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REVISTA DE AERONAUTICA
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Por B. A. ERICKSON

(De Flying.)

Lo dice Erickson, jefe piloto de la Convair, que es quien
mas ha pilotado el B-36 desde el primer prototipo hasta el
altimo modelo, equipado con cuatro turborreactores ademaés
de sus motores de piston.

Se cree generalmente que mientras ma-
yor y mas pesado sea un avion, ltanto mas
dificil sera de pilotar. Pero es una creen-
cia que hasta cierto punto hay que des-
menlir.

Puedo afirmar, después de 1.000 horas
de vuelo de ensayo sobre el B-36, que no
solamente es el mavor bombardero del
mundo, sino también uno de los mas faci-
les de pilotar.

A pesar de sus enormes dimensiones y
de su complejidad mecdnica, se maneja
tan facilmente, en realidad, como cual-
quiera de los bombarderos de la ultima
guerra.

Hay quien cree que el tamafio del B-30
se ha exagerado por afin de gigantismo;
olvidan que sus dimensiones han de res-
ponder a una real necesidad, pues hace

falta un gran avién para transportar pesa-
das cargas a grandes distancias. Sin em-
bargo, yo he encontrado el pilotaje de es-
te avion relativamente facil y suave.

El tinico vuelo que sobre el B-36 me
resulté verdaderamente dificil fué el pri-
mero, sobre el prototipo (B-36), el 8 de
agosto de 1946. Yo cargaba entonces con
toda mi pesadisima responsabilidad, pues
habiendo trabajado sobre el proyvecto du-
ranle dos anos, sabia que era considerable

el capilal compromelido en él.
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Los cualro afios siguientes han proba-
do que se aprende sin dificultad su pilo-
laje. Se puede sollar en B-36 un buen pi-
lolo de polimotor, en muchas menos ho-
ras de las que le hicieron falta para pasar
durante su entrenamienlto de monomotor
a polimotor.
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Los pilotos pueden, por olra parle, pa-
sar facilmente del B-36 a un avion pe-
quefio v viceversa. Nosolros exigimos en
la Casa Convair de Port-Worth, que lodos
los pilotos utilicen regularmente uno de
los pequeiios Slinson Voyager de aquella
misma compaifia, para que conserven el
sentido de la dimension tan vital para el
pilotaje del B-36, como asimismo para
que no pierdan suavidad de sensacion.
Creemos que el mejor consejo que puede
darse a un nuevo pilolo del B-36 es el si-
guiente: “Tened siempre presentes en
vuestro pensamiento las dimensiones y la
masa del avion que pilotdis.”

Por ejemplo, al alerrizar, especialmen-
te, hay que lener conciencia y no olvidar-
se de la distancia que separa la cabina de
pilotaje del suelo en que se ha de alerri-
zar, lanlo cuando se esld lejos todavia,
como durante la aproximacion final y el
momento de aterrizar, puesto que estan-
do atn lejos de la pista y por el gran ta-
maifio del tren se podrian enganchar las
ruedas en los obstdaculos que se sobrevue-
lan. En cuanto un piloto ha adquirido es-
(e sentido de la gran dimension de este
avion v en cuanto conoce sus especiales
mecanismos, puede pilotar el B-36 como
cualquier olro aparato.

Los pilotos aprecian pronto la seguri-
dad de vuelo que procuran y significan los
diez motores del avion (seis-convenciona-
les de piston y cuatro turborreactores,
dos a dos en los extremos de cada ala) en
el modelo normal del B-36.

Una disminuecién de régimen en un mo-
lor, en dos, tres o incluso en cualro (si
no son de un mismo lado) no es caso.cri-
lico de peligro. Como hizo nolar uno de
nuestros pilotos de prueba, recienlemen-
le: “anles del B-36 los pilotos creian, en-
conlrarse en mala situacion cuando les
fallaban cuatro o cinco motores™.

Ll piloto de un B-36 va tranquilo y se-

guro, cuando volando sobre las nubes por -

encima de los Eslados Unidos sabe que
no tiene que preocuparse de campos au-
xiliares. '

Si el tiempo fuese demasiado malo en
el lugar de alterrizaje previsto, puede vol-
ver a monlar sobre las nubes y llegar a
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cualquier olro campo con buenas condi-
ciones de visibilidad, aunque tuviese que
atravesar el continente de lado a lado.

