REVISTA DE AERONAUTICA

t,Cudles son las sensaciones y reacciones
de un pilolo cuando su avién de propulsion
cohele atraviesa rugiente el cielo a una ve-
locidad de 2.080 kilémelros por hora apro-
ximadamente y a mas de 20.000 metros de
la superficie lerresire?

Esla pregunla se la hemos formulado a
Bill Bridgeman, piloto de pruebas de la
Douglas Aircrall, poco después de que, el
11 de junio, volara el “Skyrocket” de la Ma-
rina a la velocidad y altura indicadas, y he
aqui su sorprendente contestacién:

“Mire. Por lo que se refiere a la veloci-
dad, puede usled experimentar una sensa-
cion mas viva de la aceleracion cogiendo
una motocicleta y marchando con ella a
unos 100 kilémelros por hora que no pilo-
tando un avién supersénico como el “Sky-
rockel”.

"Si he de ser sincero sobre esle punlo,
confesaré que cuando volé solo por vez pri-
mera en aquel viejo “Slearman” hace diez
afos, en Long Beach, siendo Cadele de la
Aviacién Naval, experimenlé un escalofrio
de emocion. Pero déjeme decirle la verdad
con relacion al vuelo supersonico del 11 de
junio. K1 “Flying Swordfish” (el “Pez [Es-
pada Volanle”, mole del “Skyrocket™) cons-
Liluyé para mi una emocionanle experien-
cia, pero sin embargo no creo que pudiera
compararse con la vivida con ocasién de mi
primer vuelo solo.”
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Volando
a mayor
velocidad

que €l sonido
Por TOM POWERS
(De Flying.)

Y he aqui la forma en que Bridgman na-
rra el histérico vuelo que le valié el titulo
del “ser humano méas rapido del mundo”,
tal y como nos lo dijo en el curso de una
entrevista para la revisla “Flying”: '

“Para empezar, diré que desde los prime-
ros momentos tuve el presenlimiento de que

aquel dia podia ser la esperada ocasién de

conseguir “salir adelante”. Con eslo quiero
deecir que podria ser el dia en que batiria
por un amplio margen las marcas de velo-
cidad y altura. George Maybrey, especia-
lista en Aerodindamica de la casa Douglas,
me habia hecho volar con el “Skyrockel™
cada vez a mayor velocidad, siempre poco a
poco, y tuve la impresién de que nos esta-
bamos acercando al momento de la prueba
definitiva.

"Tras vestir mi traje de vuelo—que algu-
nos llaman “lraje especial"—y calzarme mis
botas forradas de piel, me dirigi en un
“jeep” al lugar en que se encontraba el
avion. A las diez de la mafiana despegabu-
mos, yendo encargados del avidn-nodriza
B-29 una (ripulacién contratada por la Dou-
glas e inlegrada exclusivamente por perso-
nal civil.

"Permaneci descansando en el compar-
timiento del observador hasta que alcanza-
mos los G.000 melros de altura. Entonces los
tripulanles me ayudaron a deslizarme den-
tro de la cabina del “Skyrockel”, proce-
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diendo luego a las operaciones normales de
sujelarme al asiento, ajustarme el casco de
vuelo, comprobar los instrumentos y el equi-
po de radio y todas las demés cosas que
conslituyen précticas normales al operar con
aviones supersonicos. '

"l traje que yo vestia, cuyos detalles lo-
davia mantiene en el mayor secreto la Fuer-
za Aérea, se parece bastante al utilizado por
los buzos, y ciertamente no permite una
gran liberlad de movimientos. Esla es la
razon por la que la tripulacion del B-29 tuvo
que ayudarme a inlroducirme en el “Sky-
rocket”.

"Luego aseguraron en su posiciéon co-
rrecta la capota del avion. Transcurrieron
unos cuarenta minutos de espera hasla que
el B-29 alcanzé los 10.500 melros de allura.
Mientras tanto me dediqué a preparar los
cuatro coheles, regulando la presion del sis-
fema de alimentacién del combustible. To-
davia no ha llegado la hora de encenderlos.
Veo lambién un F-8G “Sabre” que vuela no
lejos de nosolros como un avion de obser-
vacion.

“Inos cinco minutos antes de que el B-29
aleanzase los 10.500 melros de allura, el pi-
lotlo George Jansen me comunicd que se-
guiamos determinado rumbo, que la veloci-
dad relativa cra de 344 kilémetros por hora,
y me dijo: “jLislo, Bridgeman!”

