“Los convertiplanos”
¢Aviones o helicopteros?

QUE SON LOS CONVERTI-
PLANOS Y COMO VUELAN?

se ha intentado conseguir una
aeronave capaz de desplazarse a
gran alra y velocidad, y que al mis-
mo tiempo pueda operar desde plata-

D esde el comienzo de la aviacion,
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formas reducidas sin las servidum-
bres de las pistas y sin los inconve-
nientes de economia y espacio que
conllevan.

Con las primeras caracteristicas
aparecieron los aviones, que con el
transcurrir de los afios, han ido mejo-
rando increiblemente sus prestaciones

y capacidades; y con las segundas,
surgieron los helicépteros, que aunque
su puesta en escena fue posterior, van
progresando sobresalientemente. Por
lo tanto, siempre ha habido intentos de
conseguir aerodinos que tuviesen las
ventajas de unos y otros y ésta, ha sido
una apuesta del hombre durante la ql-
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timas décadas. Ahora y gracias a las
innovaciones tecnolégicas y a los nue-
vos materiales, se han conseguido en
gran medida estos anhelos.

Ya podemos decir y no sin multitud
de inconvenientes, pruebas, abandonos
y vueltas, que tenemos en el mercado
un nuevo tipo de aeronaves “LOS
CONVERTIPLANOS” (Tilt-rotor).

Los Convertiplanos son aeronaves
que giran o basculan sus planos o ro-
tores y gracias a ello la propulsién
puede ir en sentido vertical y hori-
zontal. Digamos que cuando tienen
las hélices/rotores perpendiculares al
fuselaje, le permiten comportarse co-
mo una aeronave de ala fija (avién),
y cuando éstos estdn paralelos, su
comportamiento es como una aerona-
ve de alas giratorias (helicéptero).

En todo el abanico de posiciones
existentes entre la vertical y la hori-
zontal, sus caracteristicas y compor-
tamiento es un hibrido entre avion y
helicéptero. Hay también otros avio-
nes que, aunque su tecnologia y dise-
o no se basa en el giro de los pla-
nos, como es el caso del Harrier, el
resultado final se puede considerar
muy similar.

Para volar esta aeronave, el piloto
dispone de unos mandos de vuelo
muy similares a los que incorporan
los aviones y helicopteros convencio-
nales y que en su dia fueron motivo
de controversia por parte de los res-
ponsables del programa. En general y
para su mejor entendimiento, los con-
vertiplanos disponen de un mando de
gases, palanca central y pedales. El
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Ala :’:ﬁm’erda. el MV-22

del U.S. Marine Corps

realizando la transicion

de modo helicoptero a modo avion,
Las forografias superiores

nos muestran al MV-22

aparcando en modo helicoprero

v en linea de vuelo en modo avion.

mando de gases, hace las mismas
funciones que el colectivo de un heli-
coptero y el mando de gases de un
avion. La palanca central desempeiia
las mismas funciones que la palanca
del avion y el ciclico del helic6ptero;
y los pedales tampoco difieren de los
del avién /helicoptero, Sabiendo esto,
la forma de volarlo va a depender de
la posicién de las hélices/rotores; si
estamos en estacionario se controla
como un helicéptero de rotores en
tandem (tipo Chinook) y si estamos
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con velocidad y con las hélices o ro-
tores perpendiculares al fuselaje. se
controla como un avion.

En las figuras que se exponen en
esta pdagina se puede ver la técnica de
vuelo que emplea.

:QUE HAY EN EL MERCADO?

En la actualidad, sélo la empresa
Bell Textron, junto con Boeing, por
un lado y con Augusta por otro, fa-

brica aeronaves de estas caracteris-
ticas y, aunque haya algiin consorcio,
como el caso del europeo, que ha he-
cho algin diseio, no parece que haya
intencién seria de continuar con el
proyecto.

