Wright, zma de las bases de las Fuerzas aéreas americanas, convertida en campo experimental de
aviones de caza del futwm

[La aerotfecnia en

la guerra aérea

Conferencia pronunciada en la Escuela Superior del Ejército

por el Coronel de Ingenieros Aeronduticos D. Felipe Lafita Babio.

El problema que se plantea en el titulo
de esta conferencia es en la actualidad de
muy dificil resolucién, ya que atin no se han
asimilado completamente y, por tanto, ob-
tenido las consecuencias debidas del empleo
de los nuevos elementos: bomba atémica,
proyectiles dirigidos, bombas volantes, cuya
aparicion ha revolucionado totalmente la
técnica de la guerra. Esto hace que no po-
damos definir por ahora, de una manera
terminante, cudl ha de ser el papel de la
Aerotécnica en una nueva guerra, ya que
bien pudiera suceder que resultase pasado
de moda hablar, no ya de las distintas Ar-
mas de un Ejército, sino de los Ejércitos
de Tierra, Mar y aun del Aire. Desde lue-
go, parece desprenderse de la tultima etapa
de la pasada guerra que las futuras no han
de ser guerras de grandes masas ni en lo
humano ni en lo material, sino més bien de
eficacia destructora; es decir, que seran mas
de caréicter cientifico y técnico que de otra
cosa, Por esto, como la Aerotecnia es una
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de las ciencias mas modernas, que ocupa
en la actualidad una gran cantidad de sa-
bios, ha de ejercer una gran influencia so-
bre los nuevos elementos de guerra. Esto ha
sido comprobado en la pasada, ya que tan-
to las bombag volantes como los proyec-
tiles dirigidos tuvieron su fase mas com-
plicada de investigacion en los laboratorios
aerodinamicos,

Es curioso observar la evoluciéon que ha
sufrido la intervencién de la ciencia y la
investigacion en la guerra. Todavia no hace
muchos afios, los Estados Mayores milita-
res daban la importancia que debian a los
problemas de reclutamiento de personal y
movilizacién industrial, con la seguridad de
que no se producirian grandes variaciones
de orden técnico en el transcurso de una
guerra. Sin embargo, la ultima ha demos-
trado que, en el siglo en que vivimos, que
quizéd pueda ser llamado el de la ciencia y
de la técnica—ya que su progreso no tiene
parangén con los que se realizan en otros
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campos, principalmente en el espiritual y
politico—, aquello no basta, sino que es
preciso dar una importancia casi decisiva
a la movilizacién cientifica y a la del per-
sonal especializado. Puede decirse que en
ello han tenido gran influencia las necesi-
dades aeronduticas, cuyos problemas, como
he dicho, han atraido la atencidén de tantos
sabios. Aquéllas llevan consigo las grandes
velocidades y, por tanto, todos los proble-
mas inherentes a ¢sta, tales como los nuevos
métodos propulsivos, que luego han sido
aplicados con otros fines (bombas volantes
“V-2"), localizacién mecanica, etc. Antigua-
mente, las velocidades de los aviones y sus
alturas de vuelo eran lo suficientemente
pequefias para que pudieran ser localizados
por unos simples gemelos, con tiempo su-
ficiente para disponer de una manera ade-
cuada los cafiones para su ataque; hoy dia
todo es en absoluto diferente; los proble-
mas se presentan a velocidades vertiginosas,
de tal modo que no dan tiempo al cerebro
y medios humanosg de reaccionar con la ra-
pidez necesaria, y por ello es preciso recu-
rrir a cerebros mecdnicos, tales como el
“radar”, etc., cuya importancia y nuevas
aplicaciones atin no somos capaces de com-
prender. Quién sabe si serd posible el lan-
zamiento de bombas volantes, o mejor atn,
proyectiles dirigidos, cargados con bombas
atéomicas, cuyos efectos destructivos pue-
dan ser comprobados, mediante aparatos
semejantes, desde la misma cabina de lan-
zamiento.

