CONTRIBUCION DE LA INDUSTRIA
AERONAUTICA ESPANOLA
A LA AVIACION COMERCIAL

Por
José Antonio Martinez Cabeza
Ingeniero Aerondutico

La industria aerondutica, por sus propias caracteristicas, requiere
grandes inversiones monetarias para la puesta a punto de sus pro-
yectos, Ha sido esta una de las causas por las que, tradicionalmente,
los Estados Unidos han mantenido en el Munde Occidental un lide-
razgo pricticamente absoluto en esta rama de la tecnologia.

En la actualidad, Europa estd intentando obtener un puesto im-
portante en el contexto de la industria aerondutica mundial. Tecnold-
gicamente, el viejo continente esti en perfectas condiciones para com-
petir, pero los enormes costos envueltos en este proceso, cada dia
mis elevados, no pueden ser afrontados sin la colaboracién entre los
paises europeos.

La industria aerondutica espafiola estd en condiciones de cooperar
junto con la de otros paises europeos en la deseada obtencién de uma
industria aerondutica europea verdaderamente rentsble, v asi estd su-
cediendo; si bien Espafia colabora a su ver con empresas de wliramar,
es muy destacable Ja participacién espaiiola en el desarrollo de avio-
nes comerciales de disefio europeo.

Cuando se nos propuso participar en este mimero monogrifico,
pensamos que entre la serie de trabajos dedicados a la aviacidén co-
mercial que iban a ser publicados en estas pdginas no podia faltar
un espacio dedicado a mostrar cémo Espafia, a través de Construccio-
nes Aeronduticas, 5, A., ha trabajado v trabaja en colaboracién con
las principales industrias de otros paises para labrar el futuro de la
aviacién comercial. Esta es exactamente la intencidn de las lineas que
siguen a continuacion,
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El HFE 320 «Hansas».

El «Hansa» puede considerarse como la primera aportacion de
C.A5A. a la aviacion comercial. El HFB 320 es un birreactor con
motores montados en géndolas en la parte posterior del fuselaje que,
por su concepeidn v tamafio, estd perfectamente encasillado en la ca-
tegoria de los aviones de negocios, preparados fundamentalmente para
servir como elemento de transporte para todos aquellos que precisan
cfectuar desplazamientos ripidos incompatibles con las rutas habitua-
les de los medios de transporte v con sus horarios, Ello no es obsticu-
lo, sin embargo, para que el HFB 320 pueda ser empleado para otros
fines, como son los vuelos regulares, el transporte de carga, el entre-
namiento de tripulaciones v la vigilancia v el reconocimiento.

El disefio del HFB 320 fue comenzado en marzo de 1961 por la
empresa alemana Hamburger Flugzeugbau, hoy perteneciente al grupo
MBE (Messerschmitt-Bolkow-Blohm), v la colaboracidn de C.ASA.
se inicid en 1962, La empresa espaiiola, por medio de su oficina de
provectos ya habia verificado ciertos estudios acerca de un avién de
caractetisticas proximas al HFB 320, v una vez establecido el contrato
de colaboracidén, esta se centré en el proyecto y disefio por un lado
de la parte posterior del fuselaje indluido el estabilizador horizontal,
el vertical y los timones de alrura y direccién, v por el otro de toda la
zona de ala comprendida entre el larguero posterior v el borde de
salida, incluyéndose, por tanto, los flaps, los alerones v los asrofrenos.

La factorfa de Getafe de C.AS.A., fue la encargada de fabricar
para la serie HFB 320 los elementos disefiados por la oficina de pro-
vectos y también parte de los asientos, aunque el disefio de estos Gltimos
era alemdn,

El Instituto MNacional de Técnica Aerondutica espafiol, por su par-
te, colabord también activamente en clerta parte de los estudios bd-
sicos v trabajé eficazmente en la verificacién de los ensayos en tiinel
serodindmico, concretamente, en las pruebas de baja velocidad para
comprobar como serfa el comportamiento del avién en wvuelo lento,

El prototipo «Hansa» verificé su primer vuelo el 21 de abril de
1964 y fue presentado en la Exposicién Aerondutica de Hannover
del mismo afio; el primer avidn de seric lo hizo el 2 de febrero de
1966, En los ensayos en vuelo también participé el IN.T.A., a partir
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de cuyas instalaciones de Torrején de Ardoz se realizaron la mavor
parte de los vuelos de prueba, mientras que C.A S A, prestd su co-
laboracién siempre que fue necesario. La certificacion de aeronavega-
bilidad le fue concedida al «Hansa» no sélo por parte de las auto-
ridades alemanas, sino también por las estadounidenses, que lo certi-
ficaron de acuerdo con lo especificado en el FAR 25 Ambas autori-
zaciones llegaron después de un exhaustivo programa de experimen-
tacidn en el que participaron dos prototipos v los tres primeros aviones
de serie,

Los primeros quince «Hansas» iban equipados con dos turborreac-
tores General Electric CJ-610-1, y los veinte siguientes emplearon
los mds potentes CJ-610-5, Del avién nimerc 36 en adelante se em-
pleé &l CJ-610-9, de mayor empuje que su predecesor; gquiere ello
decir que fueron incorporindose a la serie las sucesivas versiones me-
joradas del CJ-610 segin fueron estando disponibles.

Externamente, el «Hansa» es un avidn ficilmente reconocible en
funcién de su ala flecha negativa que, retrasando la aparicién del
Mach critico, permitié la obtencién de una mayor velocidad de cru-
cero v una mayor amplived v comodidad en el imerior de la cabina,
que pudo situarse por delante de los largueros dada la retrasada po-
sicién de éstos.

Coma es légico por tratarse de una avién de negocios en su con-
cepto base, las disposiciones interiores han sido enormemente wvaria-
das, de acuerdo con los deseos especificos de cada cliente, no obstante,
la capacidad varia sdlo entre los 7 v los 12 pasajeros. El interior se
presta, por otra parte, a la realizacion de mihiples disposiciones por
su «limpieza» antes comentada, y ademds por sus dimensiones, puesto
que la cabina destinada a los pasajeros tiene una longitud de 4.5 me-
tros {incluidos los servicios), un ancho miximo de 19 m., y una
altura mdxima de 1,75 m., con un volumen de 12,32 merros cibicos.

