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REVISTA DE AERONAUTICA

El porvenir de la aviaciéon civil mundial

La industria inglesa de construccién de
aparatos para la aviacion civil puede llegar a
ser, en breve plazo, tan buena como la mas im-
portante del mundo, y los aviones por ella fa-
bricados, de la mayor estimacién. Sin optimis-
mo exagerado, preveo que incluso adquiriran
ciertos aparatos ingleses los Estados Unidos,
que en la actualidad disfrutan casi del mono-
polio de suministro de aparatos de linea.

La razén fundamental para esta halagiiefa
opinién hay que encontrarla en una palabra:
retropropulsion. La futura aviacién comercial
del mundo entero se basard en el empleo de
turbinas de gas. Todas las naciones estin de
acuerdo en que los grandes aviones de linea
del futuro préximo volarin a mas de 12.000
metros de altura, con velocidades de crucero
de 650 a 800 kilémetros por hora y con cargas
ttiles enormes. Todos ellos emplearan varian-
tes de la turbina, el tinico motor eficiente a
altitudes en que cesan las alteraciones atmos-
féricas y el vuelo es completamente suave.

También las lineas aéreas participaran de las
ventajas de estos reducidos y ligeros grupos
motores. Los aparatos que en la actualidad tar-
dan dos horas para recorrer distancias de 650
kilébmetros, podran salvarlas en la mitad de
tiempo. A los viajeros podra no parecerles muy
grande la reduccién, pero para las compaiiias
explotadores significard un gran ingreso en
lineas mas extensas, vuelos mas veloces, retor-
nos mas rapidos, y con ello un servicio casi
de frecuencia doble, que podra obtenerse con
el mismo ntimero de aparatos. La conservaciéon
serd mas facil; las averias en los motores, mas
reducidas, y la seguridad, contando con la ayu-
da del ‘“radar”, absoluta.

Estd a punto de convertirse en realidad el
suefio de todas las empresas concesionarias:
seguridad, adaptabilidad y reduccién de costes.

La clave de todo ello estd en los motores de
reaccioén, e Inglaterra ocupa el primer lugar en
el desarrollo e investigacién de las turbinas
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aplicadas a la aviacién. Si conserva la prima-
cia habra de acudirse a la industria inglesa
para adquirir motores y probablemente fuse-
lajes.

Durante ocho afios Inglaterra no ha inte-
rrumpido sus experimentos con varios tipos
de motores de retropropulsion y diferentes mo-
delos de turbinas. También los alemanes rea-
lizaron estudios y pruebas, pero repartiendo
su atencién entre turbinas y cohetes, Como
consecuencia, Inglaterra ocupd el primer lugar
en resultados practicos. El primer “Whittle”
a reaccién voldé en los primeros afios de la
Gltima guerra, y al final de la misma se dis-
ponia de los motores “Rolls-Royce”-“Der-
went”, con los que, en un “Meteor” corriente
de la R. A. F,, se llegd recientemente a la ve-
locidad de 965 kilémetros por hora,

Uno de los primeros motores ‘“Whittle” se
envi6 a los Estados Unidos para iniciar a los
ingenieros aeronauticos americanos, y desde
entonces la primacia mundial lograda por In-
glaterra ha sido conservada. Buena prueba de
ello fué el “record” de velocidad del “Meteor”,
que—lo profetizo—nadie conseguira batir an-
tes de que nosotros mismos lo hagamos el pro-
ximo verano. Pero méis importante que los
965 kilémetros por hora del Capitan Wilson
son las noticias de que Inglaterra, en estos
momentos, dispone de tres motores de reac-
cién con hélice, de marcas distintas, en los que
el consumo de combustible se ha reducido en
grado tal, que resultan econémicos para gran-
des rutas. Todos ellos pueden atravesar el
Atlantico, '

Los primitivos aparatos con motores de
reaccién tenian un enorme consumo de com-
bustible, y aunque permitian alcanzar elevadas
velocidades, solo podian resistirlas muy poco
tiempo ; el “Meteor”, por ejemplo, una hora.