Too esto lleva consigo la sustitucion, cada
vez mayor, del hombre por la maquina, de
tal modo que cabe presumir que la guerra
proxima sea mas bien una guerra de ma-
quinas que una guerra de hombres.

Puede no ser una ilusién suponer que en
el futuro la ofensiva o ataque se realice
mediante proyectiles o aviones autodirigi-
dos, y la defensa por medio de estos mis-
mos elementos teledirigidos, cuya mision
principal serd probablemente perturbar la
trayectoria de aquéllos,

Esto, por otra parte, no sera mas que
sustituir, por la maquina lo que hicieron los
pilotos de caza inglesa con las bombas vo-
lantes alemanas.

Esta ligera pero poco optimistica expo-
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sicion indica bien claramente el estado de
incertidumbre en que nos encontramos ante
el problema ;coémo se realizara la futura
guerra aérea?, sin cuya contestacion es di-
ficil determinar cual ha de ser el camino a
seguir por la Aerotecnia, Pero también nos
indica la importancia que han de conceder
los Estados Mayores a la investigacién y
a la técnica, cuyo contacto con ellas ha de
ser tan estrecho, que ha permitido decir a
un gran investigador: “La atencidon que un
Generalisimo dedique al progreso de la cien-
cia y de la técnica es la mayor garantia
para llevar a su pais a la victoria.”

En momentos dificiles de la pasada gue-
rra, el profesor Einstein, como consecuencia
de la condecoracién concedida por Hitler al
profesor Oto Han, indic6 la importancia que
para ¢l tenia la citada condecoracién, ya
que al mencionado profesor lo consideraba
como un cerebro privilegiado, y probable-
mente con el mayor conocimiento sobre
desintegracion atéomica; y si él conseguia
la realizacién practica de sus experiencias
de laboratorio, la guerra habria terminado.

En fin, como a pesar de todo lo expues-
to es preciso hablar del papel de la Aero-
tecnia en la guerra, pero no en la pasada,
sino en la proxima, aun a despecho de su-
frir equivocaciones lamentables, voy a in-
dicar a continuacién cuil es, a mi entender,
el camino que aquélla ha de seguir en ¢l
supuesto que la transformaciéon en los mé-
todos de guerra no sea tan drastica, comn
se ha dejado entrever en los parrafos an-
teriores.

El problema primordial de una Aviacién
militar es su eficacia, sin que se conceda
nada mas que una importancia muy secun-
daria a la economia y a la seguridad del
personal.

Esa eficacia no se consigue, naturalmen-
te, mas que pudiendo atacar al enemigo en
sus centros vitales, con las menores pérdi-
das propias posibles, y evitando puala él
hacer 0o mismo. Esto lleva consigo, proba-
hiemernte, el incremento cada vez mayor =n
el tamafio, y, desde luego, el de las veloci-
dades horizontales de los aviones para el
ataque, y en éstas y en las de subida, para
los de defensa,

Esto tltimo serd en absoluto imprescin-
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dible, ya que los aviones atacantes han de
llegar sobre el objetivo a velocidades y al-
turas por lo menos el doble de las obser-
vadas en la altima guerra. Por ello, aur
disponiendo de los nuevos métodos de lo-
calizacion mediante el “radar”, que permi-
tan descubrir los aviones atacantes a gran-
des distancias, sera muy poco el tiempo dis-
ponible a los aviones de defensa para si-
tuarse en plan de ataque. Esto marca, por
tanto, un caminp a la Aerotecnia: “aumen-
tar mas y mas las velocidades”. Para lo-
grar este fin, no hay mas que dos caminos:
reducir la resistencia al agvance del avion
y aumentar las potencias disponibles, o, si
es posible, realizar las dos cosas a la vez.
Si se examinan las variaciones sufridas
por las configuraciones de los aviones de
caza en los altimos anos (hg. 1), se ve
como poco a poco han ido desapareciendo

Fig. 1.