La cabina estdi completamente presurizada v climatizada, v la
tripulacidn normal es de dos pilotos. En su versidon de nepocios, el
«Hansa» se emplea con una disposicién interior para un mdximo de
7 personas ademds de los tripulantes, va que, en la prictica, no se
suele precisar mayor capacidad para tal fin. En la versién que los
fabricantes propusieron a los clientes, cuatro de los asientos estaban

situados rodeando una mesa central v los tres restantes estaban unidos
v fijados en el fondo de la cabina.
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Para servicios regulares o no, tales como los encargados de unir
civdades mal comunicadas, la capacidad de doce pasajeros se logrd
con un interior andlogo en disposicién al de aviones comerciales ma-
yores en dimensiones, que incluia un puesto para una azafata. En
este tipo de operacidn es también posible una versién de wcambio
rapido» (quickchange o QU), de forma que el avién lleva carga o
pasaje, pudiendo cambiarse o interior de una versidn a la otra en
pocos minutos, La carga mixima transportable es de 1.800 kg., v
una de las ventajas de la vesion QC es la posibilidad de obtener la
rentabilidad optima del avién transportando pasajeros de dia y carga
de noche.

La variedad de versiones del «Hansa» vendidas ha sido notable,
por cjemplo, Holanda emplea una versidn para entrenamiento de pi-
lotes capaz de llevar tres alumnos y tres instructores; también hay
varios aviones en version «VIPs tanto militares como civiles, ¢ inclu-
so un mimero reducido de «Hansass se vendié en los Estados Unidos.
Especialmente interesante es la reciente version para comprobacién
y calibracién de radioayudas, un plano tres vistas de la cual acom-
pafa a estas lineas; se distingue fécilmente por su pronunciada «narizs
que alberga un equipo detector de infrarrojos cuya finalidad funda-
mental es fijar exactamente la posicidn del avidn en vuelo para per-
mitir la méds exacta calibracién de los equipos; se pueden verificar
con esta versidn equipos VOR, ILS, DME, ATC, NDB, VHF y ra.
dares.

Una modificacién que ha podido verificarse a peticidn de los clien-
tes ha sido el aumento del peso mdximo de despegue a 9.600 kg., con
un consiguiente incremento de la carga de pago en 400 kg, mis.
Basdndose en esta posibilidad de aumentar el peso de despegue por
la especial disposicién del «Hansa», se ofrecié a los clientes en potencia
una version de fuselaje alargado que se bautizé como HFBE 330. El
anuncio de tal versifn se realizd en septiembre de 1969 y hubiera
tenido la mayor parte de sus elementos comunes con el HFB 320
puesto que, por ejemplo, el ala prevista era la misma, si bien la longi-
rud total habrfa aumentado hasta quedar en 17,31 metros, lo que
hubiera permitido acomodar hasta 14 pasajeros en versién normal y
16 en versidn alta densidad. Los motores del HFB 330 habrfan sido
dos turbofdns Garrett Air Research ATF-3 altamente silenciosos, cu
yas caracteristicas habrian permitido mejorar notablemente las actua-
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ciones del 320, pero tal verién aln no ha llegado a producirse en
serie ante la ausencia de encargos. En cuanto a empleos, el HFB 330
podria realizar los mismos servicios variados que cumple e 320,

Para acabar, pueden citarse como peculiaridades téenicas del
HFB 320 la presencia de un equipo hidrdulico constituido por dos
sistemas gemelos que acnia la totalidad del tren de aterrizaje y algu-
nos de los sistemas serodinimicos que asi se lo han precisado. El
equipo eléctrico, aparte de los usos que podrian llamarse normales,
se emplea también para alimentar el equipo antihielo de parabrisas
y bordes de ataque de ala y estabilizadores, El sistema de combustible
tiene sus depdsitos sitwados , uno en el cajén central del ala, dos in-
tegrales en el ala exterior y otros dos no arrojables, colocados en los
extremos de ésta, los cuales son claramente visibles, tal y como el
lector habri podido observar en los grabados adjuntos.

El total de HFB 320 fabricados asciende a 50, y aungue existen
hoy en el mercado aviones de su tipo mds avanzados, los «Hansas
continuan volando en warios paises. En cualquier caso, la importante
participacién de C.AS.A. en el desarrollo v fabricacién de este avidn,
sdlo fue un primer paso que mostré las posibilidades de cooperar en
proyectos de mayor envergadura.

Colaboracidén en la fabricacién del Mercure.

La colaboracion de C.AS.A. con la empresa Avions Marcel Das-
sault/Breguet Aviation (AMD/BA), para la fabricacién de una parte
de la célula del avidn Mercure data del 10 de julio de 1969, previo
acuerdo intergubernamental entre Francia y Espafia. La fabricacidn
prevista entonces era solamente la seccién T 2 del fuselaje, es decir,
la zona limitada por la parte posterior de la cabina de pilotaje y el
comienzo del ala. Mis adelante se tomé el acuerdo de construir tam-
bién el trozo T 1 constituido, como es obvio, por la parte delantera
del fuselaje que incluye la cabina de pilotaje. De esta forma, Cons-
trucciones Aeronduticas fabrica actualmente toda la parte del fuse.
laje de los Mercure, situada por delante del ala.

La construccién se realiza en la factoria de Sevilla v supone, ha-
blando en términos numéricos, ¢l 13,8 por 100 de la célula equipada
del Mercure. Otras empresas que colaboran con CASA. en la fa-
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bricacién del Mercure, son Aeritalia, 5.A.B.C.A. (Bélgica) v Canadair,
esta ultima incorporada en febrero de 1972

Esquemiticamente hablando, el Mercure, en su versién 100, es
un birreactor de pasaje de corto alcance, con capacidad comprendida
entre 124 vy 150 asientos en esta versidn, cuyo disefio se ha optimi-
zado para rutas de 185 a 1.850 kilémetros, es decir, para distancias
muy cortas. S¢ proponen actualmente como etapas tipo para el Mer-
cure-100, dos que son: 150 pasajeros, con 1.200 kilémetros de re-
corrido y velocidad de crucero de 0,82 Mach y 110 pasajeros, con
2.500 kilémetros de alcance v 0,78 Madh en crucero, etapa esta dltima
en que la velocidad de crucero v la capacidad se sacrifican en beneficio
del alcance.

El desarrollo del Mercure comenzé en 1967, y resulta actualmente
el avién mds econdmico para el tipo de rutas indicado. Para ello ha
sido preciso combinar una serie de medidas de tipo técnico, fruto de
los detenidos estudios llevados a cabo por AMD/BA. Por ejemplo, se
ha hecho preciso buscar soluciones gue permiten una gran velocidad
de crucero, combinada con altas velocidades ascensionales v descensio-
nales. De otra parte, se han logrado buenas actuaciones en despegue
y aterrizaje, para permitir las operaciones desde aeropuertos secun-
darios,

También ha sido preciso incorporar mejoras antirruido en los
motores porque en la gama de empujes precisos para el Mercure no
hay motores silenciosos suficientemente experimentados atin hoy.