Durante los vuelos de ensayo, el B-306
lleva un equipo que comprende dos pilo-
los, dos mecdnicos y dos observadores:
los pilolos y mecdnicos que trabajan por
equipos van instalados juntos, en la cabina
[ransparente superior, en la parte det mo-
rro del avidn.

El segundo piloto maneja los cualro
lurbarreactores J-47, mientras que los dos
mecdnicos se ocupan de los seis molores
de piston de 3.500 cv., asi como de los
sistemas eléctricos e hidrdaulicos.

.os observadores, instalados en el com-
partimiento poslerior, cerca de la cola, ve-
rifican a la vista el funcionamientlo de los
grupos molopropulsores, del tren y de los
alerones (1).

Duranle el curso de los vuelos de pues-
ta a punto, se aumenta el personal anle-
rior en dos o cualro ingenieros encarga-
dos de hacer funcionar los instrumentos
de ensavo y registrar las indicaciones de
todos los aparatos de medida. Los B-306
ulilizados por la Fuerza Aérea, lranspor-
tan equipos mas completos, que compren-
den especialistas de la navegacién, del ra-
dar, de la fotografia, telecomunicaciones,
bombardeo y tiro.

ok W

Despeguemos para hacer un vuelo de
prueba a alta cota y de larga duracion,
asi aprenderemos como funciona el B-36.

En primer lugar, veremos al equipo ins-
peccionar el avion anles del despegue, a
fin de asegurarse que el abastecimiento de
aceite v combustible ha sido efectuado y
que todo esla listo para la misién.

Anles de que los otros miembros del
equipo ganen sus puestos, el piloto ha
dado ya sus ordenes para distribuir el tra-
bajo en el curso del vuelo.

A una orden del piloto, los hombres

(1) Ambas cabinas, anterior y posterior, y
el tanel que las une por medio de un carrillo
que circula por carriles, son las unicas partes.
de todo el avion estancas a la presion y al
oxigeno anadido para vuelos a alta cota.
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ocupan sus silios y dicen por el teléfono
de intercomunicacion “on estation” (en
mi puesto).

El mecénico instalado tras el piloto, es-
ld senlado frente a un triple lablero de
instrumentos; pone en marcha los seis
motlores de piston y los prueba cuando es-
lan calientes.

Uno de los observadores—aque quedd
sobre la pisla, cerca del avion—, ha vigi-
lado la puesta en marcha de los motores;
se¢ halla en comunicacion por un hilo tele-
fénico con el piloto y el mecdnico. Tiene
nna lista para verificar todo lo exterior,
(que ha de ser inspeccionado, cerrojos de
ciertas parles que han de ser quilados,
puertas que han de cerrarse y cables de
conexion a lierra, que han de ser desco-
neclados. Hecho todo esto el observador
sube a bhordo y da cuenta al piloto de que
fodo esla listo.

Cuando cada miembro de la tripulacion
esld en su puesto, el piloto pide a la to-
rre de mando aunlorizacion para rodar el
avion hasta el principio de la pista de des-
pegue.

Desde la cabina poslerior los observa-
dores comprueban que el camino se halla
libre. Eslos hombres estan destinados a
completarle al piloto el sentido -de la di-
mension del B-36.

Mientras vamos rodando por las pislas
secundarias, camino de la de despegue,
los dos meecdnicos repasan la larga lista
de las verificaciones preparatorias para el
despegue. Cuando ellos han terminado,
avisan al segundo piloto, y éste pone en
marcha los cualro turborreactores; los
cuales, como consumen mucho combus-
tible y no necesitan ser recalentados, se
les hace arrancar lo mdas tarde posible.

Las seis hélices de los molores de pis-
lon giran ya a “ralenti”, como asimis-
mo también los ecualro turborreaclores,
cuando el avién esld parado al principio
de la pislta de despegue. El empuje total,
aun a régimen reducido, resulta tan fuer-
le que dos molores inleriores de cada la-
do tienen que lener invertido el paso de
sus hélices incluso durante el rodaje por
las pislas secundarias, compensando asi
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el empuje de los olros y evilando un uso
excesivo de los [renos.