Desaparicién de elementos perjudiciales al avance
en perfiles de aparatos modernos, comparado con
un biplano antiguo,

todos los elementos perjudiciales, ya que
tnicamente ofrecian resistencia sin produ-
cir nada aprovechable,

En la figura 2 puede verse como han ido
reduciéndose dichas resistencias,

Conviene sefialar, en este aspecto, que
hasta los mas ligeros detalles tienen una
importancia primordial. Asi, por jemplo, ..mn
sotamunte dejar sin embutir las cabzzas le
los remaches, se aumenta la resistencia e
las chapas en un 27 por 100, y aun embu-
tiéndolas tinicamente por la ondulacién oca-
sionada por esta operacién, el aumento es
de un 6 por 100. En un avién de bombardeo
tipo Mosquito, con velocidad de crucero de
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Grafico comparativo de vresistencias al avance en
tipos de aeroplanos de 1920 ¢ 1938.

300 m. p. h. (482,7 kms/hora), la instalacién
de dos ametralladoras exteriores reduce la
velocidad en unos 70 kms/hora.

En ese mismo lapso de tiempo han ido
paralelamente aumentando las potencias de
los motores,

Resultado de ello ha sido el incremento
de las velocidades, como puede verse en la
figura 3. De este cuadro se desprende que
hasta el afio 1938 el aumento de velocida-
des ha sido, en su mayor parte, debido a
las mejoras aerodinimicas. En cambio, en
el afio 1946, el incremento de velocidad ha
sido debido, principalmente, al aumento de
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Grdfico indicador de los aumentos de velocidad
conseguidos con la disminucién de resistencias
pardsitas.
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potencia de los motores Los datos expues-
tos se refieren a aviones de ‘‘record”; pero
como la antigua ley, “la velocidad de re-
cord” es alcanzada normalmente cinco afos
después”, ha quedado sobrepasada en la dl-
tima guerra, es probable que ya en la ac-
tualidad los nuevos proyectos de aviones de
caza estén realizados para velocidades de

1.000 kms/hora.

Para conseguir la disminucion de resis-
tencia, es preciso adoptar nuevos perfiles
para las alas y cola de los aviones. Lstos
nuevos perfiles tienen la propiedad que re-
ducen grandemente su resistencia friccio-
nal, que a las grandes velocidades es de im-
portancia primordial. Esta innovacién es
casi imperceptible para los profanos en la
materia, ya que realmente la variacion con-
siste en que la seccién de espesor maximo
del perfil se traslada hacia atras. Esto dara
lugar probablemente a una mayor dificultad
en la instalacion de los cafiones de borde
de ataque, ya que el angulo de borde de
ataque sera muy agudo. Este procedimien-
to de reducciéon de resistencia tiene proba-
blemente dificultades tanto de orden cons-
tructivo, ya que el dimensionado ha de ser
exacto, y la terminacién un pulimentado
perfecto; como de entretenimiento, puesto
que cualquier elemento extrafio: barro, pol-
vo, etc., tan corriente en los aerédromos de
campaifia, puede perturbar todos los exce-
lentes resultados que cabia esperar. Por es-
tas razones, parece que cada dia se tiende
mé4s y mas a emplear estos perfiles; pero
ademas, disponer de los elementos indispen-
sables para poder realizar en la superficie
superior de las alas una succién que adap-
ta al fliido sobre ella y reduce la resisten-
cia friccional.

Esta mejora de resistencia puede ser in-
crementada notablemente mediante la dis-
posicion de lag alas en flecha, lo cual no
narece pueda tener ninguna influencia so-
bre las condiciones militares de los aviones.

Evidentemente, el aumento de velocidad
ha de ser probablemente una de las aten-
ciones mayores de los hombres de ciencia
dedicados a la Aerotecnia, y logicamente,
las innovaciones que indicamos seguramen-
te estaran incluidas en las futuras construc-
ciones aeronAuticas normales; pero los es-
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tudios contintian, ya que ellas no son las
méas adecuadas para velocidades superiores
a la velocidad del sonido (es decir, unos
1.200 kms/hora al nivel del mar). En la
actualidad, existen métodos tedricos que
permiten comprobar con suficiente aproxi-
macion como se comportard un avion a ve-
locidades entre 0 a 1.000 kms/hora y de
1450 kms/hora en adelante, Sin embargo,
entre los 1.000 y los 1.450 kms/hora existe
una zona de incertidumbre que no ha po-
dido ser despejada aun, ni mediante méto-
dos tedricos, ni experimentales de labora-
torio.