El prototipo Mercure-100, matriculado F-WTCC y propulsado
por dos motoros Pratt and Whitney [T8D-11, de 6804 kg de
empuje al despegue y al nivel del mar, verificd su primer vuelo el
28 de mayo de 1971, justo a tiempo para ser presentado en el Saldn
de la Aecrondutica y del Espacio de Le Bourget de 1971. El segundo
prototipo volé en 1972, pintado con los colores de la compaiifa Air
Inter v equipado con dos motores JTED-15, de 7.030 kg. de em-
puje médximo al nivel del mar. Los aviones de serie podrin llevar
los JT8D-17, de 7.270 kg., v el primero de ellos wold va el 17 de
julio de 1973,

Las dimensiones de la cabina de pasajeros del Mercure-100, son
25,5 metros de largo por 3,66 metros de ancho mdximo y por 2,195
metros de altura. Dentro de &ta, como es normal, existen varias po-
sibilidades para la acomodacién del pasaje, v de acuerdo con ellas,
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hay previstas seis combinaciones distintas de cocinas y lavabos. La
denominada disposicién «tipicas para clase mixta, emplea tres filas de
cuatro asientos pata primera ( a un paso de 96,5 centimetros) y
120 asientos para la clase inferior, en filas de seis, colocados a un
paso de 86,5 centimetros, es decir, la capacidad es de 132 pasajeros.
Se pueden transportar 140 pasajeros en clase dnica, con los asientos
dispuestos a un paso de 86,5 centimerros; la version «alta densidade,
para 150 pasajeros, se obtiene a base de filas de seis asientos sepa-
rados 81,5 centimetros.

El confort del Mercure esti muy cuidado porque se estima que
serf un atractivo de primer orden para el pasajero. Este nacerd, no
solo de las caracteristicas de wvuelo del avién, sino también de la pro-
pia cabina, La amplimud del fuselaje hace al Mercure mds cédmodo
en detrimento de los aviones que pueden considerarse como compe-
tidores v también permite instalar portaequipajes mds grandes sobre
los asientos, que en total pueden alcanzar hasta siete metros cibicos
de volumen. Las ventanas serin polarizadas para reducir el deslumbra-
miento ptoducido por la luz solar. Las dos puertas del fuselaje colo-
cadas para el acceso y salida de los pasajeros (situadas al lado iz-
quierdo), dejan «limpias la cabina v son de mayores dimensiones que
lo marcado en las normas para aviones del tipo del Mercure. La puerta
delantera lleva escalera integral y la posterior puede disponer de ella,
a peticién de las compaiifas interesadas en ello.

Las bodegas del Mercure-100 pueden ser empleadas para el trans-
porte de carga, de equipajes o de ambos. Situadas bajo el fuselaje,
hay una delante del ala y dos por detrds, sumando entre las tres un
total de 41,5 metros aibicos de volumen. Y en lo referente al puesto
de pilotaje, disefiado de acuerdo con las mds modernas técnicas, es
preciso decir que estd preparado para dos pilotos, habiendo ademds
dos asientos adicionales replegables en los que pueden ir observado-
res o un instructor v un alumno.

En cuanto a los sitemas del avién, mucho podria decirse, pero en
un trabajo de este tipo no caben las discusiones técnicas detalladas.
Baste con decir que la seguridad es otro de los puntos bdsicos fijados
por los disefiadores, refiriéndose ésta, no sélo al riesgo de accidentes
frente al cual cualquier avién comercial es seguro, sino al resto de
factores que pueden producir problemas de mantenimiento y de re-
trasos. El sistema de climatizacidn v presurizacién, en concreto, tiene

67



514 Estupios TurisTicOS

un papel fundamental en la comodidad del pasajero porque las carac-
teristicas de ascenso y descenso de los Mercure, con elevadas veloci-
dades, en ambos casos podrian ser molestas para bastantes pasajeros
de no tomarse medidas. Para soslayar esta dificultad, la presién de
cabina se mantiene igual a la del nivel del mar mientras el avién vuela
por debajo de los 7.000 metros de altura. Y el ala, por su parte, ha
sido fruto de largos estudios y ensayos e incorpora una gran variedad
de sistemas aerodindmicos para permitir las elevadas actuaciones del
avion,

Para la comercializacién del Mercure se cred, a primeros de oc-
tubre de 1972, un Comité de Trabajo, con representantes de cada
una de las empresas implicadas en el desarrollo del avidn, las cuales
fueron mencionadas al principio. El Mercure viene a llenar, fundamen-
talmente, el hueco de las muy cortas distancias, pero AMD/BA pro-
puso no hace mucho a Air France una posible versién del Mercure,
el Mercure-200, que emplearia los motores JTBD-17. Su fuselaje me-
dirfa unos 90 centimetros mds que el del Mercure.100 v tendrfa un
aleance de 1.850 kilémetros, con 150 pasajeros a bordo, es decir,
tendria mayor alcance y ligeramente superior capacidad.

El peso mdximo de despegue del Mercure-200 serfa de 58 ¢ 59
toneladas métricas, dependiendo de la configuracién escogida por los
posibles usuarios: la linea Paris-Casablanca ha sido la escogida por
AMD/BA para la optimizacién del avidn. 5i se lleva a la prictica
el Mercure-200 —a la hora de escribir estas lineas no hay decisidn
ain— se requerird al menos la existencia de un prototipo para los
vuelos de certificacién, y el tiempo total necesario serfa unos dos afios.

El avién comercial, de muy corto alcance de la primera gene-
racién, que es el caso del Mercure-100, tiene de momento un mercado
tedrico importante en los servicios de tipo nacional dentro de Furopa
segiin las previsiones de los expertos que fijan el auge de este trifico
para la segunda mitad de esta década. El Mercure debe tener un
puesto en ese mercado, aunque sus rivales son importantes, como es
el caso de la versién avanzada del Boeing 737.

Falcon-10, otra colaboracién con AMD/BA.

Independientemente de la participacién con AMD/BA en el
avién Mercure, CAS.A. también colabora con la citada empresa en
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la fabricacién del Falcon-10, birreactor de negocios que estd teniendo
actualmente un considerable éxito en el mercado por sus avanzadas
caracteristicas,

C.ASA. fabrica, en su factoria de Getafe, el conjunto total del
ala exterior, incluidos rodos sus sistemas aerodindmicos, en virtud de
un contrato suscrito el & de noviembre del afo 1970.

El Falcon-10 es bdsicamente una version, a escala reducida, del
Mystere-20, del cual la Subsecretaria de Aviacién Civil ha adquirido
algunas unidades. La decisién de construir el Falcon-10 fue anun-
ciada por AMD/BA, en junio de 1969. El prototipo matriculado con
las letras F-WFAL, volé por primera vez el 1 de diciembre de 1970,
propulsado por dos motores General Electric CJ-610, similares a los
empleados por las tltimas unidades del «Hansas., De la experimenta-
cién con este prototipo se sacaron las suficientes conclusiones como
para verificar ciertas modificaciones en la aerodindmica del avién, que
le han convertido en el avién de su categoria mds rdpido,, tema sobre
el que volveremos a incidir un poco mds adelante.