Durante el rodaje el pilolo conduce el
avion obrando direclamenle sobre la rue-
da de morro y ayudindose con los frenos,
hasta colocarlo en el principio de la pista
de despegue; alli lo deliene tolalmente.
Entonces regla los “flaps”; manteniendo
los frenos aprelados, pone todos los pasos
de las seis hélices en postura de maxima

Los miembros de la tripulacion se trasladan

de los puestos delanteros a los comparti-

mientos de cola, a través del tinel que une

ambos extremos del avion, por medio de un

carrillo que circula sobre carriles en la for-
ma que se aprecia en el grabado.

fraccion y desbloquea el volanle de man-
do, que ha venido hasta ese momento fijo,
a fin de evitar las molestias causadas por
golpes de viento.

Quedan libres los mandos rapidamente,
por el simple efecto de un botdén eléctrico
que manda la aceion de un sislema hi-
draulico.

Para despegar se aprietan los frenos al
maximo y se aumenta progresivamente el

o
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régimen de los seis molores hasta su ré-
gimen de despegue.

Contrariamenle a lo que ocurre sobre
olros aviones, no hay cuidado de que los
molores se calienten demasiado en lierra,
porque eslan equipados en un sislema de
refrigeracion por circulacion forzada, de
suerte que la masa de aire circulante alre-
dedor de los motores es suficiente incluso
cuando el avion no vuela.

Se aumenta lambién el régimen de los
lurborreactores, al mismo liempo que se
van soltando los frenos v el avion se lan-
za hacia adelanle, rodando sobre su lren
triciclo.

Hasla que alcanza una cierla velocidad
permanece apoyado sobre su rueda delan-
ltera y por medio de ella lo mantiene el
pilolo en buena direccidn. Luego se em-
pieza a tener en el “palonier” sensacién
de mando con los limones de direccion,
en cuyo momento obra el piloto sobre el
mando de profundidad y encabritando el
avion separa del suelo la rueda delantera.

Para los ocupantes del compartimiento
delantero el avidn parece va volar.

Hasla que el cuenta-velocidad seflala la
suficiente para el despegue hace falta se-
guir rodando con la cola baja, durante to-
do ese tiempo el morro resulta elevado
hasta la altura de un cuarto piso.

Al cabo de unos instantes el tren prin-
cipal abandona la pista y nos elevamos.
Por supuesto que para controlar la posi-
cion del avion el piloto utiliza principal-
mente el indicador. Cuando el primer pi-
loto lo ordena, el co-pilolo recoge el tren
escamoteable y quila los “flaps™. El des-
pegue es rdapido, a pesar del peso tan
grande del avion.

Hasla ahora, lodo despegue en un gran
bombardero a plena carga era peligroso,
porque todo reposaba sobre el hecho de
aque no fallase ningiin molor. En el B-36,
muy al conlrario, v en razdn de la enorme
reserva de potencia, el que uno o dos mo-
tores puedan fallar y baje el empuje du-
ranle el transcurso de un despegue a ple-
na carga, no liene consecuencias.

Después del despegue, v cuando el
B-36 ha alcanzado algunos miles de pies
de allura, la polencia de sus molores es
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ligeramente reducida y se sigue subien-
do. Desde luego la maniobra del B-36 es
sobre lodo una cuestion de verificacion,
de puesla a punlo y de reglaje, de los di-
‘ferenles grupos motopropulsores; ocu-
pandose el segundo piloto de los cua-
lro Lurborreactores y el mecinico de lodos
los molores de piston; el segundo me-
canico se ocupa de controlar el sistema
eléctrico (160 kilowatios en las puntas de
sus dedos). El pilolo se ocupa del pilota-
je propiamente dicho, a una velocidad
justa, confliando en los baremos de los in-
genieros de pruebas.

Una de las mds impresionanles sensa-
ciones del pilotaje del B-36 es la facili-
dad con que se le maneja, a pesar de que
sus alerones son lan grandes como todo
el ala del B-24. Cierlas aletas compensa-
doras colocadas sobre el horde de salida
de los limones y cierlos alerones se en-
cargan del trabajo, v la fuerza del piloto
se ejerce unicamente sobre estos compen-
sadores.

En vuelo normal, el pilolaje del B-36G
es completamente convencional; sin em-
bargo, hay que reajustar continuamente
el compensador del mando de profun-
didad.

