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REVISTA DE AERONAUTICA

Tanlo se ha escrito v se ha comenlado,
empleando lantos puntos de vista, el creci-
cimienlo inusilado de la Aviacién, desde los
histéricos vuelos de los hermanos Wright
hasla los dias en que vivimos, que resulla
inutil tralar de escribir ni de comenlar nada
nuevo sobre ello. Lo que si conviene es pen-
sar si de la resolucion del problema del
vuelo mecanico se han extraido todas las
utilidades que es capaz de prestar. Hay que
tener presente que en medio siglo escaso
de vida, aparte de otras de menor cuantia,
la Aviacién ha participado en dos guerras
mundiales; si en la primera pasé de los
balbuceos de la infancia al impetu de la
juventud, con la segunda ha llegado a un
grado tal de desarrollo que si para los efec-
tos bélicos ha sido resolutiva, también ha
enlrado en las actividades econémicas, a
través del trafico y del trabajo aéreo, con
una pujanza tal, que nadie puede alrever-
se a profetizar los limites que alcanzara. Lo
que empleando elementos de superficie ne-
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cesitaria largos y penosos plazos para po-
nerse en comunicacién, en conocimiento o
en explotacién, se nos viene real y verdade-
ramente a las manos y reduce esos plazos
—v los gastos que llevan consigo—hasta ex-
lremos insospechados.

Otros hechos humanos, aun basados en
invenlos maravillosos, han tenido un desa-
rrollo mas met6dico y pausado; no han de-
jado lagunas ni soluciones de continuidad
en su ininlerrumpido pero lento perfeccio-
namiento. Para llegar a la utilizacién del
aire como via de transporte, de lucha, de
trabajo y de deporte, lo que resulté premio-
so fué encontrar los medios para realizar-
lo, especialmente un motor con la necesa-
ria polencia méasica para que no constitu-
yera 6l mismo un impedimento al vuelo.
Pero una vez hallados esos medios y naci-
da bajo el signo de la velocidad, ésta ha
sido la constante preocupacién en que se
ha orientado toda su marcha, y tanto se ha
progresado que, como es sabido, las carac-
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leristicas de los aviones acabarin estando
limitadas por las posibilidades fisiolégicas
del cuerpo humano y no por las técnicas de
los materiales.

Pero esa dedicacién absolula al aumen-
to de la velocidad, nacida de las necesida-
des del combale aéreo, ha hecho que que-
den sin explolar ni mucho menos hasla el
limite olras cualidades sobre las que se hace
necesario volver, como en un repaso de todo
el camino recorrido, con la esperanza de
encontrar filones apenas desflorados hasla
la fecha y abandonados antes de sacarles
lodo su rendimienlo. s denltro de la mis-
ma aviacién marcial y esa carrera desenfre-
nada ha producido ya sus primeros frulos
amargos; en efeclo, mas o menos discutido
el todavia insuficienlemente documentado
asunlo, es evidenle que en Corea—primer
confliclo de imporlancia después de la se-
gunda guerra mundial—la potentisima avia-
cion norleamericana ha tropezado con se-
rias dificullades para la eficacia de su, en
este caso, primordial misién de apoyo di-
recto a las operaciones de superficie. Y en
la marcha econdémica del trafico comercial
no se han producido fracasos espectacula-
res tal vez porque en las ocasiones en que
su volumen habria tomado caracter de des-
presligio nacional han acudido los palerna-
les Gobiernos a cubrir las brechas produ-
cidas. Sin embargo, estos socorros de ur-
gencia no pueden prodigarse. Lo necesario
es esludiar las causas que producen ese
desenvolvimiento a fuerza de crisis, que si
no llegan a ser morlales, adquieren, a veces,
caracleres angusliosos.