El segundo prototipo del Falcon-10, el F-WTAL, werificé su pri-
mer vuelo ¢! 15 de octubre de 1971, siendo ya sus motores dos rurbo-
fins Garrett AiResearch TFE-731-2, que le convierten en un avién
altamente silencioso, en virtud de sus caracteristicas antirruide. El ter-
cer prototipo volé por primera vez el 14 de octubre de 1972 desde
Burdeos, equipado con andlogos motores a los del segundo prototipo.
Después, el 31 de octubre, el primer prototipo sufrié un desgraciado
acciedente, en el que quedd totalmente destruido.

El 11 de septiembre de 1973, le fue concedido al Falcon-10 el cer
tificado francés de aeronavegabilidad, al que debe seguir el estado-
unidense, de acuerdo con el FAR-23, que tal vez hava sido va entre-
gado cuando estas lineas wean la luz. La certificacidn ha sido conce-
dida en el tiempo previsto v va la produccién en serie estd a pleno
funcionamiento; el ritmo de fabricacién previsto es de dos aviones
por mes, al menos por el momento,

Como dijimos antes, ¢l Falcon-10 es el reactor mds ripido de su
categoria, El prototipo 1, que habia sido modificado previamente en
su aerodinimica, de acuerdo con las conclusiones sacadas en las pri-
meras experimentaciones en wvuelo, obtuve un record de velocidad en
un circuito cerrado de 1.000 kildmetros, el 1 de junio de 1971, de
jindolo en 9307 kildmetros/hora. Por su parte, el prototipo 3 re-
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corrit, el 29 de mayo de 1973, una distancia de 2.000 kilémetros, a
una media de 917 Lkildmetros/hora, hecho muy notable tratindose
de un avidn de negocios, como el lector sin duda reconocerd.

El Falcon-10, primero de la serie, que volé por primera vez el
30 de abril de 1973, verificd, a primeros de septiembre de 1973, un
vuelo transatlntico desde Istres (Francia), hasta Teterboro, cerca de
Mueva York, donde estd la sede de la Falcon Jer Corporation, em-
presa que con participacion de AMD/BA y Pan American se encarga
de las ventas de los aviones Mystere v Falcon, en Norteamérica. Con
escalas en Shannon, Keflavik v Goose Bay, el avidén hizo su recorrido
en nueve horas vy cincuenta y cinco minutos, volando a alturas de
crucero, comprendidas entre los 10.700 v los 11.900 metros.

La Pan American Business Jet Division ha encargado ya 40 uni-
dades del Faleon-10 v ha establecido opciones sobre 1200 mds, de for-
ma, que uniendo a estas unidades los encargos de otros clientes que
suman 10 aviones mds vendidos, se tiene un total de 50 venras v
120 opciones, nimero notable que puede haber sumentado en el es
pacio de tiempo transcurrido desde la escritura de estas lineas hasta
su publicacidn.

El Falcon-10, al igual gue en su tiempo pasé con el HFB-320,
puede ser empleado para las mds variadas misiones a pesar de que,
bésicamente, es un avién de negocios de alta velocidad. Puede utili-
zarse para entrenamiento de pilotos y navegantes, tanto militares como
civiles, para comprobacién v calibracién de radipayudas, para trans.
portes regulares o no de pasajeros y carga, para fotografia aérea e
incluso como avién ambulancia. El precio del Faleon-10 se sitda li-
geramente por encima de 1,5 millones de délares,

La tripulacién es de dos pilotos pero, como sucede siempre en los
aviones civiles, hay un tercer asiento replegable en el puesto de pi-
lotaje para un tercer miembro de tripulacién o, simplemente, para un
observador. La capacidad normal del Falcon-10 es de siete pasajeros,
repartidos entre cuatro asientos individuales y un sofd para los tres
restantes pasajeros. Delante se sitda la puerta de acceso, que una vez
abierta sirve como escalera; en sus inmediaciones se halla también
la cocina-bar y el lavabo. El fondo de la cabina alberga el departa-
mento para los equipajes detrds del sofd, y en la zona de cola del
fuselaje, se encuentran dos depdésitos nodriza que alimentan los moto-
res, estando los depésitos principales de combustible en el ala exterior.
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Las distribuciones interiores son opcionales para el cliente que lo
desee, pero en cualquier caso e] acondicionamiento y presurizacién de
la cabina se encuentran asegurados por dos sistemas gemelos inde-
pendientes, que emplean aire caliente extraido de los compresores de
los dos motores, como es habitual en las modernas aeronaves. Por su
parte, el sistema hidrdulico también estd totalmente duplicado v se
alimenta a partir de sendas bombas accionadas por los motores; este
sistema se emplea en los mandos de vuelo, en los flaps, en los aero-
frenos v en el tren de aterrizaje.

El Falcon-10 estd concebido de acuerdo con las mds severas nor-
mas «fail-safes, a prueba de fallos. Sc trata, pues, de un avién de
gran seguridad que, en virtud de sus caracteristicas de velocidad, po-
drd mantenerse como el birreactor de negocios mds ripido del mundo
hasta el dia en que entren en servicio los aviones transénicos de nego-
cios, algunos de los cuales va existen en los tableros de dibujo. Tales
aviones volardin a velocidades del orden de Mach 0,98, pero su pre-
sencia fisica estd adn lejana si no cambia mucho la situacién actual
De cualquier modo, parece que ellos serdn el préximo paso en la
Aviacidn de Negocios.

El A-300.B, la primera colaboracidn europea multinacional.

El A-300.B, conocido en general como el «Aerobis Europeos, tie
ne sus origenes en una serie de provectos que quedaron en los papeles
sin ser elevados a la categorfa de realidades tangibles. Dos de estos
provectos, los que alcanzaron una mavor difusién en la prensa aero-
ndutica, fueron el «Galions de Avions Marcel Dassault v la antigua
Sud Awiation v el HBN-100 de Hawker Siddeley, Breguet vy Nord
Aviation.

El «Aerobis Furopeor empezd a tomar forma en 1967 vy fue
en 1969, el 29 de mayo, cuando los Gobiernos Francés y Alemdn
Occidental firmaron el acuerdo que permitiria financiar el desarrollo
del avidn gque, inicialmente, fue concebido con un ancho fuselaje
para 300-350 pasajeros de capacidad normal v se denomind A-300;
sus motores hubieran sido Rolls Royee RB.207, semejantes a los ac
tuales RB,211, Posteriores estudios mostraron [a convenencia de re.
bajar esta capacidad v asi surgid la versidn actual, ¢] A-300.B, eli-
giéndose poco después motores del tipo CF&6-50 para su propulsién,
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El Consorcio Airbus Industrie, encargado de llevar adelante el
proyecto A-300.B, estd actualmente constituido por Aerospatiale | Fran-
cia), Deutsche Airbus (MBB y VFW-Fokker), por parte de Alemania,
Hawker Siddeley (Gran Bretafia), que participa con capital propio,
siendo suyo el disefio v la construccidn del ala, Fokker-VFW (Ho-
landa) v C.AS.A., de Espafia. Airbus Industrie existe como empresa
desde 1970, al adherirse a franceses v alemanes, los britdnicos v ho-
landeses.