"Luego comenzd a “desconlar” los minu-
los. Cuatro-tres-dos-uno y cero, dejandome
en libertad del B-29 mediante el acciona-
miento de un interruplor eléclrico, de forma
muy parecida a como se suella una homba.

"1Ya todo dependia de mi!

"La principal “pega” que usled puede en-
contrar llegado este momento es la de con-
seguir que los cualro coheles se disparen
con la maxima rapidez, a causa de la altura
perdida en la caida.

"Los muchachos del B-29, como es nalu-
ral, no desean que usted dispare los cohe-
les demasiado pronto, dado el riesgo exis-
tente de que se incendie su avién. De he-
cho denominan al “Skyrockel” el “soplefe
de acetileno volanle™,

"En unos seig fugaces segundos tuve ya
en marcha los cualro coheles. La aceleracion
no fué demasiado brusca, pero pude obser-
var que me alejaba del B-29 con baslante
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rapidez, aunque me hallaba demasiado ocu-
pado en vigilar el tablero de instrumentos
para preslar a ello excesiva alencion.

"Inmediatamente comencé a subir en uu
angulo de 45 grados. Eslo es algo que siem-
pre me ha impresionado. Usled puede co-
locar el “Skyrockel” en este angulo de
subida y el avién sube que le sube. La ma-
vor parte de los aviones enlran en pérdida
gi se les coloca en lan violenla posicion, pero
¢ste no es de esos,

"Cuando alcancé la allura designada para
¢l vuelo de prueba, enderecé el avion y co-
mencé a volar horizontalmente. Ahora er
cuando yo lenfa agarrado el loro por los
cuernos. Permaneci senlado, inmdvil, y es-
peré que el agenle propulsor—una mezcla
de aleohol y oxigeno liquido—se agotara.

"[nmediatamente comuniqué por radio
con el B-29 y dije: “Estoy sin combustible
y regreso a la base.” Poco después me llego
un “Roger” (muy bien, entendido) del B-29,
asi como el Comandante Charles Yeager v
del Teniente Coronel Pete Everest, ambos
pilotos de prueba de la Fuerza Aérea en la
hase de Edwards. (Yeager fué, por cierto, el
primer piloto que alravesé la barrera séni-
ca. Lo hizo en 1947 con un Bell X-1. En
cuanto a Everesl, es el pilolo que ha con-
seguido remontarse a mayor allura con el
X-1.)

"Yeager v Everesl me escollaron como
observadores, esperandome al final de mi
recorrido de prueba para guiarme una vez
agolado el agenle propulsor.

"El periodo de vuelo horizontal duré poco
mas de dos minutos. Los motores-cohele con-
sumen aproximadamenle una lonelada de
combustible por minuto. He de afiadir que
cuando enderecd el avién, colocindolo hori-
zonlal experimenté una sensacion de lige-
reza. Sin cinbargo, sabia que tedo marcha-
ba perfectamente. Me senlia comodamente
en el interior del avion, a pesar de la fem-
peralura exlerior, de 10 grados bajo cero.

"Después del lramo de vuelo acelerado
realicé un viraje de 180 grados, di la vuella,
alineé el avion con el lecho seco del lago.
coloque el “Skyrockel” cara al viento a
4500 melros de allura, realicé un par de
virajes en S y enlré planeando a 440 kilo-
metros por hora. Llegué al limite del aerd-
dromo a 400 kilorhelros por hora y foqué
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tierra a 290-300 kilomelros por hora hasla
quedar inmovil.

"Mientras descendia, Yeager y Everesl so
colocaron a mi lado y me indicaron cuin-
o lenia que sacar el lren de alerrizaje y
otras cuesliones perlinentes. Ambos pilolos
consliluyeron pars miv una valiosa ayuda du-
rante lodo el desarrollo del programa.

"El vuelo de regreso siempre resulla muy
agradable, ya que esle avion goza de una
“razon de planeo” magnifica y avanza pla-
neando diez veces mas de lo que desciende.

I3l vuelo complelo, desde el momento del
lanzamienlo hasla el de lomar tierra, durd
unos lrece minulos. Un 5 por 100 de esle
tiempo fué de vuelo horizontal. Duranle el
mismo la navegacion fué siempre por ins-
Arumentos. Siempre me he alegrado de pisar
la buena madre tierra de nuevo. He de re-
conocerlo con loda [ranqueza. En alguna
ocasion, duranle eslos vuelos supersdnicos,
he vislo encenderse en el lablero de instru-
menlos una luz roja que me avisaba. La luz
me indicaba que alguna pieza se eslaba ca-
lentando y que podia producirse un incen-
dio. Pero en el vuelo del 11 de junio no ocu-
rrid nada de eslo. Todo salio conforme se
habia planead».”

