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El problema de nuestros aviones de reaccion

en Corea

Si la velocidad desarrollada por los avio-
nes de caza de reaccidén puede “ganar una
guerra”, los Eslados Unidos se encuentran
adelanlados en unos cuanlos afios a todos
los demas paises junlos. Nueslro avion su-
persénico Bell X-1 es, en efeclo, el aviéon
mas rapido del mundo enlero. Nueslro caza
de ala en flecha North American “Sabre”
detenla la marca mundial de velocidad,
oficialmente homologada, eslablecida en
1.079,841 kilémelros por hora, siendo el avion
de combale mds veloz del planela. Sin em-
bargo, los modelos mas modernos del mis-
mo vuelan normalmente a mas de 1.122 ki-
lémelros por hora, alcanzando velocidades
supersonicas en sus vuelos en picado. Pero
ies que s6lo con velocidad se puede ganar
una guerra aérea? Los primeros resullados
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y las experiencias iniciales derivadas de la
lucha en Corea parecen proyeeclar una som-
bra de duda en cuanto a la manera de con-
testar a dicha pregunta.

Los norcoreanos acababan de alravesar
el milico paralelo 38 cuando ya cazas de
reaccion Lockheed IF-80C *Shooting Star”,
de la Fuerza Aérea del Exlremo Orienle, con
base en Itazuke (Kiu-Siu), alronaban el es-
pacio sobre el estrecho de Tsushima y sal-
vaban en cuestion de minulos los 528 Kkilo-
melros que les separaban de las proximida-
des de Seul. En dias sucesivos, eslos avio-
nes de reaccién, brillanlemente pintados de
blanco, acluaron una y olra vez [renle a los
cazas con molor de émbolo Yak-9, de cons-
lruecion rusa.
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Pero habian (ranscurrido solamente unos
pocos dias de lucha cuando comenzaron a
llegar noticias de que los aviones de reac-
cién se encontraban con dificullades: el mal
liempo obstaculizaba sus operaciones; su
aulonomia era en exceso reducida para per-
milirles desempenar los necesarios servicios
de palrulla; su velocidad era demasiado ele-
vada para permilirles lrabar combale debi-
damente con los cazas rojos, ete. Se empezo
a pedir a gritos el envio de mas eazas North
American F-51H “Muslang”, de molor de
émbolo. Con la mayor rapidez posible se in-
crementaron las escuadrillas de aviones
North American F-82E “Twin Muslang”
(bimotores), aviones que ya se enconlraban
en servicio. jSe lrataba, por lanlo, de una
guerra con aviones impulsados por molores
~de émbolo!

Queria decir eslo que la Fuerza Aérea
habia equivocado el camino en su polilica
de adquisiciones debido a que el caza de re-
accion resulla magnifico  para  eslablecer
marcas de veloeidad, pero es inalil en el
combale?

1 avion de caza pura es un arma deflensi-
vit. l8slo es muy imporianie, Su mision fun-
damental es el buscar, hallar v destruir a los
aviones enemigos. Eslo quiere decir que su
proyeccion ha de basarse ampliamenle en
las caraclerislicas de los aviones que han
de hacerle frente. Ahora bien: “cazar”, al-
canzar a un avién enemigo, requiere velo-
cidad—una gran velocidad—, y es precisi-
menle aqui, en esle eanmpo, en donde el [ur-
borreactor encuenlra sus maximas aplica-
ciones. El Lockheed 1F-80C: desarrolla una
velocidad de 960 kilémeltros por hora. Esto
quicre decir que puede dar alcance a un
bombardero enemigo que vuele a 640 Kkilo-
melros por hora y a 80 kildmelros de dis-
lancia, empleando en ello jsolamente quince
minulos! Pasard volando junto al bombar-
dero a una velocidad.de 320 kilomelros por
hora (considerando al bombardero como in-
movil), abriendo fuego contra él con sus seis
amelralladoras calibre 0,50, y jse acabd! Esle
es ¢l empleo lactico fundamental del caza
puro de reaccion. Confra un caza enemigo,
también de reaccién, que se bala en relira-
da, el proceso es el mismo, sin mds diferen-
cia que la de que si el eaza enemigo vuela
a 800 kilomelros por hora, ¢l nuestro lendri
que invertir el doble de liempo en darle caza.
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Pero guerra de Corea (o cualquiera olra)
no resulla un asunto lan sencillo. Aunque
en Corea del Sur se eslaban conslruyendo
pislas para la caza en la fecha en que se
escribian eslas lineas, los [F-80 operaban
desde las bases de Ilazuke y Ashiya, en Kiu-
Siu, a unos 480 kilomelros del escenario de
la balalla. EI F-80(: lleva, aproximadamenle,
750 gulones de keroseno (2812 litros), es de-
cir, 5.000 libras de combuslible (2.265 kilo-
gramos), incluyendo el de los depdsilos mon-
lados en el exlremo de las alas. De esle com-
buslible, unas 600 libras, aproximadamente
(unos 270 kilogramos), se utilizan en calentar
el avion, despegar y remonlarse partiendo
de la base de la caza.