El acuerdo intergubernamental que incorporaba a Espafia en el
Consorcio, se firmé el 16 de noviembre de 1971; los contratos espe-
cifican que C.AS.A. tiene la categorfa de miembro de pleno derecho
v también una participacién del 4.2 por 100 en la fabricacidn de los
aviones en serie, porque Espafia no se incorpord a tiempo para par-
ticipar activamente en el proyecto. C.AS A, construye el estabilizador
horizontal completo incluido el timén de altura, todas las puertas del
tren de aterrizaje v las dos puertas delanteras (izquierda y derecha)
del fuselaje. El trabajo se realiza en la factoria de Getafe,

El Aerobis Europeo, brevemente hablando, es un birreactor de
fuselgje ancho, propulsade por motores suspendidos bajo el ala. La
versidn bdsica A-300.B.1 parece ser de poco interés para las compa-
fifas, ¥ as{ surgieron una serie de versiones de las que actualmente
subsisten los A-300B.2 y A-300B.4. No obstante, dado el avanzado
estado de fabricacibn en que se encontraban los dos primeros proto-
tipos v lo costoso en tiempo v dinero que hubiera resultado hacerles
las modificaciones necesarias para convertirlos en estas dos ltimas,
s¢ decidié seguir adelante y verificar las primeras pruebas en vuelo
con dos prototipos B.1; el tercer prototipo tiene el fuselaje del B.2,
pero no su estructura. El cuarto prototipo va serd el auténtico B.2
vy éste, junto a los otros tres, constituyen el «equipos de asrobuses,
encargados de lograr la certificacién de aeronavegabilidad.

Y ya que se ha hablado de las tres versiones actuales, es comve-
niente describir someramente cuales son las diferencias fundamentales
entre ellas: el A-300.B.1 lleva dos motores General Electric CF6-50A,
de 22.230 kg de empuje méximo al despegue v tiene una capacidad
méxima de 302 pasajeros.

El A-300B.2, ya encargado por Air France, lleva dos motores
CF6-50C, de 23.130 kg. de empuje mdximo; tiene una capacidad
méxima de 331 pasajeros, para lo que precisa un fuselaje alargado.
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Parece que el CF6-50C no estard disponible hasta 1975, y por ello,
los primeros B.2 llevardn el CF6-504A, si no hay cambios en los planes.

El A-300.B.4 es una versidn largo alcance de la B.2, con andloga
capacidad de pasajeros, pero con mayor capacidad de combustible v
mayor peso, por tanto. Modificaciones en el borde de ataque del ala
le conferirin mejores caracteristicas en despegue, Iberia ha encargado
unidades de esta versidn.

La construccién del primer prototipo dio comienzo en septiembre
de 1969 v éste realizé su primer vuelo el 28 de octubre de 1972,
el 5 de febrero de 1973 volaba el segundo prototipo pintado con los
emblemas de Iberia, por un lado, v de Air France, por el otro. El
28 de junio de 1973 era el tercer prototipo quien verificaba su pri-
mer vuelo pintado con los colores de Lufthansa, que también ha en-
cargado unidades del Aerobvis Europeo. Las pruebas en vuelo se reali-
zan perfectamente, llevindose adelanto con respecto al calendario pre-
visto.

El ritmo inicial de fabricacidén de los aviones de serie es de cuatro
por mes, con dos cadenas de montaje final, situadas en Toulouse v
Hamburgo, donde son ya enviados los diversos conjuntos fabricados
en las factorias de los miembros del Consorcio Airbus, Los conjuntos
de gran tamafio son enviados a bordo de un avién Super Guppy al
servicio del Consorcio especificamente para este fin.

La construccién de los ocho primeros aparatos de serie dio co-
mienzo en febrero de 1972, y la segunda serie de ocho empezd a
montarse en octubre del mismo afio. El avién niimero nueve de serie
serd el primer aparato de la version B.4. 5i bien se estima que [a
serie Aerobis sélo serd remuneradora a partir de la venta del aparato
nimera 360, existe optimismo en los constructores; a parte de las
ventas logradas hasta ahora, se manrienen conversaciones muy avan-
zadas con bastantes compafifas aéreas, incluso esradounidenses,

De hecho, el A-300.B viene a llenar un hueco en el transporte
de corto a medio alcance, comprendido entre los 1.500-4.000 kildme.
tros, donde existen rutas de alta demanda de plazas para las cuales el
avidn en cuestién es dptimo por su capacidad. De acuverdo con las
previsiones establecidas por los especialistas, ¢l mercado mundial para
aviones de su tipo, se sitda de aqui a 1980, en unas §50-1.000 unida-
des, v hov por hoy, el A-300.B no tiene competidores de sus dimensio-
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nes porque las propuestas versiones birreactor de L-1.011 v DC-10
no han sido puestas en fabricacidn.

Sobre el Aerobiis han circulade, y circulan, algunos errores cuyo
origen hay que atribuir a ciertos grupos para los cuales el esfuerzo
curopeo para competir con los Estados Unidos es un derroche inttil
de recursos econdmicos. Se afirma que el A-300B es sélo el tercero
en un mercado ya cubierto por los antes mencionados DC-10 Serie 10
v L-1.011-1, lo cual es falso, porque en la prictica su alcance, men-
cionado mss arriba, es menor gue el de ambos trirreactores; e
A-300B es, en definitiva, un complemento no un competidor, como
lo prueban simplemente las previstas —y no realizadas atin— wver-
siones birreactor de ambos aparatos. Se dice también que el A-300.B
sale tarde, pero no existe nada que corrobore tal afirmacién.