Para el personal de la Fuerza Aérea, y
sambién para el ecivil que con aquél traba-
ja en la Base de Edwards de la U, S. A, I,
los vuelos supersonicos son va *cosa cono-
«cida™, no consliluyen novedad alguna.

Sin embargo, para Maybrey, el técnico®en
Aerodinamica de la Douglas, el vuelo del 11
de junio del pilolo de pruebas Bridgeman
no quedaba incluido denlro de esta clasifi-
cacion, especialmentle después que luvo oca-
sion de examinar los datos folograficos lo-
mados por una camara aulomdilica inslalada
en ol inlervior de la eabina y que funciond
mientras el *Skyrockel™ realizaba la pasa-
da de prueba propiamenle dicha,

Cuando Maybrey fermind sus cdlculos y
observaciones, envid a buscar a Bridge-
man. Habian ranscurrido unas dos horas
desde que finalizd el vuelo.

Bridgeman mird por encima del hombro
de Maybrey cuando ésle procedia a esludiar
la pelicula.

De la manera mas natural del mundo co-
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menzaron ambos a tratar de los planes para
el proximo vuelo del *Skyrockel”.

Hablaron un poco de la presion en el in-
terior de la cabina del “Skyrockel”. ;Se ha-
bian registrado fugas? ;LEra tolal y perfec-
tamenle eslanca la cabina? ;Qué hubiera
ocurrido de haberse podido cargar doble
canlidad de agenle propulsor?

“Maybrey no luvo necesidad de decirme
que habia volado a mayor altura y con ma-
yor velocidad que nadie—dijo Bridgeman—.
Yo lo sabia va, loda vez que los molores-
cohele no me habian fallado en el inslanle
crilico. I8 avion ha - sido simplificado hasla
el enésimo grado en cuanlo a proyeccion y
construccion. n la prueba del 11 de junio
lodo marchd a las mil maravillas.”

No hubo brindis con “champagne”, ni
palmadilas en la espalda, ni se planeé ce-
lebrar el aconlecimiento sobre el terreno.
El trabajo en la base conlinug como todos
los dias, ya que; como Bridgeman explicé:

“No se trald mas que de una misiéon mas
pilotando un avién. No fué un servicio co-
rriente, pero si algo que habia cque hacer
¥ que se hizo.”

Bridgeman asigna el éxito del vuelo a los
ingenieros y lécnicos de la Douglas que pro-
yeclaron y conslruyeron el “Skyrocket” hace
seis afios en la fabrica que la citada firma
tiene en El Segundo, en el seclor Suroesle
de Los Angeles.

“FKd Heinemann es un verdadero experto
en maleria de riesgos previstos—dijo Brid-
geman—. No he conocido a nadie que pue-
da conseguir tanto con un lapiz y un jue-
go de diagramas. Con los (écnicos lan ca-
pacitados que tenemos en la Douglas, y con
Heineman mareando el rilmo, bueno..., es
mis que suficiente para inspirar confianza
en cualquiera cuando llama a las puerlas
del cielo.”

El “Skyrocket”, complicado *laboratorio
volante”, constituido por un ordenado con-
junto de instrumentos y aparalos, mide 12
melros de largo y pesa unos 6.800 kilogra-

mos. Su envergadura es de 7,5 melros.

Las alas del avién presentan una flecha
para reducir la resislencia al avance, aun-
que el empleo de “flaps™ con este lipo de
ala no resulla demasiado eficaz. El ala y la
seccion de cola estan perforadas cada siele
cenlimefros v medio, o poco méas, por pe-
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queiios orificios, al objeto de conseguir la
necesaria presion de carga a diversas velo-
cidades y alturas,

Para proteger al pilolo en caso de verse
:n la necesidad de abandonar el avion, la
seccion de morro esla conslruida de forma
que se desprende si es inminente un lanza-
miento del pilolo al espacio. El pilolo sale
con el morro, que en realidad no es sino
una ecapsula prolectora. Coando la capsula
ha reducido lo suficienle su velocidad ca-
yendo libremenle, el pilolo acciona un re-
sorle que le hace salir de la capsula hacia
alrds.