Volando en linea recta, las toneladas del
carburante y de los molores—repartidas
a lo largo de los 70 melros de su enver-
gadura—Ilienden a eslabilizar este gran
avion contra los “meneos™; pero el piloto
debe pensar en su enorme inercia, antici-
pando su accion sobre los mandos. El
B-36 responde lentamenle al efecto man-
dado con los alerones, porque su veloci-
dad angular de viraje es solamenle de
muy pocos grados, mientras que la velo-
cidad lineal del extremo del ala es la mis-
ma que para un pequeifio avion militar.
Por tanto, la distaneia que hay que reco-
rrer hasta lograr un cierto efecto manda-
do con un aleron liene que ser necesaria-
mente mayor que en el avién pequeiio.

A causa de la inercia del B-36, el pilolo
debe aprender a evilar el dar demasiada
amplitud al movimiento de sus mandos.
llebe anticiparse al resultado v pensar que
lleva cinco toneladas de turborreaclores en
los extremos de sus alas.

£l B-36 tiene una velocidad algo supe-
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rior a los 700 km-h. v un “techo” no in-
ferior a los 14.000 melros. Tales marcas,
logradas con un avion cuya masa de 160
toneladas equivale a la de media docena
de vagones cargados de mercancias, son
verdaderamente impresionantes.

Cuando el avion vuela a través de nu-
bes se pone en juego unos descongelado-
res lérmicos sobre las alas, las hélices vy
la cola.

Por encima de los 2.500 melros de al-
lura, las dos cabinas, anlerior y posterior,
pueden ser mantenidas estancas a presion
normal y con renovacion de oxigeno. Si
se conlinta subiendo hacia la eslralosfe-
ra, el mecdanico aumenta la velocidad de
los venliladores de refrigeracion de los
motores, a fin de suplir el enrarecimientlo
del aire.

Cuando se llega a la altura prevista
para la prueba, el piloto coloca al B-36 en
vuelo horizonlal y da sus drdenes -al co-
piloto v al meecdnico para hacer un ensavo
de velocidad a plena polencia. Pone en-"
tonces en funcionamiento el “piloto aulo-
matico”, a fin de poderse dedicar a veri-
ficar con cuidado la marcha de los moto-
res. Cuando se vuela a esas enormes alli-
ludes, las primeras veces llama la alen-
cion el linle azul sombrio que presenta el
cielo.

Durante el curso de su prueba de velo-
cidad, el B-36 taladra la atmadsfera enra-
recida a la plena potencia de sus molores;
*menecos” brutales hacen flexionar de
cuando en cuando la enorme eslruclura
del avion.

Este gran avion ha aportado algo nuevo
a la Aviacion; los vuelos normales de
lreinta v seis horas, la mayor parte del
tiempo por encima de 12.000 melros. s
un liempo doble de lo que duraban las
mas largas misiones en la tllima guerra.
[istos vuelos del B-36, desmesurados en
el tiempo v el espacio, han creado un pro-
blema sin precedente por la faliga de la
tripulacion. Con cualro equipos de rele-
vos v con seis literas en cada avion se ha
podido resolver el problema, aunque solo
en parle.

También los modelos de serie del B-36
estidn equipados con todos los medios de
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conforl capaces de llevar a las Llripula-
ciones mililares hasla el objelivo en las
mejores condiciones fisicas e intelectua-
les. Llevan una vasla cocina con dos hor-
nillos eléctricos, un frigider, una des-
pensa y silio suficienle para poder mo-
verse y lrabajar; mesas y sillas plegables
permiten a los lripulantes comer confor-
lablemenle. Olras dos literas han sido ins-
taladas en la cabina delanlera, ademdas de
las seis que dijimos anles, existian en la
poslerior de los protolipos. Cada lilera po-
see su colchdn, su almohada v cobertera.
Llevan dos retretes, uno delante v el olro
alrds. Alacenillas y repisas para colocar
los "bagajes v equipos del personal estan
instaladas por todos los rincones posibles.

L I 3

Cuando todos los ensayos de polencia
previstos han terminado, el pilolo desblo-
quea su piloto automatico antes del des-
censo. [l segundo piloto apaga los cualro
Llurborreactores y el mecdanico para los
dos motores exteriores de pistén, colo-
cando sus-hélices en bandolera para que
no frenen; queda, pues, el avion con solo
cuatro motores de pistéon en marcha (los
dos de cada ala, mas proximosg al fuse-
laje). Resultan muy suficientes, pues el
vuelo ha sido muy largo y se ha consumido
casi todo el peso del combustible, siendo,
por tanto, menor la polencia necesaria.