El turborreactor Allison J-33-A-23 uliliza-
do en el F-80C emplea 0,453 Kkilogramos,
aproximadamente, de combustible por libra
de empuje y hora, al nivel del mar. Como
el 1-80 € vuela en crucero a 720 kilomelros
por hora con casi 1.630 kilogramos de em-
puje, eslo supone L.G30 kilogramos de com-
bustible por hora al operar al nivel del mar.
Dejando 450 kilogramos de combuslible para
quince minulos de combale, los restanles
1.540 Kkilbgramos de combuslible permilen
al *Shooling Slar” recorrer una dislancia de
s6lo 8336 kilomelros al nivel del mar... jy la
accion tiene lugar a mias de 480 kildmelros
de la base!

Por forluna, sin embargo, el lurborreac-
lor funciona tanto mejor cuanlo mas frio
es el aire que penelra en el mismo, lo cual
significa que el avion ha de procurar volar
lo mas allo que pueda. La actuacion del
FF-80 € a 40.000 pies (12.000 melros), reduce
su consumo de combustible en dos lercios,
lo cual significa un ineremenlo correspon-
dienle de su aulonomia. Pero esla solueion
no es lan sencilla como parece a primera
visla. Il F-80 € arda de diez a doce minu-
tos en ascender hasla los 12.000 melros, y
eslo quiere decir que para lograrlo ha leni-
do que emplear hasta 453 kilogramos de com-
bustible, salvando con ello solamente 160 ki-
lGmelros desde la base. Suponiendo quince
minutos de combale, el combuslible restante
le permilird ulilizar un radio de combale
de casi 900 kilomelros. Si la dislancia a cu-
brir hasla llegar al escenario de la lucha
es inferior a ésla, supongamos que sea de
480 kildmelros, enlonees los 500 Kilogramos
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de combuslible ahorrado pueden emplearse
en veinle minutos mas de combale, es de-
cir, que el avion podra invertir lreinfa y ein-
co minutos en la accion bélica propiamenle
dicha.

Pero sin embargo jqué solo se sentiria un
I°-80 € a 12.000 metros de allura sobre el
campo de balalla coreano! Sin enemigo con
quien luchar, se enconlraria con que su ve-
locidad inerementada y su menor consumo
de combustible de nada servirian, ya que la
lucha ha de entablarse mas abajo, a 4.000
0 7.000 meltros. Ahora bien, a medida que el
I7-80 (@ descienda de los 12.000 a los 9.000 me-
ros, su consumo de combustible aumenta
en un 7 por 100, v al descender a los 4.000
melros se habrd inerementado en un 14
por 100... Resultado inevilable de ello es que
su aulonomia se reduce y que el problema
vuelve a plantearse indefinidamenle, cons-
lituyendo la cuestion lactica fundamental a
resolver por los pilolos de cazas de reaceidon.

Consideremos ahora el North American
F-51 1 *Mustang”, caza impulsado por un
molor Packard V-1650-11. Esle avién, con
molor de hélice, lleva 475 galones de com-
buslible (1.283 lilros), es decir, solo dos ler-
cios del que lleva el F-80 € (gasolind en vez
de keroseno, naturalmente). Ulilizando sola-
menle unos 200 kilogramos de combustible
por hora, el F-51 H puede volar en crucero
duranle seis horas y media, es decir, salvar
4.160 kilomelros. Esto signilica que el *Mus-
lang™ puede cubrir los 480 kildmelros que
dista la zona de combale en cosa de cuaren-
[a y einco minulos, disponiendo de e¢ineco ho-
ras para volar en crucero sobre el escena-
rio de la lucha en busca de cazas rojos. El
North American F-82 E “Twin Muslang”,
por su parte, puede sobrevolar la zona en
misién de patrulla durante diez horas se-
guidas.