No obstante, corresponde al pilolo juzgar
cuando ha llegado el momento de tirar del
resorle.

“lusla disposicion —ha explicado Bridge-
man—no resulla demasiado salisfacloria.
Los ingenieros han llegado o la coneclusion
de que el momenlo de un lanzamiento al
espacio no es el mas apropiadn para que se
le pida al pilolo que piense y razone fria-
mente. Deberia inslalarse algan aparalo que
indicara exaclamenle cuando debe el piloto
accionar el resorte para salir de la eapsula.

"Creo que los ullimos modelos de para-
caidas llevan un mecanismo de lipo baro-
mélrico para su aperlura. Esto consliluird
una ayuda en extremo lil. Tan pronto como
se alcance una determinada allura en la
caida, el paracaidas se abre por si mismo.”

Olra precaucién adoplada para garanlizar
la seguridad del pilolo supersénico en caso
de verse en siuacion apurada, la conslilu-
yen los guanles de piel que forman parte
del traje de vuelo. Iislos guantes van cosi-
dos a la parle exterior de dicho traje,

Si el pilolo se ve obligado a sallar al es-
pacio, se le aconseja que se calee los guan-
tes cuanto anles. De esla forma evilard que
se le hielen las manos. El aire enrarecido
que lame a gran velocidad las manos des-
nudas del piloto produciria una congelacion
de las mismas, que facilmente se fraduci-
ria en la necesidad de ampuldrselas, segiin
opinan los experlos en Medicina aerondu-
tica.

El famoso vuelo de Bridgeman el 11 de
julio—ecuyo anuncio pasé a los titulares de
primera plana de los periddicos de lodo el
pais—se llevé a efecto bajo los auspicios de
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In Douglas Aircraft Company, Oficina de
Aerondulica de la Marina y N. A. C. A. La
finalidad principal del programa nacional
complelo de invesligaciones sénicas apunla
hacia la ampliacion de los conocimientos
aeronaulicos a campos siluados mucho mas
alld de la veloeidad del sonido.

Ll #“Skyrockel™ de ala en flecha en el que
Bridgeman realizé su memorable vuelo volo
por vez primera en 1948, a principios de
afio, ulilizando una combinacion de reaclo-
res v molores-cohele. Eslo permilié al avion

“despegar y alerrizar como un avién de lipo

corrienle. 11 »Skyrockel™ atravesé asi la ba-
rrera sonica en mulliples ocasiones.

IEn noviembre de 1949 se decidié ampliar
las invesligaciones del “Skyrockel” en el
campo de la velocidad mas alla de lo que
se requeria en principio en el programa des-
arrollado. Se concedid enlonces autorizacion
a la easa Douglas para que conlinuara am-
pliando el programa lanzando cl avién in-
vesligador desde un avion-madre o avion-
nodriza. '

Bridgeman realizo mas de sesenla vuelos
con el “Skyrockel” ulilizando la combina-
cion de reaclores y coheles, v su vuelo del
11 de junio fué el décimo que llevd a cabo
con su “Rish” (“Pez”)—su designacion fa-
vorila para el “Skyrockel”—, a base de pro-
pulsion cohele exclusivamentle.

Al igual que les ocurre a muchos olros
jovenes de hoy en dia que eslan labrandose
brillantes carreras en la Aviacion, la dedi-
cacion de Bill Bridgeman al vuelo supersi-
nico dala y fué molivada por la segunda gue-
rra mundial.

William Berton Bridgeman nacié en Of-
lumwa, Iowa, hace lreinla y cualro afios.
A la edad de dos afios abandoné aquellas
tierras de labor. Sus padres habian decidi-
do cambiar los frios inviernos y calurosos
veranos de la hacienda de Hawkeye por el
clima mas suave de South Pasadena, en Ca-
lifornia,

Bill asistié a la escuela y al instilulo en
South Pasadena y luego pasé dos aiios ma-
Iriculado en el Junior College de Pasadena.
La siguiente elapa académica de Bill la cons-
lituyé el campamento de Los Angeles, de
la Universidad de California, en donde es-
tudié por espacio de lres afios cursos supe-
riores de Geologia. Alli formé parte del equi-
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po de “water-polo” (“a ello se debié el que
me quedara sin pelo”, dice Bridgeman, hoy
en dia casi complelamenle calvo), pero no
inlervino en ninguna otra aclividad atlélica.