Se debe hacer un descenso rapido, v el
piloto empuja el B-36 hacia el suelo a su
velocidad maxima de picado. De esle
modo ¢él sabe que, aunque llegase a fal-
tarles la gasolina por haberse consumido
Lotalmenle, el avion podria cubrir una
aran dislancia en vuelo planeado. Tenga-
mos en cuenta que esto llimo se dice
porque consideramos que se lrala de un
vuelo de pruebas, en el que se ha estirado
el combustible al mdaximo posible para
alargar también al maximo la duracion del
vuelo v la dislancia recorrida; pero en
guerra, v en delerminadas circunslaneias,
podrian hallarse en un caso andlogo.

Llegados en el descenso desde la es-
tratosfera a los 3.000 metros, las dos ca-
binas, anferior y posterior, se ponen en
comunicacion con la almdsfera exterior,
suprimiéndose la renovacion de oxigeno.
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El pilolo vuela un cierto tiempo en vuelo
horizontal, hasla reducir el exceso de ve-
locidad que el avion llegd a lomar en el
pronunciado picado del rapido descenso.
Bien pronlo se saca el tren. Uno de los
observadores viene desde el comparli-
mienlo posterior, v metiéndose por dentro
del ala verifica que los pestillos de seguri-
dad del “tren fuera” eslin en regla. El se-
gundo mecianico verifica lo mismo a sim-
ple visla respeclo a la rueda delanlera del
morro, echindole un vislazo por una ram-
pilla que exisle en el suelo de la cabina
del radio.

El gran avion, no utilizando mas que sus
cualro molores centrales e interiores, vira
en el circuito de aproximacion al campo
a velocidad reducida; con su peso alige-
rado v sus “flaps™ medio bajados parece
flolar en el aire. Cuando va esld enfilado
a la pista, debe empezar el planco final
con todo el “flap™ fuera. Si no nos dan la
aulorizacion de alerrizaje desde la Lorre
de mando hay que aumenlar ligeramenle
el régimen de aquellos cualro molores
(que se conservaban en marcha. Si, por el
conlrario, se nos da nueslro turno de ate-
rrizaje v el liempo atmosférico es bueno,
el piloto controla su planeo final a la vis-
ta, aunque siga “timdandose™ a menudo
con sus indicaciones de vuelo. El avion ha
enlrado en su fase de aterrizaje; para un
nuevo piloto parece, no obstante, encon-
lrarse todavia muy alto.

Cuando las ruedas principales hayan
tocado el suelo, se le deja al B-36G apo-
yarse poco a poco sobre la rueda de proa,
v el pilolo da la orden de invertir el paso
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de las cuatro hélices de aquellos motores
que venifan en marcha. Empujando las
manecillas de gases, el mecdnico fija la
polencia necesaria para el [renado me-
dianle aquellas cuatro-hélices invertidas.
Ahora el piloto bloquea los mandos y man-
liene el avion en buena direccidn, accio-
nando a la vez sobre la rueda de proa v
los Irenos, hasla quedar lolalmente dete-
nido sobre el final de la pista de alerri-
zaje.

Alli, el mecdnico deliene olro motor de
ciada coslado, v volviendo a poner (en los
dos molores més inleriores, tnicos que
reslan va en marcha) el paso de hélice
normal, se rueda por las pislas de rodaje
ulilizando tinicamenle esta fuerza de lrac-
cion, para dirvigirse a la pista de estacio-
namiento delante del hangar. Llegados al
hangar, estos dos 1iltimos molores son pa-
rados y se pone [uera de funcionamiento
todo el equipo accesorio del avidn.

Con vueslra lripulacion descendéis del
B-36 y os dirigis a la oficina correspon-
diente para dar cuenta de vueslro voelo
de prueba. Personal especialisla analizari
los resullados oblenidos, en virtud de los
datos y nolas consignados en vueslro par-
le de vuelo.

Después de un vuelo de prueba, o en-
sayo, sobre un B-36, usted sabrda yva algo
nuevo sobre el pilolaje colosal v Tldceil.
Usted comprobard, no obstante, que esle
vuelo no es mds que un pequefio paso en
el desarrollo conlinuo del bombardero mi-
lilar, que vuela lo mis lejos v lo mas alia
posible.