Precisamente en estos dias, quiza se ha-
yan realizado experiencias en vuelo con
aviones teledirigidos, con el fin de aclarar
los fendmenog que ocurren en la zona men-
cionada, que se denomina de transicion, y
en la que parece ocurren las anormalidades
mas inesperadas. Una anormalidad de gran
importancia es el aumento de estabilidad
longitudinal al pasar dicha zona, que tan-
to retrasd la salida de los proyectiles di-
rigidos. En la figura 4 pueden verse algu-
nos de los modelos de proyectiles dirigidos
probados por los alemanes.

Estos modelosg corresponden a una serie
de proyectos realizados, los cuales nos ilus-
tran sobre las futuras perspectivas del
“V-2". Los proyectos mas notables de la se-
rie comprenden :

a) Aplicacion de la propulsion cohete al
transporte humano a velocidades supersonicas.
El proyecto consiste en sustituir la cabeza
de combate de un “V-2”, por una cabina de
presion y adaptarle unas alas con una carga
alar de 175 kgs/m? El avion cohete asi
concebido es lanzado y dirigido automati-
camente lo mismo que el “V-2”, hasta el
consumo del combustible, lo que ocurre a
unos 35 kilometros de altura; a partir de
este momento, el mando automatico es sus-
tituido por el piloto, planeando el avion,
con lo que el radio de accion es aproxima-
damente unos 550 kilémetros, empleando en
recorrerlos quince minutos.

b) Empleo del cohete nodriza.—Tenian dos
proyectos sobre este sistema:

1o EIl “V-2”, provisto de alas, es con-
ducido por un gran cohete de unas 100 to-
neladas hasta una altura de unos 25 kilo-
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Fig. 4.
Algunos modelos de proyectiles dirigidos realizados por los alemanes durante la #dltima guerra.

metros, donde aquél es desprendido a una tros, y el tiempo empleado en recorrerlos,
velocidad de 4.800 kms/hora, El “V-2” con- setenta minutos.

tinta volando horizontalmente a dicha al- 20 El “V-2" es conducido, como ante-
tura, ya con su combustible, con una trac- riormente, a 25 kilémetros de altura; pero
cion suficiente para mantener una veloci- una vez desprendido, contintia subiendo has-
dad de unos 1.600 kms/hora, El radio de ta una altura de unos 130 kilometros, en la
accion esperado es de unos 2.500 kiléme- que se le termina el combustible. La velo-
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Trayectorias de proyectiles cohetes “V-2".
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cidad alcanzada en este punto, suponen ha
de ser de 12.000 kms/hora. A continuacion
describe una trayectoria parabélica libre,
siendo inactivas las alas 5 esa altura, El
maximo de.la parabola corresponde a unos
300 kilémetros de altura, y su margen ho-
rizontal, de unos 1.200 kilémetros.

En la caida de la parabola, a unos 50 ki-
lometros (e altura, la velocidad alcanzada
es de unos 13.000 kms/hora. Para una al-
tura de unos 45 kilometros, la trayvectoria
comienza a ser’la de planco. El radio de¢
accion resulta asi de unos 4.800 kilome-
tros, y el tiempo empleado en recorrerlo,
cuarenta y cinco minutos, En este tipo re-
sultara, probablemente, de gran dificultad
combatir las enormes temperaturas que 10-
gicamente han de producirse en el morro
del cohete a esas enormes velocidades, de-
bidas a la compresion del aire.

En la Agura 5 puede verse en esquema
todo lo indicado.

Una vez conseguido el paso sobre esta
zona de transicion, parece no existiran di-
ficultades para volar a velocidades increi-
bles, Para estas velocidades, 13 configura-

Fig. 6.

Prototipo alemdn de “ala volante”.

60

Nimero 79

Fig. 7.