Los modelos de los que actualmente
se puede hablar son: el Augusta-Bell
609 en el campo civil y el Bell-Boeing
V-22 (militar) con sus distintas deno-
minaciones para la USAF (CV-22),
NAVY (HV-22) y Marines (MV-22).

l MANDO DE GASES:
ADELANTE Y ATRAS

MANDO DE GASES:

SEGUN NECESIDADES

I BOTON MANDO DE GASES |

CiCLICO:
IZQUIERDA,
DERECHA

CiCLICO:
ADELANTE,
ATRAS

PEDALES:
IZQUIERDO,

DERECHO

En general. se puede decir del Bell
609, que es una aeronave con exce-
lentes prestaciones como avion y co-
mo helicéptero: y que por su tamaio
y carga de pago entra dentro de la ga-
ma de helicépteros tipo S-76 y de
aviones como el KING Air 200 6 el
Learjet 31 A. Es obvio que su veloci-
dad y alcance es muy superior a los
helicépteros de su categoria y a mu-
chos turbohélices, e inferior a los jet
con su misma capacidad de pasaje;
pero a su vez, la ventaja de realizar
los vuelos “puerta a puerta™. le per-
miten, genéricamente hablando, ga-
nar tiempo respecto al resto de las ae-
ronaves en distancias inferiores a las
450 mn.

Ademads hay que afiadir la ventaja
respecto a los helicépteros de ir pre-
surizado, volar en condiciones de en-
gelamiento y a las siempre ventajosas
cotas de “fuera de nubes”.

Como caracteristicas mids concre-
tas, se pueden citar las siguientes:

* Despegando en modo helicéptero.,
en un minuto estd a 200 kts y 600 ft y
terminando la transformacion a modo
avion: a los 15 min, mantiene 275 kis
y se encuentra a 45 nm y 20.000 ft

* Su configuracion normal es de dos
pilotos y nueve pasajeros con una
media de 82 kg v 18 kg de equipaje
por persona.

* Alcance de 750 nm con depdsitos
basicos y de 1.000 n,m con auxiliares,

Ag‘g‘igg‘:‘ SEGUN NI;IE:‘ESAI%BA%
ATRAS

Y

cicLico:
ADELANTE,
ATRAS

l ACTUA TIMON rnommmlel

~

&

| ACTUAN FLAPERONES |

CiCLICO:
IZQUIERDA,
DERECHA

PEDALES:
1ZQUIERDO,

— Y v

| GUINADA: ACTUAN TIMONES DIRECCION |

DERECHO

MODO HELICOPTERO
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* Los niveles de ruido
son bajos.

* Con un motor inope-
ralivo mantiene muy
buenas prestaciones co-
mo avion y como heli-
coptero ya que el motor
operativo, mediante una
transmision. mueve los
dos rotores (caracteris-
tica muy ventajosa res-
pecto al ala fija).

* En cuanto a la avioni-
ca y controles de vuelo,
incorpora todos los
equipos de dltima gene-
racion.

* Ocupa en espacio lo

mismo que un helicéptero del tipo S-76.

V-22 OSPREY

El V-22 es un convertiplano dise-
nado con fines militares, aunque por
sus capacidades no se descarta que en
el futuro, pese a su elevado coste,
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para el desempeiio de
misiones habitualmente
encomendadas a los he-
licopteros y que le per-
miten sustituir y/o com-
plementar a helicdpte-
ros y aviones.

Todos los equipos y
— sistemas de navegacion
LSRRy comunicaciones que

méxima

Alcance
Techo operativo

Presurizacion de cabina

Peso méximo al despegue

Peso en vaciol0.500 Ibs (4.750 kg)
Carga de pago

275 kts

750 nm

25.000 ft

5.5 psi

16.000 lbs (7.250 kg)

5.500 Ibs (2.500 kg)

incorpora el V-22, son
de dltima generacion, y
ademds cabe citar los
siguientes, que le dotan
para su utilizacién en
zonas hostiles y le ca-
pacitan para el desem-

pueda utilizarse en el mercado civil.

Aunque en su tabla de caracteris-
ticas generales figuran las estindares,
éstas varian segiin la version para los
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Marines, Navy o la USAF.