No dudamos de que esas causas son miil-
liples y complejas, y que la mayoria de
ellas son complelamenle ajenas a la pura
técnica del lrifico aéreo y provenientes de
fenomenos econdémicos de tipo internacio-
nal; asi como que éslos a su vez, en gran
parte, son consecuencia del desequilibrio
_politico mundial producido por la insolida-
ridad, el egoismo, la ambicién desmedida,
el afan de poder, hasta ahora inseparables
de la condicién humana. Altas y afortuna-
damente poderosas fuerzas luchan contra
eslas lacras; pero descendamos humilde-
mente al papel que nos esla seiialado, y sin
salirnos del campo de la lécnica, lralemos
de escudrifiar si en su misma esencia, no
ha puesto lambién impedimenltos a su cre-
cimienlo normal, es decir, con un equilibrio
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armonioso que en el orden econémico hu-
biera debido ser generador de una compen-
sucién suficienle enltre los servicios pres-
lados y los ingresos oblenidos para asegu-
rar su propia vida.

lLas condiciones basicas a que debe aten-
der todo sistema de transporte son: velo-
cidad, comodidad y economia; el aumento
indefinido de las tres llegaria a producir el
lipo de transporle perfeclo. Pero ese aumen-
lo simultaneo ha de ser, ademds, armoénico,
puesto que de lo conlrario, si alguno o algu-
nos de estos puntos de partida se aceleran
en demasia, lo hace en delrimento de los
restanfes. jNo eslaremos anle ese algo no
marcha en el lrafico aéreo, que tantos que-
braderos de cabeza causa a los hombres que
lo dirigen en todo el mundo? ;No nacerd de
esa obsesion por la velocidad-que hemos se-

-fialado como vicio de su vida guerrera para

el avion?

Como primera impresion, salta a la vista
que se ha progresado y se progresa mucho
respecto a la velocidad, que en la comodi-
dad se ha llegado ya muy cerca del limite
6plimo—asientos y lechos confortables, an-
lisonoridad, calefaccién regulable, presion
constante, comidas, aseos, lectura, cine..., se
han resuelto a bordo de los aviones comer-
ciales—, y en esle aspeclo muy exigente lie-
ne que ser el pasajero que tenga mayores
apetencias. Por otro lado, el refinamienlo
mayor a que pueda llegarse, dentro de la
alencién a las limitadas actividades que pue-
de practicar un viajero, no eslablece unos
gaslos cuyo valor llegue a ser imporlante,
dentro del conjunto de los que produce al.
lransporte. Pero, como (ralaremos de expo-
ner, aunque de modo esquemalico a conli-
nuacion, la economia del transporte, tanto
en lo que se refiere a los propios gaslos de
desplazamiento del avion como a sus servi-
dumbres en la superficie, resulla muy afec-
tada por.la velocidad del vuelo.

No entendamos esta especie de reaccién
contra la velocidad excesiva en términos de-
masiado absolutos. La exiension del trafico
aéreo en la creacién de nuevas lineas y en
el aumento de densidad de las que existen
comienza ya a producir una discriminaci6n
en clases que por el momento se ha refle-
jado en sacrificios de la comodidad; repe-
limos que eslo tiene poca trascendencia eco-
némica, y esle es el motivo de buscar la so-
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lucion en la velocidad, escalondndola, pero
no dejando de aprovechar los progresos rea-
lizados cuando el planteamiento ccondémico
0 la seguridad lo aconsejen.

En nuestro dicho popular, las compara-
ciones resullan odiosas; digamos mas bien
que son inexaclas, porque para eslablecer-
las se deja de alender a muchas considera-
ciones que alargarian el razonamienlo, ha-
ciéndolas perder su eficacia, muy compenc-
trada con su brevedad Salvada esla objecion,
si comparamos los [ransporles aéreos con
los lerrestres y los marilimos, vemos en las
lineas férreas, como el expreso de lujo, con
sus coches-camas, salones y reslauranles,
convive con el humilde mixlo y el alil mer-
cancias; en las carreleras, el lujoso gran
turismo allerna con el aulobts-correo y el
camion de lodas clases; en la mar, los gran-
des holeles flolanles se cruzan conslanle-
menle con modeslos correos, pesados cargue-
ros, ele.; creemos que puede ser razonable
que haya llegado o se esté acercando el mo-
menlo de que en el aire fome carla de na-
turaleza lo que limidamenle esta empezando
a ocurrir. Las grandes diferencias de poder
econdmico enlre los pasajeros, que por uno
u olro.molivo recurren a ¢l para sus viajes,
lienen su paralelo en Jas mercancias, en las
que la relacion peso-precio y volumen-precio
ha pueslo hasla ahora barreras rigidas e in-
[ranqueables para gran namero de ellas. En
un [rifico de menor cosle por kilomelro, el
namero de las que podrian emplear el avion
como vehiculo crecerd en la misma propor-
cion en que se abarale ese cosle. Las clasi-
cas flores de lujo, modas femeninas, oro, me-
dicamenlos, a las que empiezan a hacer com-
paiiia las frutas frescas y el pescado, se
veran aumenladas por olras muchas que
cumplan menos exageradamente con las
condiciones seilaladas, hasla llegar a ser
posibles mercancias aéreas lodas... menos las
jirafas, segan ya anuncia una Compaiiia del
Norle de Iuropa.