Proyecto de avion del profesor Lippiseh, de Viena,
para velocidades supersénicas,

cién de los aviones probablemente serd to-
talmente distinta de las actuales. Seran de
una simple ala triangular en planta. En las
figuras 6 y 7 pueden verse un prototipo ¥
un proyecto de Lippisch, profesor de Vie-
na, con el dltimo de los cuales pensaba al-
canzar mas de 2.000 kms/hora, Estos enor-
mes progresos de la técnica pueden muy
bien ser la causa de que desaparezca el
avion con piloto, ya que probablemente las
enormes cualidades en vuelo que cabe es-
perar de los aviones futuros pueda sobre-
pasar los limites permitidos al cuerpo hu-
mano. Ademas, el lapso de tiempo que dis-
pondra el piloto para el ataque y para la
defensa sera tan reducido, que bien pudicera
suceder no tenga tiempo para que sus sen-
tidos reaccionen de la manera adecuada.

Otra medida que ha obtenido un ¢éxito
incontrovertible en la obtencion de las gran-
des velocidades, v que ha revolucionado 1a
guerra en los tltimos tiempos, es el empleo
de los motores denominados “‘reactores’.
Para conseguir aquéllas, no basta con re-
ducir la resistencia de los aviones, sino que
son precisas mas y mas potencias disponi-
bles. Esto ha llevado consigo la probable
desaparicion en Aviacion militar de los mo-
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tores alternativos o de émbolo hasta ahora
conocidos. Ello es debido, por un lado, a la
casi probable seguridad de que su poten-
cia, aun con grandes dificultades, no podra
exceder mucho de los 3.000 cv., los cuales,
instalados en un avion, no podrian ni con
mucho conseguir las velocidades deseadas.

Probablemente un avion tipo “Spitfire”
no podria sobrepasar los 800 kms/hora.

Por otra parte, los motores alternativos
han de ir dotados de hélice, cuya estela
aumenta la velocidad del fliido en toda la
zona por ella barrida, lo que hace que para
la misma velocidad de- avance del avion
aumente considerablemente la resistencia
de los elementos situados dentro de aqué-
lla. Esto se ha podido comprobar compa-
rando los aviones “Spitfire”, provistos de
un motor alternativo, y el ‘‘Vampire” con
un reactor, lo que ha demostrado que ¢l
coeficiente de resistencia de este twltimo
es ?/5 del de aquél.

Los motores denominados reactores tic-
nen una gran analogia con los motores al-
ternativos, ya que en esencia su ciclo es el
siguiente:

a) Compresion de aire mediante un
compresor, aprovechando ademas la com-
presion dinamica debida a la velocidad.

b) Combustion a presion constante en
unas camaras donde el aire anterior es mez-
clado con el combustible en una mezcla
muy diluida 60-1.

¢)  LExpansion de la mezcla sobre una
turbina que mueve el compresor y a conti-
nuacion hasta la presion atmosférica.

Las ventajas principales de este tipo de
motor sobre los alternativos son las si-
siguientes:

1.*  Aproximadamente para el mismo ta-
mafio su potencia es seis veces mayor.

2+ Para la misma potencia su peso es
ocho veces menor,

3.4 Las pérdidas mecanicas son muy in-
feriores, lo que hace que la pérdida de po-
tencia con la altura sea muy inferior.

42 El hecho de ser la combustion con-
tinua suprime las vibraciones, cuyvos efec-
tos son tan perjudiciales, incluso para las
tripulaciones y aparatos de precision (bom-
bardeo, etc.).

52 La turbina funciona bajo la combi-
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nacion de principios aerotermodinimicos.
Es conveniente que el aire fluya a través
de la maquina con gran velocidad, y esto
reduce su tamafo para una potencia dada.
Es decir, que cuanto mayor es la velocidad,
menor puede ser el tamafio de la turbina.