Con todos estos antecedentes, es posible
va analizar las necesidades de los aviones
de caza en la guerra de Corea. Si hubiera
bombarderos o cazas rojos desarrollando ve-
locidades de 800 kilémelros por hora, tanto
el “Muslang”™ como el “Twin Muslang” se
verian incapacilados de acluar eficazmente
debido a su velocidad mdaxima de solo 770
kilomelros por hora a 9.000 melros. Seria
mas bien misién apropiada para el *Shoot-
ing Slar”, con sus 960 kilémelros por hora.
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De aqui se deduce que la eleccién de las
caracleristicas de la caza depende en gran
medida de la naturaleza de la oposicién que
encuentren. ;Y cudles son los aviones de caza
empleados por los norcoreanos?

Los cazas cilados en los parles de guerra
son identificados como aviones Yak de cons-
truccién rusa. El Yak-9 ruso de tiempo de
guerra (Yak viene de A. S. Yakolev, el pro-
yectista que lo ered) venia a ser un avion
equivalente a nuestro eaza Curliss P-40
“Warhawk™, en servicio asimismo en la pa-
sada guerra. Sin embargo, el caza aclual-
menle mas empleado en la Fuerza Adrea
roja es el Yak-9 U, derivado de aquél y muy
perfeccionado con relacién al mismo. Va do-
lado de un motor de émbolo nuevo, un Kli-
mov VIK-107, que puede desarrollar 1.800 cv.
en lugar de los 1.200 cv. del Yak-9 de la gue-
rra pasada. Lsle incremento de polencia,
combinado con una reduccion del peso del
avion, lograda medianle una reproyeccion
del mismo, permile al Yak-9 U desarrollar
hasla 720 kilémelros por hora al nivel del
mar. Esta velocidad disminuye rdapidamente
con la allura, debido a lo cual por encima
de los 6.0000 metros el Yak-9 U no consti-
luye ya peligro ni puede considerarse rival
del I"-51 H.

El armamento de los aviones de caza que
acthan en la guerra de Corea varia dentro
de amplios limiles. Tanto el F-80 C como el
I'-51 H llevan seis amelralladoras de cali-
bre 0,50. El F-82 E lleva asimismo seis ame-
tralladoras calibre 0,50, pero, ademés, lleva
en una géndola especial siluada entre sus
dos fuselajes, olras ocho ametralladoras ca-
libre 0,50, con lo que su polencia de fuego
es realmente lerrorifica. El Yak-0 U lleva
un caiiéon de 37 milimelros en el cubo de la
hélice. Aunque el alcance eficaz del arma-
mento ulilizado por los aviones depende en
gran parle de los visores empleados y de
la destreza del tirador, en igualdad de con-
diciones el cafion de 37 milimelros es efi-
caz a una distancia casi doble que la corres-
pondiente a la amelralladora de 0,50 pulga-
das. Tanto el “Mustang” como el Yak pueden
llevar, ademas, coheles de aviacién de gran
velocidad HVAR (Hight Velocily Aireraft
Rockels), de manera que, a este respecto,
se encuentran en igualdad de condiciones.

Si los rusos introducen en la guerra de
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Corea cazas de reaceion, la siluacion cambia-
ra de la noche a la maiiana, y se alleraran
lolalmente los términos en que se plantea
el problema laclico. En prevision de esla
evenlualidad, la U. S, A. F. ha embarcado
ya, con deslino a Corea, aunque de momen-
to s6lo llegaran al Japén en donde sc les
dejara lislos para entrar en servicio, buen
namero de North American F-8G A “Sabre”,
avién que constituye su miaximo orgullo, Los
cazas rusos de reaccion que mas probable-
mente pueden aparecer en Corea son el
Yak-15 y el Mig-9, empleados ambos por I
Fuerza Adrea roja como aviones escucla
para instruceiéon superior y considerados
como “malerial exporlable™. Ahora bien,
ninguno de los dos podrid seguramenle mo-
leslar demasiado a nuestros I7-80 C. En rea-
lidad lo que podran hacer sera llevar la
lucha a un terreno que es el que mejor se
presta a la acluacion del F-80 C: la lucha
a gran altura y grandes velocidades. EI Mig-9
es un bimolor de reaceion con una veloci-
dad maxima de 800 kilémelros por hora y
un techo de servicio de 10.500 melros. El
Yak-15, monomotor de reaccion, tiene unas
realizaciones analogas a las del Mig-9 o un
poco superiores,