El A-300.B, cuyo precio asciende a 17 millones de délares, por
su fuselaje ancho, presenta para el pasajero toda la serie de ventajas
que muchos de los amables lectores va habrin experimentado en al
guno de sus viajes. Refiriéndonos al caso de las wersiones B.2 v B.4,
que son las actualmente pedidas por las compafifas, podemos indicar
que la tripulacién de wuelo estard constituida por dos pilotos v un
mecdnico, aunque de acuerdo con los deseos de algunas compafiias
puede prepararse la cabina para sélo dos pilotos. En cualquier caso.
la cabina de pilotaje del Aerobais Europeo puede acomodar hasta cin-
co tripulantes, por su amplitud. La cabina de pasajeros tiene unas
dimensiones bastante notables: 39,15 metros de longitud, 5,35 me-
tros de ancho méximo y 2,54 metros de mixima altura, las cuales
permiten una seric de disposiciones interiores comprendidas entre
200 v 300 pasajeros, con combinaciones de asientos que oscilan en-
tre seis v ocho filas, con paso entre ellas de 86 centimetros v dos
pasillos. La disposicién «tipicas de clase vinica es de ocho asientos
por fila a un paso de 86 centimetros, con lo que se puede trans-
portar 281 pasajeros. La versidn alta densidad puede llevar 331 pa-
sajeros, pero con filas cuyo paso es sélo de 71 centimetros. Cuatro
pucrtas de idéntico tamafio (1,93 ¥ 1,07 metros), situadas a cada
lado del fuselaje facilitan el acceso y salida del pasaje, v se puede re-
cordar, llegados a este punto, que C.A.S.A. fabrica las dos delanteras
(1zquierda v derecha),

Como ya comentdbamos en el caso del Mercure, también el ala
del A-300.B, desarrollada por Hawker Siddeley, ha sido objeto de
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largos estudios, hasta lograr las caracteristicas mds adecuadas, v pre-
senta eficaces sistemas hipersustentadores para lograr unas caracteris-
ticas dptimas en el vuelo a bajas velocidades. Nota caracteristica del
Aerobis Europeo es el bajo nivel de ruido, que le coloca muy por
debajo de lo marcado en las reglamentaciones en vigencia al respecto.

Los disefiadores del A-300B contindan trabajando en el estudio
de nuevas versiones, Por ejemplo, se ha propuesto una versién pro-
pulsada por motores Rolls Royce RB.211 a British Airways (BEA),
pues al parecer la compra de aviones L-1.011 por parte de esta com-
pafila no significa la renuncia absoluta al A-300.B, v también hay
propuesta una versién adecuads a las necesidades de ciertas compa-
filas americanas fundamentalmente. Una versidn alargada podria tam-
bién prepararse si hubiera peticiones al respecto, Pero hay que insistir
en que, de momento, son proyectos tan sélo.

Las ventas del A-300.B, como las del resto de los aviones comer-
ciales de fabricacién europea, dependen hov de las facilidades de fi-
nanciacién que sean ofrecidas, para cuyo fin se ha creado un Consor-
cio bancario capaz de competir con el Eximbank. Por ello, v por el
interés demostrado por las compafifas de varios pafses, el futuro del
A-300.B parece prometedor hasta el momento.

El provecto QTOL de EUROPLANE.

El Consorcio Furoplane Limited tiene la finalidad de realizar un
avidn ultrasilencioso para los afios 80, que ha sido denominado QTOL
(Quiet Take-Off Landing). Inicialmente, Europlane quedé constituida
por British Aircraft Corporation (Gran Bretafa), SAAB-Scania (Sue-
cia) v MBB (Alemania Occidental). Construcciones Aeronduticas, So-
riedad Andnima, pertenece a Furoplane desde el 6 de septiembre
de 1972, fecha de suscripcién del acuerdo de participacién espafiola
en el proyecto QTOL.

La colaboracién se realiza a partes iguales entre los cuatro miem.
bros, es decir, a un 25 por 100; la finalidad en estos momentos es
definir totalmente para fabricacién la aeronave, que deberd entrar en
servicio en 1979, Europlane es, pues, una organizacién encargada del
desarrollo del QTOL que tiene total responsabilidad, coordina las ac-
tividades de los cuatro miembros del Consorcio, juega el papel de
contratante en todo lo preciso para la consecucidon del fin propuesta,
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mantiene los contactos adecuados con los posibles clientes v serd ade-
mis responsable del programa de certificacién, de las ventas y de
todo lo relacionado con el posterior mantenimiento de las unidades
vendidas.

Estd claro, por tanto, que el QTOL es un avidn para el futuro,
pero, Jpor qué este proyecto precisamente...? La primera razén se ve
sin mds que examinar el elevado y mayoritario poreentaje que repre-
senta dentro del comjunto del Transporte Aéreo la faceta correspon-
diente a las distancias medias v cortas, como hemos adelantado en
anterior ocasién,

Los problemas vividos hoy por muchos aeropuertos son importan-
tes v la tendencia es a empeorar, porque si bien es cierto que el
ruido de los aviones es un problema localizado en unos pocos kils-
metros a la redonda del aeropuerto, la construccién constante de edi-
ficios en torno de éste —lo cual sucede en una mayoria de aeropuer-
tos actualmente— produce crecientes protestas, politizadas en algunos
casos. El problema de la posible contaminacién atmosférica de los
aeropuertos es escasamente importante, no sblo porque se sabe que
los aviones comerciales son responsables de menos del 1 por 100 de
la contaminacién creada por el hombre, sino también porque se ha
demostrado que incluso en los aeropuertos de mayor trifico la con-
taminacién es admisible v creada no sélo por los aviones, sino tam-
bién por los automédviles ¢ incluso por las zonas residenciales préximas.
A buen ritmo se estdn logrando notables avances en lo referente a
reducciones de las emisiones gaseosas de los aviones, pero en la pric
tica la realidad se contimia deformando ante un pdblico en general
mal informado.

La demanda de aviones comerciales muy silenciosos v con emisién
de contaminantes mids reducida aun, especialmente de las particulas de
carbono que producen el humo wisible (por su efecto psicolégico), va
a ser muy importante a la vuelta de pocos afios, vy mucho mds atn en
el campo del corto alecance porque las crecientes presiones pueden obli-
gar —si la situacién no cambia— a retirar los aeropuertos a notable
distancia de los cascos urbanos. De tal forma, los aeropuertos especi-
ficos para aviones de cotto alcance quedaria a suficiente distancia como
par evitar que los aviones en cuestién sean capaces de dar al pasajero
ganancia de tempo frente a los otros medios de transporte en litigio,
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v ello, como el lector puede suponer, seria el fin del transporte aéreo
comercial a cortas o muy cortas distancias, algo catastrdfico en la si
tuacién actual de la industria aerondutica.

Han sido fundamentalmente los dos principios expuestos anterior-
mente los que han conducido a la creacién de Europlane, porque re-
presentan la existencia en la préxima década de un mercado potencial
para aviones cuyas caracterfsticas les permitan operar ventajosamente
desde aeropuertos normales, pero cuya misidn especifica serd actuar
desde aeropuertos especificos para los denominados «Servicios Regio-
nales» con pistas de longitud reducida notablemente, mds pequefios
que los primeramente citados. Se trata de una nueva faceta del trans-
porte aéreo, en definitiva, de un paso adelante mds en el campo del
transporte a cortas distancias.