FFué en la Universidad de California don-
de adquirié una sélida formacién en male-
milicas superiores, que iba a gerle de gran
utilidad méas adelante, al dedicarse a los vue-
los supersdnicos.

in 1940, cuando el programa de inslruc-
¢i6n de pilolos absorbié a tantos jévenes
americanos, sacindolos de las aulas, Bill se
incorpord a la Marina como cadele de la
aviacion naval.

Obtuvo sus “alas™ de pilolo con liempo
suficiente para poder enconlrarse en Pearl
Harbour el 7 de diciembre de 1941. Quince
compafieros de su grupo resullaron muer-
fos en la incursién que los japoneses reali-
zaron en aquella jornada de triste memoria.

A partir de enlonces Bridgeman piloto du-
ranle los afios de la guerra un PB4Y (un
B-24) en misiones ofensivas en vuelo rasan-
fe sobre la cadena de islas del Pacifico me-
ridional y central. Hasta hoy en dia, Bill
considera como el acontecimiento mas elec-
trizante de toda su carrera la ocasién en
que con su grupo tomé parle en una ope-
racion de “preparacion del terreno™ alacan-
.do en vuelo rasante la isla de Iwo Jima muy
poco anles de que la Infanteria de Marina
se lanzara a la sangrienta invasion de di-
cha isla.

“Llegamos a ella de noche, volando a
200 pies, e incluso menos—rememora Bill—.
Los japoneses sabian que era inminente el
asallo. Se enconiraban preparados para re-
cibirnos. De los cualro punlos cardinales co-
menzaron a lanzarnos balas lrazadoras, gra-
nadas anliaéreas y qué se yo qué... Parecia
un 4 de julio en el Coliseum de Los Ange-
les. Mi avién quedd converlido en un co-
lador, con agujeros desde el morro a la cola.
Cémo consegui regresar a la base fué y es
el mayor milagro (y la mayor emocién) de
toda mi vida.”

Por su comportamiento dislinguido du-
ranle la guerra, Bridgeman recibié la Cruz
de Vuelos Dislinguidos con un pasador, la
Medalla del Aire con dos pasadores y la
“Purple Heart”, la condecoracién mas pre-
ciada después de la Medalla de Honor del
Congreso.
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Bill abandond la Marina en 1947; se de-
dico a pilolo de aviones comerciales en las
Hawai y en la costa del Pacifico, y hace tres
afios se incorpord a la Douglas.

Ademds de represenlar un papel lan im-
portante como el que se ha indicado con re-
lacion al proyecto D-H58-2, el programa de
invesligaciones supersonicas con el “Sky-
rockel”, Bridgeman ha probado el *Skyrai-
der”, bombardero de alaque, y el birreactor
de caza noclurno “Skynight™.

La entrada de Bridgeman en el campo de
los vuelos supersénicos de prueba tuvo lu-
gar mediante la inlervencion de su buen
amigo Gene May, velerano pilolo de prue-
bas de la casa Douglas. May pilolé el “Sky-
rockel” anles de que Bridgeman consiguie-
ra la fama con el hoy tan conocido avion.

“Gene me asegurd que el vuelo superso-
nico era una proposicién tan seguria como
promeledora y desde luego infinitamente
mas inleresante que el eslar transportando
viajeros desde T.os Angeles a San Francis-
co y viceversa”, ha dicho Bill.

“Por esla razon decidi probarlo y acepld
el ofrecimiento de la Douglas. Y realmente
ereo que se encuentra uno mas seguro “alli
arriba” que no en c¢l bulevar de Wilshire
durante las horas de las prisas, cuando la
genle enlra o deja el trabajo.”

Pero Bridgeman no abriga ilusiones so-
bre si podria conservar por mucho tiempo
el titulo del “ser humano mas rapido del
mundo™.

;Quién puede decir con exaclitud lo limi-
tado o lo ilimilado del horizounle que se abre
anle é1? Bridgeman puede muy bien balir
su propia marea, o puede surgir ofro piloto
de pruebas que lo haga. Mientras los hom-
bres de ciencia puedan confinuar constru-
yvendo aviones duraderos, capaces de alra-
vesar y rebasar ampliamente la barrera so-
nica, y mientras la Ciencia pueda crear ca-
binas eslancas y olras clases de equipo, no
cabe poner limile a la altura o a la veloci-
dad que pueden alcanzarse en los vuelos.

Y nosotros podemos eslar seguros de que
nuestros ingenieros aeronaulicos continua-
ran facilitando los medios para conseguir
logros aun superiores a los conseguidos has-
la hoy.
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