IEn los primeros intenlos para hacer una
clasificacion del [rafico, relacionados con los
lipos de aviones necesarios, tanto en Ingla-
terra como en Norleamérica se ha especu-
lado solamenle sobre el peso lolal, dejando
de lado el faclor velocidad, que por razon
del tiempo perdido en lierra, imposible no
ya de eliminar, sino de reducir por bajo de
cierlo limile, liene su imporlancia inlima-
mente relacionada con la duracion lolal del
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viaje, permiliendo en las clapas corlas en
todos los casos, y en las largas cuando la
cconomia prevalezea sobre la urgencia, dis-
minuirla nolablemente. Las lransacciones en
las Bolsas de flete aéreo, ya eslablecidas ac-
lualmente en Nueva York, Paris y Milan po-
drian adaptarse asi mas direclamente a las
diferenles coyunluras econdémicas.

La influencia de la velocidad de vuelo en
el coslo del kilomelro se refleja, en primer

a0

"FIG. A

lugar, direclamenle en el consumo de com-
buslible por la variacion de la polencia ne-
cesaria, leniendo en cuenla lo siguienle:

Dicha polencia eslda represenlada por la
formula:

B
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En la que:

a = densidad del aire,

& = aceleracién de la gravedad.
(' = coeficiente de resistencia.
2 = velocidad.

II" = peso total.

S = superficie de las alas.

& = envergadura.

Si la represenlamos gralicamenle (figu-
ra A), vemos que serd la suma de una para-
bola cibica correspondiente al primer miem-
bro y una hipérbola representaliva del se-
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gundo, con la limitacién marcada por la
velocidad minima necesaria para el vuelo,
dependiente de las condiciones aerodinami-
cas del avién y sus elementos hipersusien-
tadores, y para la velocidad maxima por di-
versos faclores, que en general se refieren
mas bien a difieullades consiructivas, no
ledricas.

Del examen de la curva se deduce inme-
dialamenle que a medida que nos acercamos
a la velocidad maxima el crecimienlo de la
polencia necesaria, y, por tanlo, el consumo,
es mucho mayor que el oblenido en la velo-
cidad. También se desprende, como era de
esperar, que desde este punto de vista inte-
resa reducir la carga por melro cuadrado de
superficie suslentadora, que en los aviones
de lipo econémico que eslamos consideran-
do debera tener siempre valores muy infe-
riores a.los admitidos en la actualidad para
los dolados de allas caraclerislicas.

Para hacer resaltar de manera clara lodo
lo explicado, vamos a hacer la aplicaciéon a
un ejemplo numérico. Anle todo hemos de
hacer la advertencia de que suponemos el
empleo de molores alternalivos, ya que des-
de este punto de vista de economia del con-
sumo los molores de reaccién no pueden,
por ahora, entrar en la comparacion, eslan-
do limilado su campo de accién a las acli-
vidades militares y a algin lransporte ultra-
rapido y, por ello mismo, caro.

Elegimos un avién de las siguienles ca-
raclerislicas:

W (peso lolal) = 5,400.

b (envergadura) = 18,

S (superficie de las alas) = 45.

D (coeficiente de resislencia) = 0,027.

I) v (velocidad) = (9,5 (2560 km. por hora).

II) v = 118 (425 kilémelros por hora).

Unidades kilogramo, melro, segundo.

Al nivel del mar el valor del lérmino a/2g
es 1/16G, por lo que aplicando los valores su-
puestos en la férmula anterior, lenemos para
la polencia necesaria (P,):

I) P, = 1/16 . 0,027 . 45 . (685)°

4120 5.400 1
314.18 ' 1/16 ' 68,5

= 27.985,8 kg. . s = 373,14 cv.
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M P =1/16. 0027 . 45 . (118 +

4 120 5 400 1
3,14.18 ° 1/16 " 118

= 125.7654 kg. . s = 1.676,8 cv.