Europlane procedis a estudiar primeramente el tipo de avidn ade-
cuado para tal fin, y el STOL (Short Take-Of Landing) se encontrd
injustificable econdémicamente. La férmula RTOL (Reduced Take-Off
Landing) resultd ser la mds adecuada: el QTOL combinard con esta
capacidad de operacién buenas actuaciones v maniobrabilidad en su-
bida y descenso, porque ello permite fomentar el desarrollo de aero-
puertos pequefios, pero a la vez también deja capacidad para operar
desde los principales aeropuertos, usando pistas pequefias v «aisladass,
v sin necesidad de mezclarse en el trifico general, con lo que la con.
gestion del trifico aéreo no se verd incrementada.

A la citada férmula se unird el empleo de motores silenciosos avan-
zados y todo tipo de medidas adecuadas para minimizar al méximo el
nivel sonoro del QTOL.

El programa de estudios del consorcio Europlane comenzé en enero
de 1972, cuando las tres compafias que en aquel entonces se intere-
saban en el proyecto procedieron a la evaluacion de las posibilidades
tecnoldgicas v comerciales de un avién de las propiedades generales
del que shora es llamado QTOL. En marze de 1972 se procedié a
visitar clerto nimero de pafses para realizar entrevistas con las auto-
ridades aeroportuarias, las de Aviacién Civil y las del control de trd-
fico aéreo, v los resultados de las conversaciones se unieron a deta-
llados estudios de la situacidn de la infraestructura aerondutica que
deberd existir en la década de los B0.

Se fijaron cuatro categorias para los posibles aviones v dentro de
cada una de ellas se evaluaron gran cantidad de disefios, siendo la base
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de esta clasificacidn el nimero normal de pasajeros; la categoria 1
estaba constituida por aviones de 180 pasajeros, la 2 por aviones de
115 pasajeros, Ja 3 por aviones de 80 pasajeros y la 4 por aviones
de 60 pasajeros.

El QTOL es, finalmente, un birreactor para 180 pasajeros de capa-
cidad normal, que puede ser propulsado por dos turbofins Rolls-Royee
RB.211-22B, de 19.050 kg., o bien por dos General Electric CF6-6G;
estos Gltimos son una versidon avanzada de la serie CF-6 del DC-10,
serie 10, que desarrollarin cada uno 19.500 kg. de empuje miximo
al nivel del mar. Aunque hay tiempo suficiente para tomar una deci-
sién sobre el tipo de motores, ¥ existe la posibilidad de que surjan
otros motores, éstos son los que parecen contar con mds probabili-
dades.

El perimetro de la seccidn transversal del fuselaje central estard
constituide por dos arcos de circunferencia unidos a nivel del suelo
de la cabina, lo que permitird una anchura exterior mdxima de 4,8 me-
tros. 5i bien la capacidad base es de 180 pasajeros, las disposiciones
interiores oscilardn entre 146 y 219 pasajeros, capacidad esta tltima
que se logrard con filas de siete asientos a un paso de 76 centimetros.

Bajo la cabina de pasajeros se dispondri unas amplias bodegas
para el transporte de equipajes v carga de 1,73 metros de altura; la
delantera serd de 38,5 metros cibicos de volumen y la posterior de
23,5 metros cibicos.

Las caracteristicas antirruido propias de los motores se verdn
auxiliadas por el empleo de un efecto que puede llamarse muy bien
«escudo antirruidos. Los motores avanzados que hoy vemos propul-
sando a los aviones de gran capacidad emiten la mayor parte de su
ruido hacia delante; en el QTOL el efecto sescudo antirruidos serd
proporcionado por la propia ala, que, dada la disposicién de los moto-
res, interceptard parte de la emisién sonora de éstos para reducir ain
mis el ruido perceptible en el suelo.

Durante los primeros tiempos de operacién del QTOL, las compa-
fifas lo utilizardn con toda probabilidad desde una mayoria de aero-
puerios convencionales, despegando y aterrizando en pistas secunda-
rias, pero indudablemente, vy de acuerdo com la creciente demanda
prevista, pasard a ser empleado en servicios regionales, progresivamen-
te, que serdn su objetivo tal como se concibe el QTOL.
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Construcciones Aeronduticas, 5. A., participa activamente, junto con
los otros tres miembros de Europlane en el desarrollo del QTOL, que
actualmente se verifica en Weybridge (Gran Bretana); no se puede
hablar por tanto de cudl serd la participacién en lo referente a fabri-
cacion. Lo que si se puede afirmar en este momento es que el QTOL
es un avién par el futuro,

Mo se puede dejar pasar por alto gue Construcciones Aeronduti-
cas fabrica para Boeing la escalera integral de cola del 727, asi como
los compensadores del timén de direccién de este rtrirreactor que ac-
tualmente conoce un éxito de ventas sin precedentes. Por otra parte,
debe citarse que tanto el C. A, S. A, C-212 «Aviocar», que actual-
mente estd en avanzado estado de desarrollo, como el C. A5 A, C401
en proyecto hoy, son transportes STOL militares que en un future
pueden fabricarse en version civil.

No es exagerado por tanto decir que la industria aerondutica es-
pafiola estd logrando colocarse paso a paso en un lugar notable dentro
del contexto de la aviacién comercial, y esti contribuyendo en forma
importante a la integracién de nuestro pals en Europa,
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Figura 1. Planc tes visias del HFB 320 «Hansas,
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Figura 2. Plano i de la versidn i compeobacidn ¥ calibracidn
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PRINCIPALES CARACTERISTICAS TECNICAS DEL HFB 320
«HANSA=

| DIMENSIONES

| Envergadura: 1449 m,
Longitud total: 16,61 m.
{ Alrara total: 494 m.
Superficie alar: 30,14 m?.
Distancia entre ejes del tren: 6,74 m.
Via del tren principal: 236 m.

MOTORES
2 General Electric CJ610-1, de 1293 kg cada uno.

2 Cremeral Electric CJ-610-5, de 1,338 kg cada uno
2 General Electric CJ-6109, de 1,406 kg cada uno
PESOS (*)
Peso vacio operacional: 5425 kg. (Versidn dc pasajeros.)
de pasajeros. )

Carga mixima de pago: 1775 kg. (Versidn
Peso miximo de despegue: 9200 kg

Peso mdximo clc aterrizaje: BR800 kg.

Peso mdximo sin combustible: 7430 kg

ACTUACIONES (**)

Velocidad méxima de ﬂur.:cm B23 km/h. a 7620 m.

| Velocidad ascensional al nivel del mar: 1,299 m/min.

[ Techo: 12200 m.

Carrera de despegue al nivel del mar: 920 m. [

Carrera de aterrizaje al nivel del mar para el peso  maximo |
de aterrizaje: 483 m.