Los tipos mis empleados y en estudio en
la actualidad son los denominados turbina-
chorro y turbina-hélice. Desde luego, estos
nuevos motores, a pesar del gran inconve-
niente, por lo menos ahora, de su gran con-
sumo para las velocidades bajas, puede de-
cirse que seran los tnicos empleados para
las grandes velocidades, Asi, a partir de los
500 kms/hora se empleara probablemente
la turbina-hélice hasta los 700 kms/hora;
a partir de esta velocidad se empleara una

Fig. 8.

Tipos modernos de turbinas. De compresor axial,
de varias fases, en la parte superior y de compre-
sor centrifugo de una sola fase en la parte inferior.

nueva modalidad de la hélice, que los ingle-
ses y norteamericanos denominan “ducty
fan” y que nosotros podemos designar
como ventilador conducido hasta los 900 ki-
lometros/hora, a partir de los cuales se em-
pleara la turbina-chorro.

Desde el punto de vista militar, en el
que, como ya hemos indicado, la parte eco-
némica tiene una importancia muy relati-
va, se empleard para los aviones de poco
radio de accion la turbina-chorro.

EEn la figura 8 pueden verse los dos tipos
mas corrientes de turbinas empleadas, o en
estudio, en la actualidad. La parte alta co-
rresponde a una turbing cuyo compresor en
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varias fases es axial, y la parte baja, a una
turbina cuyo compresor es centrifugo en una
fase, Una simple mirada a ella nos mues-
tra sus diversas caracteristicas en cuanto
a dimensiones se refiere. La turbina con
compresor axil es mucho mas larga y con
mucha menos superficie frontal; esto nos
indica que sera muy apta para ser coloca-
da en las alas de los aviones. En cambio,
la turbina con compresor centrifugo tiene
mucho mdas didmetro y es mucho mas cor-
ta, y por tanto, seri muy apta para ser
colocada en el fuselaje, Pero dado que
aquélla tiene un rendimiento mayor que
esta ultima, y que es probable que no exis-
tan aviones monomotores en el futuro, hace
pensar que ella sea la que tenga un mayor
porvenir.

Conviene sefialar que en la actualidad,
como hemos indicado, este nuevo tipo de
motor tiene su principal inconveniente, so-
bre todo la turbina-chorro, en su enorme
consumo a bajas velocidades; pero se debe
tener presente que estos motores estan adn
en su infancia, y que en tres afios los pro-
gresos han sido realmente enormes. Asi, en
este lapso de tiempo: a) El consumo ha ba-
jado de 1,15 libras-hora-libras de traccidon
a 095 libras-hora-libras de tracciéon. b) La
traccion por pie cuadrado ha pasado de 150
a 600 libras. ¢) El peso especifico por libra
de traccién ha bajado de 0,65 libras a 0,30
libras.

Por las razones expuestas, del bajo ren-
dimiento de estos motores a pequefias ve-
locidades y poca atura, lo que les hara poco
aptos para despegues, subidas, etc., parece

Fig. 9.

Esquema de avién moderno con doble motor: uno
de émbolo y otro de turbina para mdximo rendi-
‘miento a pequeiias y grandes alturas,
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se piensa principalmente en Estados Uni-
dos en las plantas de potencia, denominadas
combinadas, cuya combinacién consiste en
disponer sobre el avion dos motores, uno
de émbolo y otro de turbina-chorro, que se
ayudarin mutuamente, constituyendo lo que
se denomina el “avidon de grandes cualida-
des para todas las alturas”, y no el de una
altura limitada, que se obtendria con cada
motor por separado (fig. 9).

Una vez expuestas ligeramente las direc-
trices que parece han de guiar a la Aerotec-
nia en un futuro préximo, vamos a indicar
cuales creemos han de ser los futuros tipos
de aviones militares. De acuerdo con todo
lo dicho, deducimos que el advenimiento de
las armag revolucionarias (bomba atomica,
proyectiles-cohete y bombas volantes) hacc
extremadamente dificil la tarea de profeti-
zar el camino ‘que han de seguir los aviones
militares, ya que, como se ha indicado,
bien pudiera suceder se produzca un cam-
bio total en el poder aéreo, tal como ha
sido entendido hasta nuestros dias, Ahora
bien: esta transformacién ha de necesitar
irremisiblemente un tiempo, y por ello, en-
tre tanto, el desarrollo de los aviones mi-
litares no puede permanecer detenido.