Si los rusos envian a la guerra de Corea
sus modelos mas modernos y mas rapidos,
se introduciria un nuevo factor. Efectiva-
menle, aviones como el Yak-21 y el Mig 15
parecen poder rivalizar con el I'-86.

La aparicion de los fenémenos de la com-
presibilidad en los vuelos de los aviones de
caza (fenémenos que s6lo rara vez se pre-
senlaron en el curso de la pasada guerra
mundial) transforma el lipo tradicional de
encuentro entre un avion y olro, en una lucha
enlablada entre las inleligencias de los pi-
lotos. Hoy en dia, el pufio seguro aferrado
a la palanca de gases y el ojo de aguila apli-
cado al visor son cosas tan anticuadas como
tantas olras que no pueden volver a resu-
citar nunca. Ya se ha indicado algo acerca
del problema de disponer del combustible
que lleva el avion, habida cuenla de los fac-
tores aulonomia, velocidad y altura, lratin-
dose de aviones de reacecion. En la priclica,
el problema mas dificil de resolver sobre la
marcha es el que plantea la estructura del
avion, debiendo el pilolo de un avion de re-
aceion llegar a ser un consumado meednico
para saber la forma en que debe lratar a su
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avion. Gierlo que, en esle aspeclo, el pilolo
de caza americano no tiene nada que envi-
diar a ningun otro piloto del mundo.

El primer problema con el que se enfren-
laria un piloto americano o ruso al pasar de
los 12,000 melros de altura, seria el impues-
to por la tremenda pérdida de capacidad ma-
niobrera que experimentari su avién. Ni el
Yak-21 ni el “Sabre™ podrian soportar una
aceleracion de 2 ¢ 3 G en un viraje, lo que
daria por resultado una serie de maniobras
amplias, en curvas muy abiertas, que casi
parecerian imilar la lucha enlre aviones en
la primera guerra mundial. Los inlenlos de
cefiir mas los. virajes solo redundarian en
una pérdida de velocidad seguida por una
pérdida de allura de varios miles de melros.
Esta pérdida de veloeidad iria acompafiada
de un luerte sacudimiento general del avion
(buffeting), con cargas estructurales suma-
mente fuerles que pueden ocasionar y oca-
sionan fallos eslructurales del avién (1).

[Zs precisamenle esla “frontera de las sa-
cudidas™ (buffeling boundary) a que llegan
los veloces aviones de caza, lo que exige un
gran esfuerzo mental por parte del pilolo.
[Bsta especie de limile o frontera invisible
no queda bien definida ni medianle los
caleulos maleméalicos ni siquiera por los sin-
tomas y sefales de que va a aparecer.

Cada vez que el fenémeno se presenla en
un avién, puede ofrecer efectos distintos. Por
esto, precisamente, a causa de esla insegu-
ridad, de esla incerlidumbre, los pilotos han
tenido que aprender que pueden rebasar en
“eierlo limile” una velocidad real. aquella

(1) Los términos “buffeting” y “flutter” se
emplean por los anglosajones muy frecuente-
mente para referirse a ciertos fenomenos que
aparecen en los vuelos realizados a velocida-
des proximas a la del sonido. A continuacijn
incluimos una breve descripcion de los cita-
dos fenomenos.

Buffeting.—Oscilaciones en los empenajes
de cola, debidos a las perturbaciones produci-
das por la estela de una onda de choque en las
alas.