Para eliminar este inconveniente, varias fa-
bricas preparan motores de hélice movidos por
turbinas. En ellos la turbina consume aproxi-
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madamente el 80 por 100 de su potencia para
hacer girar la hélice corriente; el resto pasa
al eyector complementario.

Los datos que acaban de hacerse ptiblicos

del “Bristol Theseus”—de propulsién por reac-
cibn—son: consumo de combustible compara-
ble al motor de cilindros, a 480 kms/h. a 6.100
metros; potencia total, 2.500 HP.; peso en
seco, 2.310 libras (1.050 kilogramos). Corrien-
temente, los motores de reaccién no llegan a
pesar 454 kilogramos por caballo (el “Der-
went”, de 6.000 HP., sélo pesa 454 kilogra-
mos) ; -pero en el “Theseus” la diferencia de
peso se consume en el tren de impulsién de la
hélice. Una de las grandes ventajas de estos
motores-es su mejor y mayor economia a ple-
nos gases, Los motores de cilindros vuelan
desde luego a media potencia solamente. La
potencia entera se reserva tinicamente para €l
despegue.

En los motores de reaccién se han hecho
enormes adelantos. En los™ comerciales ahora
en uso, que pueden cruzar el Atlintico con un
consumo reducido de combustible, este factor,
acoplado con el gran ahorro de tiempo—que
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depende de poder volar a 800 kms/h, a 12.200
metros—, significa el poder hacer el viaje Lon-
dres-Montreal en unas seis horas.

Entre los motores militares de reaccién, el
altimo es el “Rolls-Royce” ‘“Nene”, Este mo-
tor se proyectd, desarrollé y estuvo en condi-
ciones de vuelo en seis meses. Sus vuelos de
prueba los realizé en un “Lockheed Shooting
Star”, al que permiti6 unas caracteristicas
mucho mejores que las que tenia con el motor
de turbina que generalmente lo impulsa. El
“Nene” pesa sélo 703 kilogramos para sus
7.000 HP., y tiene un consumo de combustible
muy poco superior a los 1.000 gramos por cada
kilogramo/hora de impulsion.

Con todos estos motores, en la actualidad
en servicio, creo firmemente que el futuro de
la Aviacién civil inglesa se presenta brillanti-
simo. Buenos motores a su disposicién, y to-
davia mejores en preparacion, Desde luego, se
prevé el empleo de aviones de linea con so-
brepresién interior, en los que se utilizaran
estos motores para poder volar con seguridad
absoluta a 12.000 metros de altura con veloci-
dades de crucero de 800 kms/h.

El equipo de Indianépolis para aterrizaje sin visibilidad

Igual que la funcidén que realiza el lazarillo que
conduce a un ciego a través del trafico de la ciu-
dad, un nuevo sistema para el aterrizaje a ciegas
pone en contacto al piloto con el aeropuerto a una
distancia de 120 kilometros. Y a 240 metros de
altura traza por medio de la radio un camino, que
atravesando las nubes y, por tanto, sin visibilidad,
le conduce hasta muy poca distancia de la pista de
aterrizaje, hace que se traslade el avién por un
camino formado por un “haz” de radio desde un
punto a otro. Este sistema de radio-aterrizaje a
ciegas hace descender con toda seguridad a un
avion hasta quedar posado en la pista.

Proporciona al piloto los siguientes datos:
Enfilamiento de la linea central de la pista de
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aterrizaje; distancia a que se encuentra del aero-
puerto; linea de planeo necesaria.

Radio-guie—E] “transmisor-localizador” (el ra-
dio-guia del BAKE), con su mastil de antena de
acero cuando va montado sobre un camién, ofrece
mas semejanza con los obsticulos colocados en un
hipédromo que con un transmisor movil. Se sitfia
a 30 metros del final de la pista, y el camién con
el equipo radio puede cambiarse rapidamente de
lugar, de acuerdo con los estados atmosféricos.
Este transmisor difunde los dos tipos de modula-
cién de tomo (9o y 150 ciclos), formando una li-
nea en el espacio que proporciona al piloto un
“radio-guia” en el eje de la pista.

En el tablero de instrumentos del avién hay
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