El Entrenador Basico-Avanzado
1A-63 “PAMPA’’

Luis AUGUSTO DEMIERRE,
Mayor de la Fuerza Aérea argentina
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El 14 de agosto de 1984 en la
Fabrica Militar de Aviones (FMA),
situada a 5 Km. de la ciudad de
Cordoba, a unos 700 km. de la
ciudad de Buenos Aires e impor-
tante centro industrial dentro de la
Republica Argentina, se hizo la
presentacion oficial del nuevo en-
trenador basico-avanzado 1A-63
"Pampa” y quedaba atras el progra-
ma de desarrollo mas ambicioso
emprendido hasta la fecha por la
Fuerza Aérea Argentina. Pero tam-
bién daba comienzo a un periodo
pleno de ilusiones, de nuevas reali-
zaciones a partir de los conoci-
mientos y las nuevas tecnologias
adquiridas a partir de este proyec-
to.

El impulso logrado con la cons-
truccion del "Pampa” ya ha servido
para realizar importantes modifi-
caciones al IA—58 "Pucara” y en el
nuevo proyecto del Avién de Trans-
porte Liviano (ATL), como asi tam-
bién las especificaciones de un
futuro avion de combate para la
Fuerza Aéra Argentina quien esta
buscando algiin socio para com-
partir el proyecto y, sobre todo. los
Ccostos.

Aunque la FMA tenia una in-
fraestructura montada y personal
capacitado por proyectos anteriores
(Guarani II, Pucara. etc.) el avance
tecnolégico que repesentaba el Pam-
pa. requeria necesariamente de una
ayuda externa hasta que comenzara
la produccion en serie. Por esta
razén, en 1980 la Fuerza Aérea
Argentina firmé un convenio de

asistencia técnica con la firma DOR-
NIER (Alemania federal) por la cual
ésta se comprometia a suministrar
su valiosa experiencia en la cons-
truccion de modernas aeronaves y
capacitar a personal argentino con
las nuevas tecnologias, asi como
asesorar en lo concerniente a orga-
nizaciéon y produccion industrial
para la fabricacion de aeronaves.
De esta forma fue tomando cuer-
po todo un complejo de hombres y
maquinarias dando por resultado
la capacitacion de ingenieros ar-
gentinos que se tradujo en la apli-
cacion tedrica y practica de métodos
actualizados de calculo y diseno
ingresando en el estudio de perfiles
supercriticos, células presurizadas
v a nivel de produccién industrial
se incorporé el fresado quimico,
control de calidad al mas alto nivel
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Prumer protwtipo en vuelo.

mundial, etc. El analisis de fallas y
los métodos para lograr un Apoyo
Logistico Integral (ALI) completan
el cuadro en el cual se ha movido la
FMA en los ultimos 8 anos y que ha
culminado con la entrega de los 3
primeros 1A-63 a la “Escuela de
Caza" en marzo de este ano, para la
formacion de los nuevos pilotos de
combate de la FAA.

EL “PAMPA"

Los trabajos comenzaron con una
serie de anteproyectos entre los
que figuraron distintas configura-
ciones con 1 y 2 motores, seleccio-
nandose finalmente la configura-
ciébn monorreactora con un turbo

El 14 de agosto de 1984 se presenté de forma
oficial el nuevo entrenador bésico-avanzado
IA-63 "Pampa”, que en la fotografia vemos
con la escarapela de la Fuerza Aérea argentina.

ventilador GARRETT TFE 731, ala
recta y alta y dandole prioridad al
diseno del puesto de pilotaje, el
cual debia tener gran visibilidad y
gozar de una adecuada comodidad.

Una vez definido el proyecto, los
estudios posteriores demandaron
la inversion de algo mas de
1.000.000 de horas/hombre.

Se opté por un diseno de ala muy
avanzado. y en este sentido se

puede decir que la férmula aerodi-

namica elegida para el Pampa re-
presenta el mas actualizado en la
materia, con un perfil supercritico
de 14,5% de espesor en la raiz y
12.5% en las punteras; esto, unido
a una superficie de 15,63 m‘, un
alargamiento de 6 m y una carga
alar de 224 kg/cm’, brinda un
excelente rendimiento en la region
transonica y a bajas velocidades.
Esto permite. por ejemplo. a altas
velocidades incrementar el niimero
de MACH en 0,04 si alterar el
coeficiente de resistencia; aumentar
en 0,5 veces el coeficiente de sus-

tentacion con flaps en 40 grados lo
que brinda una gran capacidad de
maniobra y reducida velocidad de
aterrizaje. En condiciones ISA a
1.000 m. con un peso de 3.200 kg. v
una velocidad de 250 kts., realizar
un looping de sélo 350 m. de radio,
o a nivel del mar hacer un giro
completo en 20 seg. dentro de un
radio de 270 m., con el mismo peso
y a Mach 0.25.