Con los datos que figuran en ella,
se aprecia claramente que el V-22
tiene unas muy notorias cualidades

peiio de un sin fin de
misiones encuadradas en las llamadas
“Operaciones especiales™:

« Control de vuelo Fly-by-wire triple-
mente redundante

* Eje de interconexion entre ambos
motores, gracias al cual el comporta-
miento con un motor inoperativo como
avion y como helicoptero es Gptimo.
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* Separador de particulas en los motores
* Percha de reabastecimiento en vue-
lo y capacidad para repostar a aero-
naves a baja cota y a baja velocidad.

* Radar multimodo de seguimiento
del terreno.

« Sistema de combustible, autosellan-
te e inerte mediante nitrégeno.

« Sistema de generacién de oxigeno.

» Firma acustica y visual reducida.

* Proteccién NBQ

» Contramedidas y avisa-
dores de EW

* Interferidor Radar Técti-
co avanzado (SIRFC)

* Blindaje, aislamiento,
separacion y redundancia
de sistemas.

» Compatible con el uso
de NVG.

« GPS/LWINS/SATCOM
* FLIR

* Radaraltimetro LPI/LPD
* Rampa de carga

:QUE MISIONES PUE-
DEN HACER?

Es en este campo donde
se puede dar rienda suelta
a la imaginacion, ya que
el disponer de aeronaves
con capacidad VTOL,
con gran alcance y veloci-
dad, permite abarcar un
ntimero importante de po-
sibilidades.

No es mi intencién enu-
merar todas las misiones
que pueden acometer, pe-
ro si introducir al lector
en las mds normalizadas y
apuntar otras posibles. En
cualquier caso, parece |6-
gico separarlas en aque-
llas tipicamente civiles y
las exclusivas militares,

Civiles:

— Aeroevacuaciones mé-

dicas (ambulancia)

— Entrenamiento.

- Bisqueda y Salvamen-

to/ Vigilancia costera.

— Transporte VIP, pasaje-

ros y carga.

— Transporte (TOT, plata-

formas petroliferas, etc.)
El entrenamiento, im-
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prescindible en cualquier tipo de ae-
ronaves, las misiones SAR que cada
dia tienen mas demanda por el 16gico
incremento del trafico naval y aéreo,
y el transporte VIP son, en principio,
las actividades que mis pueden afec-
tar al E.A. y que serian motivo de un
estudio mds profundo y que, general-

| a A
mente también se pueden denominar

“militares”

Militares:

Ademids del Transporte, en este caso
me ceniria a las denominadas Opera-
ciones Especiales y explicar un poco
tan escueta denominacion. En el E.A y
de forma genérica, cuando pensamos
en cometidos para una aeronave
VTOL en un teatro de operaciones,
nos vienen a la cabeza las misiones
CSAR, pero bien es cierto que hay
una gama de misiones
que no son especificamen-
te de ataque y/o de trans-
porte, que requieren un
entrenamiento muy espe-
cifico (por ejemplo: la in-
cursién en territorio hostil
a muy baja cota, nocturno
y con un determinado ni-
vel de amenaza) que se
podrian ejecutar con este
tipo de aeronaves. Estas
misiones pueden ser las de
asalto, evacuacion urgente
y determinadas de apoyo
(al desembarco, a fuerzas
de superficie, etc.), que

marian parte de las Opera-
ciones Especiales.

El papel que juega Espa-
fa en el contexto interna-
cional. los nuevos escena-
rios y el facil acceso a la
tecnologia armamentistica
por determinados grupos
incontrolados, son factores
determinantes para que ca-
da dia se sienta mds la ne-
cesidad de disponer de ae-
ronaves que, al servicio de
la politica, sean la herra-
mienta perfecta para cola-
borar en la gestion de crisis,
como ha quedado patente
en el conflicto de Kosovo.