Segiin lo ya indicado, asi como en tiempo
de paz la vida humana es la posesién mds
preciosa, en la guerra es de consideracion
secundaria, y por ello resulta obvio indicar
que los aviones militares deben ser proyec-
tados, no desde el punto de vista de la se-
guridad y de la economia, sino atendiendo
a la necesidad de unas cualidades de vuclo
muy elevadas, las cuales, por otra parte, no
suelen estar de acuerdo con aquéllas.

I.ag funciones normales de los aviones
militares son:

a) Actuar como artilleria a gran dis-
tancia (bombardeo estratégico).

b) Observacién y control de objetivos v
operaciones militares,

¢) Transporte de personal y equipo.

d) Interceptar y destruir cualquiera de
los aviones de los tipos anteriores.

Vamos a considerar separadamente cada
uno de ellos.

a) Bombardero estratégico.

Este tipo de avién era concebido ante-
riormente para la funcién de poder arrojar
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el mayor peso de bombas con la mayor
precision posible y disponer de la mayor
defensa contra el ataque de los cazas.

En el comienzo de la pasada guerra sc
consideraba generalmente que el vuelo a
grandes alturas era el mejor medio de con-
seguir la invulnerabilidad ; pero durante los
altimos tiempos la tendencia fué volar a
grandes velocidades y poca altura. A los
avioneg que no podian realizar esto se les
dotaba de un armamento defensivo muy pe-
sado, a costa, naturalmente, de reducir el
peso de bombas.

Pero si ahora tenemos en cuenta la apa-
ricion de la bomba atémica, con su enorme
potencia destructora, sacamos la consecuen-
cia de que un avion futuro de bombardeo
puede tener muchisima mayor potencia des-
tructora para un pequefio peso de bombas,
y bien puede esto llevarnos al camino de
proyectar los aviones futuros de bombar-
deo, extremadamente rapidos, relativamen-
te pequenos (de acuerdo, naturalmente, con
¢l radio de accion deseado) y dotados de
esta nueva arma. En estas condiciones es-
tos aviones llegardn g velocidades muy pro-
ximas a la barrera de compresibilidad co-
rrespondiente a la proximidad de la veloci-
dad del sonido; es decir, a la misma que los
interceptores, y por tanto, su destruccion
sera muy dificil.

Estas grandes velocidades no podran ser
posibles nada mas que mediante elevadisi-
mas potencias, y por tanto, enormes con-
sumos, lo que ha de traer consigo el estu-
dio mas y mas a fondo para reducir el con-
sumo especifico de los reactores, y de cual-
quier forma, a disponer bases relativamen-
te proximas a los puntos enemigos que han
de ser atacados.

Los bombarderos con motores de tipo
alternativo serd muy dificil puedan llegar a
velocidades superiores a 600 kms/hora, Asi,
un bombardero del tipo “Lancaster”, tan
conocido en la pasada guerra, para volar a
750 kms/hora, necesitaria una potencia su-
perior a 50.000 cv.; es decir, mas de 16 mo-
tores de ese tipo. En cambio, cuatro turbi-
nas-chorro del tipo “Nene’” Rolls-Royce se-
rian suficientes para ello. Esto quiere decir
que puesto que los interceptores actuales
disponen de velocidades superiores a los 950
kilémetros/hora, ellos serian facilmente ca-
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zados en el territorio enemigo. Por esto pa-
rece probable que los nuevos aviones de
bombardeo han de estar dotados de turbi-
nas, aun a sabiendas de que su radio de ac-
cion sea menor,

b) Awviones de observaciin.