Alcance tipico: 2,370 km. con seis pasajeros v sus ipajes,
combustible para cuarenta y cinco minutos .

Alcance miximo: 3000 km, con lis reservas de combustible
ﬂp@:}iﬁudu en ¢l apartado anterior (avidn sin canga de
pago).

COMBUSTIBLE
Capacided mdxima: 4.140 litros.

{*) Versién equipada con motores CJ-610-9,

(**) Para el peso miximo de despegue, excepto donde se in-
dica lo contrario.

Tabla 1.
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PRINCIPALES CARACTERISTICAS TECNICAS

DEL MERCURE-100

DIMENSIONES

Envergadura: 30,55 m.

Longitud total: 3484 m,

Altura total: 11,36 m.

Superficie alar: 116 m?.

Distancia entre ejes del tren: 12,42 m.
Via del tren principal: 62 m.

MOTORES

2 Prart and Whitney JTSD-15, de 7.030

kg. cada
2 Pratt and Whitney JTED17, de 7.270 kg cada

PESOS

Peso vacio operacional: 28900 kg

Carga mdxima de pago: 16100 kg.

Peso miximo de despegue: 52800 kg
Peso méximo de averrizaje: 49.000 kg.
Peso miximo sin combustible: 42.300 kg,

ACTUACIONES (*)

und.
uno.

Velocidad méixima de crucero: 943 km/h. 2 6100 m.
Velocidad ascensional al nivel del mar: 1.007 m,/min.

Carrera de despegue al nivel del mar: 1.555 m.

Carrera de aterrizaje al nivel del mar para &l peso miximo de

atertizape: 1340 m.

Alcance con 134 pasajeros y 3400 kg de reservas de com-

bustible: 1772 lom,

COMBUSTIBLE

Capacidad mixima: 14.750 kg.

e ——— —~=

_(*) Al peso miximo de despegue, excepto donde se indica otras

Tabla 2.
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PRINCIPALES CARACTERISTICAS TECNICAS
DEL FALCON-10

DIMENSIONES |

Envergadura: 13,08 m.

Longitud total: 13,69 m. [
Altura Toral: 437 m. [
| Superficie alar: 24,1 m?

distancia entre ejes del tren: 5,4 m.

Via del tren principal: 2,86 m.

MOTORES

2 Garrett AiResearch TFE-731-2, de 1465 kg. cada uno.

PESDOS |

Peso vacio equipado: 4474 kg

Carga mixima de pago: 886 kg.

Peso miximo de despegue: 8.300 kg.
Peso méximo de arterrizaje: 7.100 kg
Peso méiximo sin combustible: 5540 kg.

ACTUACIONES

Velocidad méxima de crucero: 920 km/h. a 2150 m.

Carrera de : 1.3%0 m. con cuatro jeros v el com-
hustible mixms. paneR Y

Carrera de aterrizaje: 950 m. con CUAIFD pasajerns ¥ Feservas
para cudrenta y cinco minutos de wuelo,

Alcance: 3980 km. con cuatro pasajeros v cuarenta v ocinco
mimutos de veelo adicionales,

COMBUSTIBLE

.| Capacidad mixima: 3380 litros.

Tabla 3,
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PRINCIPALES CARACTERISTICAS TECNICAS DEL AEROBUS

EUROPEO
A3D0. B. 1| A-300. B. 2| A-300. E._-I

DIMENSIONES -

Envergadura ... ... ... ... ... ...| 4484 m. 44 84 m. 4484 m.

Longitud total ... ... ... ... ...| 30,92 m. 53,57 m. 53,57 m.

Altura total ... ... .o vee ver wea| 16,36 m. 16,5 m. 16,56 m.
MOTORES

Tipo .. .| 2 CF&-50A | 2 CF6-50C | 2 CF&-50 C

Empuje mimmu d mvd f.H mar., 22230 kg | 23130 kg | 23.130 kg
PESOS

Peso wvacio ... ... . 70520 kg | 76321 kg | TRA407 kg

Peso vaclo upl:nnm-.l 80.030 kg. | 85690 kg. | B7.826 kg

Carga mixima de plp " 28.970 kg 30.E10 kg 34174 kg

Peso méximo de d.ew e o] 132,000 kg. | 137.000 kg | 150.000 kg

Peso médximo de aterrizaje ... ... 120000 kg. | 127.500 kg | 133.000 ka.

Peso méxime sin combustible ...| 109.000 kg, | 116.500 kg | 122.000 kg
ACTUACIONES (*)

Velodidad mixima de crucero [

TE0 m. ... ... . 97 km/h. | 97 km/h. | 937 km/h
Velocidad mﬂnﬂu d.:

a 9450 m. ... ... .. 847 km/h. | 247 km/h. | B47 km/h
Techo de servico ... 10700 m 10700 m. | 10700 m. |
Carrera de despegue al nivel del

mar ... ... ... ... 2000 m 1.875 m. —
Carrera de aterrizaje al nivel del

mar ... 1. de 1690 m 1.710 m. —
Alcance con pago)

médxima ﬂmﬂ;:munu ¥ re- |

BETVES ... .o cor wee wes - 2.200 km 1.610 km. 2410 km. |
Alcance con el combustible md |

XIMO Y reservas ... ... . 4,100 km 3520 km. | 4910 km.

COMBUSTIELE
Capacidad de los depdsitos ... 43.000 lit. | 43.000 lit. | 38.000 li.

{(*) Para el peso miximo de despegue, excepto donde se indican otras cifras.
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Figura 6. Plano tres wistas del proyecto Europlane QTOL.
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PRINCIPALES CARACTERISTICAS TECNICAS DEL PROYECTO
QTOL DE EUROPLANE

DIMENSIONES

Envergadura: 380 m.

Longitud totl: 48,0 m.

Almara rotal: 128 m.

Longitud del fuselaje: 425 m.
Superficie alar; 192 md

Distancia entre ejes del tren: 186 m.
Via del tren principal: 8,0 m.

FOSIBLES MOTORES

2 Bolls Royee RB.211-22B, de 19.050 kg. cada uno.
2 General Electric CF&660, de 19500 kg cada uno.

|

! PESOS
| Peso vacio operscional: 62900 kg
Crarca mixima de pago: 21000 kg
Peso méximo de despegue: 110.000 kg

Peso mdximo de aterrizaje: 100.000 kg
Peso mdximo sin combustible: 83900 kg.

ACTUACIONES

Velocidad de crucero: 473 km/h. a 2.144 m. (Mach 03],
Caracterfsticas de la ctapa muy corta: Alcance de 925 km, uti
lizando pistas de l.ga) m. de longitud toral.

Caracteristicas de la etapa larga: Alcance de 3700 km. urili-
zando pistas de 1800 m. de longitud toral

Tabla 5.
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