El rescate de tripulacio-
nes derribadas, el evacuar
conciudadanos de cual-
quier pais, las misiones de
policia aérea (Barcelona
92, Sevilla 99, Sierra Ne-
vada 95), la lucha contra el
narcotrifico y el crimen
organizado, son misiones
que en determinados as-
pectos requieren un entre-
namiento comiin y que las

Transicion de nuxfu helicaptero a modo avion de mmdc' los prototipos del V-22.  podemos englobar en las
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junto a las de CSAR for- |



OPERACIONES ESPE-
CIALES. Desde luego
que eslas operaciones.
requieren una infraes-
tructura a nivel Ministe-
rio de Defensa y de un
entrenamiento muy se-
lectivo, pero este andlisis
tiene que ser motivo de

V-22 OSPREY

otro estudio.
Cada vez es mis ne-

cesario disponer de ae- Vel tidn s et 275 KTAS
ronaves con capacidad | Alcance Haska 1500 nm STOLy 1.100 nm VIOL
multimisién y cada vez ;:.ﬁom?:mﬁv? oL g«;% L i

irir siste- |moudespegue J y
$:: :;:l::tl.n:g‘;ll:;;' r;lg;?_ Peso maximo al despegue VTOL 52.700 |bs (23.982 kg

e Peso de autodespliegue 60.500 Ibs (27.443 kg)

ca misién es muy proba- | peso en vacio 33.140 Ibs (15.032 kg)
ble que nunca realicen | Capacidad méxima de combustible | 13.850 Ibs (6.282 kg)
en su vida operativa. Gria de rescate _ 600 Ibs (272 kg)

Para acometer todas |l Capacidad de gancho exterior 15.000 Ibs (6.818 kg)

CARACTERISTICAS BASICAS

equipos a bordo, oscila
entre 40 y 45 millones
de Euros.

:EN QUE TIPO
DE AERONAVES
LOS CLASIFICAMOS?

Ahora, nos encontra-
mos con un tipo de ae-
ronave que dispone de
las ventajas de unos y
otros, y con una reduc-
cion muy considerable
de sus inconvenientes
) (hasta cierto limite); y,
como hemos venido ha-
ciendo hasta ahora, ha-
brd que pensar en en-
cuadrarla en un tipo o

estas misiones con ga-

rantia se necesita una organizacion es-
pecifica y el empleo de medios aéreos.
La diversidad de los mismos y la cuan-
tia va a depender de la entidad de la
mision pero, LOS CONVERTIPLA-
NOS pueden reducir el niimero y tipo,
y por sus especiales caracteristicas. au-
mentar la probabilidad de éxito.

QUE PRECIO TIENEN?

* El Agusta-BELL 609 tiene un pre-
cio aproximado de 10 millones de
Euros.

* El Osprey (V-22) en versién opera- |

ciones especiales/CSAR y depen-
diendo, de la cuantia y nimero de
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en otro, o de lo contra-
rio, permitir que tengan su propia
personalidad.

Es conveniente aclarar un poco el
parrafo anterior;

En general, establecemos una cla-
sificacion general de pilotos y aero-
naves en “transporte, caza y ataque, y
helicopteros”, independientemente de
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Cuadro 3

la mision que realicen,
aunque de forma genérica

Comsusmaie JP-5 (KG) | Carca DE PAGO | ALCANCE (nm) | Tiempo (horas)

Con estos datos y con
estudios realizados en ae-

decimos “aviones y heli-
copteros”.

Esta clasificacion es, a
juicio del autor, un poco
restrictiva. El transporte,
por ejemplo, es una acti-
vidad de gran importancia
para las FAS y en su parte
aérea, principalmente la
desempena el EA. Para
ello, dispone en sus uni-
dades de transporte de ae-
ronaves de ala fija (excep-
tuando el transporte de
personalidades). Sin em-
bargo, los helicopteros,
que disponen de capacida-
des de carga entre las 20 y
las 2 toneladas con la ven-
taja de poderlas transpor-
tar también por fuera de la
bodega, reabastecimiento
en vuelo, etc., no forman
parte de este contingente.

Lo mismo ocurre con la “caza y
ataque™: el Apache. Tiger o Cobra,
que su tinica misién podriamos decir
de forma genérica que es la caza y el
ataque, se engloban. y también en
términos coloquiales, dentro del mis-
mo grupo que el Chinook, Super Pu-
ma o MI-26 -son helicopteros -. Se-
ria lo mismo que poner en el mismo
saco al C-130 y al F-18.