Flutter.—Oscilaciones debidas a la torsion
de las alas, producida y mantenida por la co-
rriente de aire. Al producirse dichas oscilacio-
nes en las transmisiones de los mandos de ala-
beo, pueden éstos quedar agarrotados.
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-en que se produce el fenémeno por vez pri-
mera, dependiendo el indicado “cierto limi-
te” de la inteligencia y destreza del piloto,
El pilolo que, al aparecer los primeros in-
«dicios de “buffeling”, disminuya rapidamen-
te la velocidad de su avidn, puede verse sor-
prendido y derribado por un piloto enemi-
go que no haga tanlo caso de lales sefales.
Sin embargo, este piloto enemigo puede ver
enfonces como su propio empenaje o sus
alas, se desprenden del avién que pilola en
cueslion de breves segundos. Enlre estas
«dos velocidades es donde hi de enconlrarse
una que represente el limile lolerable de sa-
cudimiento o “buffeling”, limite que no
aparece delerminado ni escrilo en ninguna
parte y sélo se encuenlra en la mente dei
pilolo.

No resulta facil delerminar el limite de
sacudidas. Por ejemplo, un piloto puede pi-
«car sobre un adversario lanzando su avién
a gran velocidad. La velocidad aumentara
hasta que aparezca el primer sintoma de
“bulfeling”. Como es natural, no puede
meler gases y salir del picado sin rebasar
el limite del “buffeling”, por lo que no liene
olro remedio que conlinuar el picado hasta
llegar a mucha menor altura, en donde su
namero de Mach disminuird para una mis-
ma velocidad real, si es que no quiere arries-
garse a salir del picado a gran allura, con-
fiando en que no lenga consecuencias des-
agradables el “buffeling” que se anuncia.
Este es el dilema, las dos soluciones a esco-
ger y para cuya eleceién no puede ensefarse
nada seguro a los pilolos en los cursos que
siguen en Academias y Escuelas. Sélo la
inteligencia del piloto puede decirle lo que
debe escoger.

Otro problema que no solamente exige in-
feligencia sino una perfecta coordinacién
muscular, asi como mantener los senlidos
bien despiertos, es el que plantean los cam-
bios de estabilidad del avién, cuando ésle se
va acercando a su numero de Mach crilico,
niamero al que se llega facilmente, en cues-
tion de segundos, acluando con un modelo
de reducida resislencia al avance. A medida
que se va acercando el nimero de Mach cri-
tico, la corriente de aire que se desliza cola
abajo produce un efecto que se traduce en
que el avion comienza a sentirse pesado de
morro.,
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La reaccién natural inslinliva del piloto
es tirar de la palanca. Si se mantiene asi
demasiado tiempo y el avién disminuye rd-
pidamenle su velocidad, se encontrara con
que el faclor de carga se ha duplicado si-
bitamenle y que, inadverlidamente, ha per-
mitido que el avién entre en pérdida. Si el
avién conlintia aumentando la velocidad, se
encontrard con que las cargas ejercidas so-
bre las superficies de mando se inverbiran
subitamenle, requiriendo igual angulo y em-
puje para manlener el avién en vuelo hori-
zontal. Al aumentar nuevamenle el namero
de Mach, las cargas de los mandos se in-
verlirin de nuevo, al mismo liempo que se
producirin fuerles sacudidas, requiriéndose
uni fuerza que escapa a las posibilidades
fisicas del pilolo.

Solo la experiencia y la inleligencia del
pilolo pueden darle idea exacta de lo que
esla ocurriendo a su avidn. Por ejemplo, el
“bulfeling™ y el “fluller” aparecen (ras sin-
tomas dificiles de distinguir en cada caso,
y sin embargo, el pilolo debe saber que hay
una gran diferencia entre ambos fenémenos.
Las vibraciones transénicas (lranssonic flul-
ler), fenémeno llamado también “buzz”, es-
lin relacionadas con el coeficienle de sus-
tentacion del mismo modo que el “buffel-
ing”, pero afeclan principalmente a los ale-
rones, mas que a la estructura del avién.
En casos exiremos de vibraciones lransé-
nicas los alerones han sallado en pedazos
en cueslion de segundos. En general, las vi-
braciones (fluller) aumenlan inslantinen-
mente al aumentar la velocidad, en lanto que
las sacudidas (buffeling) aumentan en in-
lensidad de una manera lenta. El pilolo ha
de poder distinguir rapidamente enire uno
y olro fenémeno, ya que la velocidad que
lleva el avién puede resultar peligrosa con
relacién a uno de ellos y no serlo para el olro.