Este tipo de avion, que siempre ha tenido
gran importancia en la guerra, para fijar
los movimientos del enemigo en tierra y en
mar, corregir el tiro de la artilleria, etc.,
puede aun tenerla mucho mayor en una fu-
tura, ya que ha de servir para la direccion
de una flota de proyectiles o bombas vo-
lantes autodirigidas, combinando la mayor
economia humana con la mayor exactitud.
Naturalmente, un avion de este tipo, si ha
de permanecer en territorio enemigo, debe-
ra poseer un gran radio de acciéon y una
gran velocidad, condiciones éstas bastante
contradictorias. Creo que habra que hallar
la solucion para que pueda ser dotado este
tipo de avion, sobre todo si es para obser-
vacion sobre tierra, de turbinas, ya que de
otro modo seria facilmente cazado. Para
observacion en el mar es probable no se ne-
cesite esa gran velocidad y que lo que mas
interese sea un gran radio de accion, en
cuyo caso aqui aun podran tener aplicacion
log motores alternativos.

c) Aviones de transporte de personal y equipo.

En este tipo no parece ha de ser primor-
dial la velocidad, sino mas bien la carga.
Por ellp bien pudiera suceder que esté¢ do-
tado de turbina-hélice, ya que ésta sumi-
nistra una gran potencia; su consumo no
es muy grande a partir de 480 kms/hora, y
su peso especifico es muy pequefio.

d) Awviones interceptores o destructores.

Hoy dia puede decirse que el avién in-
terceptor tiene una velocidad muy proxima
o semejante a la veélocidad “record”, ya que
el avion con el que éste ha sido batido en
septiembre del 46 era precisamente un in-
terceptor ligeramente reformado. Como ya
hemos indicado anteriormente, antiguamen-
te la velocidad “record” era alcanzada por
los aviones de caza después de un lapso de
tiempo grande (proximo a los cinco afios);
en cambio, ahora no sucede asi, y ello es
debido a que la barrera del sonido estda muy
proxima y en la actualidad no se dispone
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Fig. 10.

Perfiles de aviones modernos con motores de turbina situados cn las alas,

de medios para que ella sea alcanzada. El
dia que esto gea logrado pudiera muy bien
suceder que volvamos nuevamente a la an-
tigua ley. Por las razones expuestas, pare-
ce probable que los aviones de este tipo
sufran durante cierto tiempo una parada en
el incremento de velocidad.

Como, segin hemos dicho con anteriori-
dad, en los avioneg considerados es de de-
sear no solamente una gran velocidad ho-
rizontal, sino también de subida, por lo que
en el futuro pueden tener una configuracion
semejante a la indicada en la figura 10, pro-
curando que los reactores situados en las
alas sean de compresor axil, con el fin de
reducir su superficie frontal. El consumo de
un avion de estos tipos serd inmenso, y, por
tanto, su radio de accién pequeiiisimo, Ade-
mas, bien puede suceder que su maniobra-
bilidad sea bastante reducida mds que por
la distribucién de masas, ya que todas ellas
estan proximas al CG del avion por la re-
sistencia del cuerpo humano, a causa de las
enormes aceleraciones que se produciran en
cualquier maniobra en la que se curve la
trayectoria.

También conviene tener presente que con

las enormes velocidades que se desean para
estos aviones, el tiempo que dispondra el
piloto serd tan pequefio que es posible no
sea el suficiente para que sus 6rganos reac-
cionen de acuerdo con las necesidades. Por
estas razones quizd se llegue, en un plazo
no lejano, como ya lo hemos mencionado,
al interceptor teledirigido.

Por daltimo, conviene no dejar de indicar
un tipo de avidén que en la actualidad tiene
un gran namero de adeptos, sobre todo
para aplicaciones militares: el “Ala volan-
te”. Sus principales ventajas son motivadas
por la ausencia de la cola, lo que reduce ia
resistencia y el peso de la estructura. Pa-
rece ser que en ung verdadera “Ala volan-
te”, es decir, sin fuselaje, la resistencia al
avance es '/; de la de un avion del mismo
peso. Ahora bien: para que esto ocurra es
preciso que el peso del avion sea alrededor
de las 100 toneladas. (Este tipo de avidn
presenta dificultades, sobre todo en lo que
a maniobrabilidad y estabilidad a baja velo-
cidad se refiere.)

Por estas razones cabe suponer que los
aviones de gran bombardeo puedan ser de
este tipo.
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