El IA-63 posee 2 depdsitos prin-
cipales de combustible: uno en el
| ala de 580 lts. y otro en el fuselaje
de 400 Its. con camara de "G"
negativa: ademas en las punteras
existe un volumen para 400 Its.
extras de combustible, pero éste
solo se utilizara para tanques auxi-
liares. El aprovisionamiento se rea-
liza a presion a través de un solo
punto.

Maniobrabilidad

Las caracteristicas de maniobra-
bilidad son excelentes pudiendo
realizar lo siguiente:

— Despegue y aterrizaje con viento
cruzado de hasta 46 Km/h.

— Efectuar toneles a mach 0.45 en
menos de 2.8 seg.

— A Mach 0.6 las alas alcanzan los
160 grados en 1 seg.

] Posee ademas, un dispositivo de

sensacion artificial para facilitar

atn mas el pilotaje en toda la gama

de velocidades, al igual que los

aviones mas avanzados del mundo.
Los ensayos de barrena deman-

daron la inversion de cientos

de horas de investigacion

en tuanel aerodinamico,

dando como resultado

i la efectividad de

los alerones




tanto en la iniciacion como en la
finalizacion de la maniobra. se es-
pera que el avion recupere incluso
una barrena invertida sin necesidad
de quevel piloto accione los man-
dos. *

El IA-63 esta provisto de coman-
dos primarios servohidraulicos. La
compensacion sobre los 3 ejes se
opera electromecanicamente. Los
flaps Fowler modificados. de ranura
unica son operados por un actuador
hidraulico central: los cambios de
TRIM son compensados automati-
camente. Los frenos aerodinamicos
ubicados en la parte lateral superior
de fuselaje posterior, son controla-
dos por actuadores hidraulicos sim-
ples.

Tren de aterrizaje

Es del tipo triciclo retractil dis-
enado para la operacion desde pis-
tas no preparadas con ruedas sim-
ples de baja presion y con un
sistema de frenado con dispositivo
anti-deslizamiento.

En emergencia el tren puede ser
extendido por gravedad y presion
dinamica.

Sistema hidrdulico

Los 2 circuitos hidraulicos son
independientes y alimentados por
2 bombas impulsadas por el motor
a una presion de 3.000 psi (205
bar).

Una turbina de aire, acondicionda
por efecto RAM, alimenta el sistema
en emergencia cuando la presion
hidraulica cae por debajo del mini-
mo.

Sistema eléctrico

La energia primaria (28 Vcc) es
provista por un generador-arran-
cador de 11.5 Kw impulsado por el
motor. El suministro secundario es

Prototipos del A-63 “Pampa”

a través de 2 inversores estaticos
(115 V/26 V, 400 Hz). El motor
puede arrancar con la bateria del
avion.

Aviénica

El avion puede ser equipado con
una variada gama de equipos de
avionica. desde un sistema basico
al mas sofisticado.

El equipamiento estandar com-
prende:

* Un transceptor VHF para comu-
nicacion adicional.

= Sistema de intercomunicacion

* Un VOR/ILS con marker.

« Un DME

« Un ADF.

La informacién para el horizonte
artificial es proporcionada por una
plataforma giroscépica de movi-
miento universal.

Junto a un IA-58A Pucard.

Sistema de aire acondicionado y
presurizacién

El Pampa posee un sistema de

| aire acondicionado Garrett Air Re-

search que provee présion y tempe-
ratura adecuadas a la cabina. al
sistema anti-g, como asi también al
burlete inflable de sellado de ctpu-
la.

El sistema de oxigeno esta dise-
nado para un dia completo de
operacion. El acceso al convertidor
es muy facil. asegurando rapida
disponibilidad.

Como sistema adicional puede
ser instalada la proteccién anti-
hielo en la entrada de aire del
motor.

Sistema de escape

El procedimiento de eyeccién pue-
de ser preseleccionado para eyec-
cion individual o secuenciada, ini-
ciada por el instructor desde ambos
puestos de pilotaje. En caso de
emergencia en tierra. el escape a
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través de la capula, permite una
rapida evacuacion de la cabina.

Sistema de armamento
El 1A-63 posee un sistema de

armamento que lo hace apto para
un excelente adiestramiento en mi-

siones tacticas y un uso operativo en '

misiones reales,

Posee 4 puntos de fijacién en los
planos y 1 en el fuselaje logrando
alguna de las siguientes configura-
ciones tipicas:

* 6 MK 81 + pod con canones de
30 mm.

*« 2 MK 81 + 2 MK 82 + pod con
canones de 30 mm.

* Contenedor con bombas de prac-
tica + pod con ametralladoras 7,62
mm. (instrucién/adiestramiento).

PLANTA DE PODER

Como ya se ha senalado el 1A-63
es un monorreactor, esta solucion
se adopto luego de minuciosos es-
tudios de costo/eficacia, ganando
esta version sobre la de 2 motores.
Debido a esto, la eleccion de la
planta de poder influiria decisiva-
mente en las prestaciones del avion
y en sus caracteristicas operativas.

Luego de los estudios, se concluyo
que el empuje deberia estar situado
en la gama de 1.400 a 1.600 kg.
seleccionandose finalmente el GA-
RRET TFE 731-2 de 1.590 Kg (Tur-

boventilador) con una experiencia |

de mas de 3000 unidades vendidas
en todo el mundo.