La velocidad del motor, la proporcion de
la mezcla de aire y combustible y la lempe-
ralura de la tobera de salida de gases, han
de vigilarse cuidadosamenle a gran altura, al
objelo de evilar que se inlerrumpa la com-
bustién indispensable. Por mas que este pro-
blema (al menos en los aviones estadouni-
denses) eslé en vias de resolucion lotal me-
diante el perfeccionamiento de loberas pul-
verizadoras del combuslible, tubos de igni-
cion y polencial de chispa mas elevada,



REVISTA DE AERONAUTICA

siempre habrda de disminuirse la allura en
la maniobra, y recuérdese que un caza de
reaccion con el motor parado y a 12.000 me-
tros consliluye una presa féacil para oiro
caza andlogo cuyo motor funcione.

Estos son solamente algunos de los fené-
menos que <e producen volando a gran al-
tura y a grandes velocidades, dominio en el
que todavia queda mucho que explorar. Las
ondas de choque pueden formarse sobre las
alas de una manera desigual, con lo que se
producen rapidas oscilaciones laterales que
no pueden frenar los alerones. El “buffel-
ing” se presenta habilualmenfe en la cola
del avién en el curso de muchos de los vue-
los, apareciendo luego de improviso en el
fuselaje o en las alas. La polencia del mo-
tor puede variar con la circulacién del com-
buslible, presentando anomalias y dando al
traste con los planes de misién cuidadosa-
mente trazados. Todos estos problemas re-
quieren inteligencia y destreza, si se los
quiere resolver mienltras el avién vuela a
900 ¢ 1.200 kilébmelros por hora a 12.000 me-
tros de altura, en condiciones en que la ra-
pidez de la decisién puede suponer la segu-
ridad o la deslruccion del avion.

La guerra de Corea no ha colocado hasta
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la fecha al caza de reaccién bajo el fuego-
enemigo. Pero ha puesto de relieve muchos-
de los hechos que ya eran conocidos de quie-
nes proyectaron estos aviones. El tipo de ope-
racién en apoyo de las fuerzas de lierra,.
actuando a baja altura necesariamente, que
es la que esltin exigiendo las fases iniciales-
del conflicto, pide claramente aviones con
las caracleristicas propias de los cazas de
motor de émbolo, en cuyo campo los Esla-
dos Unidos se han colocado a la cabeza del
mundo enlero. Si la inlervencion rusa hace
que la lucha se transforme, convirtiéndose
2n una guerra aérea a gran altura, con ca-
zas de reaccién capaces de desarrollar gran-
des velocidades, los Eslados Unidos no sola-
mente cuentan con el material de combate:
necesario, sino que sus pilolos estan en con-
diciones de afronlar la siluacién cualquiera
que ésla sea. Hemos invertido millones de-
délares en invesligaciones aeronaulicas, des-
arrollo de protolipos y también en la insiruc-
ci6n de pilotos para aviones de reaccidn des-
de que celebramos el dia de la Vicloria so-
bre el Japén, y hemos aprendido mucho
acerca de esle problema. Todavia no cono-
cemos la conlestacién complela ni todas las.
soluciones, pero ;acaso no conocemos mu-
chas mas que los rusos? .

PRINCIPALES AVIONES

QUE ACTUAN EN COREA

North American North American Lockheed : .
Fst H F8: E F-80 C Vak-oU
Kickei Packard Dos Allison Allison Klimov
V-1650-9 V-1710-143/5 133-A-23 VK-107
Potencia ... ... ... ... 1-380 cv. 4.500 cv. 2.083 kgs. 1.800 cv.
Envergadura .. ... ... 11,24 m. 16,26 m. 11,85 m. 9,98 m."
Longitud ... ... ... ... 10,13 m. 11,58 m. 10,48 m. 8,45 m.
Peso normal ... ... ... 4.983 kgs. 9.060 kgs. 6.795 kgs. 2.491 kgs.
Velocidad maxima ... 720 k. p. h. 780 k. p. h. 960 k. p. h. 777 k. p. h..
Techo de servicio ... 12.900 m. 13.500 m. 14,400 m. 11.400 m.
Autonomia ... ... ... 3.520 kms. 5.600 kms. 2.000 kms. 1.280 kms.
Armamento ... ... ... 6 amet. cali- 6 a 14 amet. 6 amet. cali- Un canoén cali-—
bre 0,50 p. cal. 0,50 p. bre 0,50 p. bre 37 mm.
. I amet. 0,50
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