.
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