Este turboventilador se caracte-
riza por su diseno modular, mante-

nimiento progresivo y bajo consumo
de combustible, cualidades esen-
ciales en un entrenador. Posee un
compresor axial de baja presion de
4 etapas, uno centrifugo de 1 etapa
de alta presion, camara de combus-
tion anular y turbinas de alta y
baja presion de 1 y 3 escalones
respectivamente.

Las caracteristicas de empuje se
pueden resumir en lo siguiente:

— A nivel del mar y atmésfera
estandar: 1.590 Kg con un consumo
especifico de 0,493 Kg/Kgh.

— A 12.000m. Mach 0.8: 342.5
Kg y el consumo especifico 0.815

Kg/Kgh.

Los limites operativos en funcion
de la temperatura ambiente es una
de las cualidades de este motor. ya
que a nivel del mar oscila entre
—20 grados centigrados y 50 grados
centigrados y a 15.000 m. entre
—50 y 10 grados centigrados.

El rendimiento energético es el
resultado de la optimizacion del
ciclo de funcionamiento, ademas
de una juiciosa seleccion de para-
metros: el indice de derivacion es
de 2.67: la relacion de compresion
15 y el caudal 51.21 de aire/seg.
Posee ademas un sistema combi-
nado electréonico e hidromecanico
de control de combustible con lo
cual se obtiene una exacta lineali-
dad entre el empuje y la posicion
del acelerador, compensando auto-
maticamente las diferencias de pre-
sion y temperatura; se suma a esto
un mecanismo de proteccion de
sobrevelocidad que elimina los ries-
gos que puede ocasionar una falla
en vuelo.

PERFORMANCES

El IA-63 tiene una envolvente de
vuelo lo suficientemente amplia
para poder explotar eficazmente el
espectro de velocidades que requiere
todo entrenador moderno.

Algunas de sus caracteristicas
son las siguientes:

— Carrera de despegue salvando
un obstaculo de 15 m: 680 m.
(condiciones ISA. 20 grados de flaps
y 3.600 Kg. de peso).

— Velocidad ascensional 1.460
m/min.

— Techo maximo 13.750 m.

— Ascenso a 2.000 m. en las
mismas condiciones mencionadas
para el despegue: 2 minutos.

940
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El IA-63 posee un sistema de armamento que lo hace apto para adiestramiento en mistones tdcticas v operativo en misiones reales.

A 6.000 m. en 6 minutos.

A 10.000 m. en 12 minutos.

— Velocidad maxima: MACH 0,78
a 12.500 m. (la envolvente contem-
pla la llegada a Mach 0.83 en casos
excepcionales).

— Factor de carga maximo sos-
tenido: 4.5 g.

— Alcance maximo a 14.000 m.
de altura, 560 Km/h y peso maximo
de 3.800 K¢ (capacidad de combus-
tible interna): 1.500 Km.

— Autonomia maxima en las mis-
mas condiciones: 2.8 horas.

— Velocidad de despegue (3.600

Kg y 1.2 velocidad de pérdida): 200
Km/h.

— Velocidad de aproximacion
(1,3 velocidad de pérdida): 195 Km/
h).

— Velocidad de aterrizaje (1.1
velocidad de pérdida): 165 Km/h.

— Carrera de aterrizaje (atmos-
fera estandar, 40 grados de flaps.
frenos aerodinamicos extendidos y
3.600 Kg. de peso): 850 m. para
detenerse luego de sobrepasar un
obstaculo de 15 m.

Como puede apreciarse, estas per-
formances facilitan mucho la ope-

Otra perspectiva del entrenador basico-avanzado IA-63 “Pampa’™

racion y el pilotaje con excelentes
caracteristicas de vuelo, sobre todo
con pilotos noveles.

LQUE SE ESPERA DEL PAMPA?

Mucho espera la Argentina y la
Fuerza Aérea de esta realidad que
es el IA-63.

En principio la Fuerza Aérea en-
cargara un numero que oscila entre
60 y 100 ejemplares, dependiendo
de sus planes de Instruccion/adies-
tramiento para la década del 90, y
si bien es prematuro hablar de
exportacion, los estudios de merca-
do llevados a cabo indican que
existen condiciones para registrar
un pedido inicial de otros 200
aparatos.

Actualmente un grupo de espe-
cialistas analiza la campana de
comercializacion del Pampa y no se
descarta la cooperacion de DOR-
NIER. Como se sabe la firma alema-
na posee una amplia experiencia y
mercados ya conquistados que fa-
cilitarian su venta.

Obviamente no es redituable fa-
bricar un avién de este tipo sélo
para la demanda interna,pero la
competencia es grande y sera nece-
sario mantener una adecuada poli-
tica de comercializacion y servicios
de post-venta para crear un am-
biente favorable a futuros proyectos
que ya estan sobre la mesa de
proyeccion y que significaran un
crecimiento en la credibilidad mun-
dial hacia nuestro pais. H
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