Bueno, el objeto de estos ejemplos
no es otro que justificar la posibilidad
de darle un apellido y una especiali-
dad a los Convertiplanos.

Las diversas fuentes consultadas
por el autor, generalmente nombran
al convertiplano como avién si es
una fuente de divulgacion de aviones
o como helicoptero, si lo es de heli-
coOpleros, aunque estas tltimas se ha-
cen mas eco de ellos.

En la actualidad. el dnico ejército
que estd adquiriendo Convertiplanos,
es el de los Estados Unidos, con el
V-22 en sus distintas versiones., y
hasta ahora, lo es para sustituir a uni-
dades de helicépteros y en su mayo-
ria para ser operados por pilotos de
helicopteros. Otros ejércitos como el
del Reino Unido. como ya ha sido
publicado en esta revista, o el de Ja-
pon, estan estudiando la posibilidad
de incorporarlo a sus filas.
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ropuertos como el de
Frankfurk, el uso de heli-
cOpteros y convertiplanos
para distancias inferiores a

las 600 nm mejoraria en
un 30 % la capacidad de
vuelos de estos aeropuer-
tos ya que podrian utilizar
simultineamente los mis-
mos aeropuertos que el
resto de los aviones pero
sin ocupar las pistas.

Esta mejora se notaria
mucho mis en zonas co-
mo la de centroeuropa
donde los vuelos entre Pa-
ris. Francfort y Bruselas
por ejemplo, congestionan
el trifico aéreo y la distan-
cia entre ellas es pequeiia.

En estas situaciones el
andlisis del binomio coste

En cuanto a la transicion, pienso
que le resultaria mds ficil a un pilo-
to de helicéptero. pues si el vuelo
con velocidad es muy parecido entre
acronaves de ala fija y giratorias, a
bajas velocidades y en estacionario
el piloto de helicopteros estd mas
acostumbrado a desenvolverse y uti-
lizar los mandos de vuelo corres-
pondientes.

QUE APORTARIAN
LOS CONVERTIPLANOS
AL TRAFICO CIVIL?

El crecimiento continuo del trifico
aéreo no estd tocando a su fin, ni mu-
cho menos. sino que dia a dia se va
incrementando y las previsiones para
los proximos aios van en esta linea.

Segtin datos publicados en revistas
especializadas, los vuelos que diaria-
mente entran y salen de los grandes
aeropuertos europeos, se acercan al
25 % en los vuelos para distancias in-
feriores a las 300 nm y otro porcenta-
je similar para distancias inferiores a
las 600 nm.

Aeronaves como los helicépteros
y los nuevos convertiplanos (tilt-ro-
tor) seguirdn mejorando su alcance
y velocidad en la proxima década, y
reducirin su nivel de ruido y vibra-
ciones.

eficacia asi como el estu-
dio presupuestario de aumento o tras-
lado de aeropuertos, debe basarse en
parimetros generales. Me explico:
los costes de operacion de los heli-
copteros y de los convertiplanos son
superiores a los de los aviones de si-
milares caracteristicas; pero en el ca-
S0 que nos ocupa, habria que tener
muy en cuenta el ahorro en infraes-
tructura y espacio que conlleva. Gas-
to éste, que repercute directamente en
los aviones por el uso que hacen de
pistas y que no afecta a los helicépte-
ros ni convertiplanos.

RESUMEN

Con este articulo he pretendido dar
algunos puntos de vista sobre un nue-
vo tipo de aeronave que irrumpe en
nuestros cielos y que en un futuro
mas o menos inmediato podremos
presenciar.

Las posibilidades de empleo en el
campo civil y militar son muy am-
plias y habra que analizar cuidado-
samente su resultado en los EE.UU.
para comprobar su eficacia. Pero, no
cabe la menor duda de que nos en-
contramos ante un ingenio que com-
plementard y/o sustituird a otros y
que serd motivo de un amplio estu-
dio por las excelentes cualidades
que muestra =
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