Aunque realmente el consumo por kil6-
melro durante el vuelo a incidencin cons-
lanle disminuye proporcionalmente al peso
total, para aviones comerciales en los que
la_ relacion peso folal/peso de combuslible
debe ser grande, puede suponerse que per-
manece conslante con arreglo a la férmula:

Consumo por km. = P.C/V, 4.

En la que C es el consumo espeeifico de
los motores que ciframos en 220 g. cv/h. y
7 ¢l rendimiento de las hélices al que damos
el valor 0,8. resulta la relacion 1/11 apro-
ximadamente igual a 0,38,

Si, por olro *lado, consideramos que en
el precio del kilomelro volado entra el con-
sumo de combustible con un imporle equi-
valenle al 20 por 100 del tolal, al pasar del
avion de 425 km/h. al de 250 km/h., len-
dremos un ahorro del 12,40 por 100 en dicho
precio, lo que por si sélo permile establecer
una rebaja imporlantisima en las tarifas de
pasajeros y mercancias, sin lener en cuenla
el seguro aumento de la ulilizacién por la
dificullad de fijarlo de antemano, pero con
el que se puede contar de manera absolula-
menle cierla.

Pero, ademds, fambién "repercutiria en
otras parlidas conslitutivas del precio la so-
lucion adoptada, puesto que al tratarse de
malerial de vuelo mas sencillo se lendrian
sensibles ahorros en las de amorlizacién y
de entretenimiento; asimismo resullaria be-
nefliciada la de gaslos generales al aumen-
tar notablemenle el volumen del (rafico.

Hasla ahora hemos considerado tunica-
menle las perspeclivas de la enlidad direc-
lamenle exploladora, pero si elevamos el
punto de visla y pasamos a considerar las
consecuencias en la economia general de it
nacion, nos enconlramos con importantes
reducciones en las dimensiones y afirmado
de las pislas, lo que permilird aumenlar su
nimero y servir a poblaciones o cenlros
ccondémicos que de otro modo no pueden
aspirar a disfrular las venlajas del lrans-
porle aéreo; con una labor al alecance de la
industria nacional de construccién aerondu-
lica que no puede forzar su marcha para
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compelir con las exlranjeras de gran volu-
men econémico, pudiendo en cambio man-
tener en conslanle entrenamiento y a punto
a sus elemenlos téenicos y laborales, y, por
altimo, proporcionando medios de forma-
cion segura y ulil al personal naveganle,
pieza fundamental en esta clase de aclivi-
dades,

La simple reduccion en la velocidad de
~vuelo, aun con la gran imporlancia que he-
mos visto puede lener en relacién con el
problema que venimos esludiando, no e¢s
mas que un paso en el camino indicado y
otro lanlo o mas decisivo puede ser la adap-
tacion de la arquitectura del avion a eslos
empleos, hecha de manera cuidadosa. Desde
el historico Junker I-13, que por las liini-
laciones sefialadas en el tralado de Versa-
lles fué el primero proyeclado por la léeni-
ca alemana con el pensamienlo pueslo en
las conveniencias y necesidades del [ralico,
s¢ ha llegado en nuestros dias a dibujar
unas lineas generales para aviones econo-
micos de pasajeros y carga (1): monopla-
nos de ala alla, tren fijo en algunos casos,
jusltificable para velocidades no muy allas,
v fuselajes amplios y dolados de amplias
enlradas (fig. B). Los lrenes de planeadores
en los que el aprovechamienlo de la polen-
cia lega o su maximo, aunque por el mo-
menlo no sean apropiados para el empleo

(1) Tales como el Blackburn G. A. L. 60,
Bristol 170, Cancargo, Loadmaster, Canadair,
N. C. 211 Cormoran, Nord 2500, Beechcraft 34,
C-119, etc.

REVISTA DE AERONAUTICA

FIG. B

por pasajeros, podrian ser de ulilidad para
algunas mercancias. Y quedan seguramente
numerosas sugerencias por hacer en este
campo lan poco explolado vy que pueden re-
sullar sumamente interesantes. La voluntad
de vencer, que en liempo de guerra salla
por encima de las consideraciones econéomi-
cas, en los de paz debe concederlas la ma-
xima preocupaciéon., Aplicado esle princi-
pio al trafico aéreo, es indudable que, como
hemos indicado, seria muy conveniente una
labor de revisién de valores hasla el momen-
to indisculidos, y enlre los que hemos tra-
tado de demostrar que se encuentra en lugar
muy deslacado la velocidad de vuelo.




