El motor del EFA. EJ200 de EUROJET. en el que la empresa espanola SENER es responsable de la tobera convergente/divergente, los
difusores de salida y el conducto de derivacion del “fan”.

LE BOURGET 87
Los motores

MARTIN CUESTA ALVAREZ,

Ingeniero Aeronéutico

STA muestra de Le Bourget,
E entendemos. que no ha sido

destacada precisamente por
novedades moltoristas, como lo fue
ron las muestras de hace 8 6 6
anos.

No obstante. hay una serie de
manifestaciones y presencias de
motores nuevos o en maquetas de
SUS proyectos, (ue vamos a resenar.

Nos referimos al desarrollo del I1AE
V 2500, el motor CRISP de MTU, los
nuevos motores PW 300 y PW 400,
el motor EJ 200 de Eurojet para el
EFA. el estado de desarrollo de los
programas del Propfan y Un-Ducted
Fan, el CF6 80 C2. de General Elec
tric. en sus versiones de mayor
empuje y el motor mas avanzado de
CFM: el CFM-56-5.

« El V 2500 del Consorcio de IAE
(International Aero Engines), cuyas

caracteristicas fueron anunciadas
ya en Le Bourget 85 (Revista de
Aeronattica y Astronautica, n”, 542,
Febrero 86, "Los motores en Le
Bourget 857). ha sido parte del foco
principal de atencion del area de los
motores, en lanto que PW ha asu
mido la responsabilidad técnica del
desarrollo de dicho motor, lo que se
ha anunciado como un cambio
radical en la gestion del programa.

Problemas habidos con el com
presor de alta presion han motivado
que la certificacion del V 2500 se
demore dos meses después de la
fecha prevista: de abril a junio de
1988, si bien se mantiene la fecha
de abril de 1989 para su entrada en
servicio. Motores para el programa
de pruebas en el A-320 serdan entre
gados en julio de 1988.

En cuanto al liderazgo de PW en

el programa del V 2500, se mantie-
nen las responsabilidades de cada
Compania participante, si bien han
de consultar en todo caso con PW.
Rolls Royce contintia responsable
del compresor de "alta™; Japon con
el "fan”, Fiat con el dispositivo de
engranajes, MTU con la turbina de
baja presion y PW con la turbina de
alta presion.

Tras los problemas del V 2500.
IAE ha cancelado. por ahora, el pro
yecto del nuevo motor "Super Fan”,
de la familia de los UHB (Ultra
High Bypass) y que era derivado
del V 2500.

Un motor V 2500 en una "gon
dola™ del A-320, fabricado por Rohr
Industries y Shorts Bros., ha sido
(‘Xpll(‘s[(] en Paris.

* El CRISP (Counter-Rotating Inte-
grated Shrouded Propfan) es un
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nuevo concepto de motor. de la
familia de los UHB y que ha sido
expuesto en maqueta en Le Bourget
87. El proyecto es de MTU.

Con un indice de derivacion de
26/1 (los motores PW del 747, tie-
nen 5/1) el CRISP proporciona un
empuje maximo de 12.318 Kgs. y
tiene una relacion de presion de
38/1, con un consumo especifico
francamente bajo en crucero. (0.50
kgs./h/Kg). No hay, por el momento,
fechas fijas de cuando se alcanzaran
hitos importantes en su desarrollo.
cuyos estudios ya han comenzado.

* Pratt

Whitney. de Canada. ha

expuesto en Paris dos nuevos moto-
res:

— EI turbohélice PW 400. de 2000
SHP. idéneo para aviones tipo “Com-
muter” en la gama de 20/40 asien-
tos y que, potencialmente, podia ser
utilizado en las nuevas generacio-
nes de los "Canard” del tipo “ejecu-
tivo" Piaggio Avanti y Beech Star
Ship.

— El turbofan PW 300. de 5.000
libras de empuje, idoneo para avio-
nes de 8 plazas, que podrian cruzar
los Estados Unidos sin escala,
volando a Mach 0.8 y aplicable tam
bién este motor a aviones tipo
“Commuter” de 30/40 plazas.

Ambos motores podrian incorpo-
rarse al mercado en el periodo 88/89.

¢ El EJ 200 de EUROJET

EUROJET Turbo GmbH es la
nueva Compania formada en 1986
por MTU de Alemania Federal, Rolls
Royce del Reino Unido, Fiat Avia-
zione de Italia y SENER de Espana.
para el desarrollo del EJ 200, el
motor del EFA.

El EJ 200 es un turbofan de 9.000
kgs. de empuije, una relacion empuje/
peso de 10/1. una relacion de pre-
siones global de 25/1 y un indice de
derivacion de 0.4/1.

MTU es responsable de los com-
presores de alta y baja presion. coor-
dina el diseno y desarrollo de la uni-
dad de control digital y participa.
ademas, en la turbina de alta pre-
sion.

Rolls Royce es responsable del
Sistema de combustion, la turbina
de alta presion y del carter interme
dio y participa en los compresores
de alta y baja presiéon, el soporte
inter-escalones de la turbina de baja
presion, el sistema de postcombus
tion y la tobera convergente-diver-
gente.

Fiat Aviazione es responsable de
la turbina de baja presion. incluido
su arbol de arrastre. de parte del
sistema de postcombustion y de la
caja de engranajes, participando en
el carter intermedio.

SENER es responsable de la to
bera convergente/divergente, los difu
sores de salida v el conducto de
derivacion del “fan”.

Una maqueta del EJ 200 ha sido

Rolls Rovee,

ha mostrado
una maqueta de
su futuro motor
“Contralan”

Sin carenado

se asemefa al UDF,
pero tiene la gran
diferencia con
este, de tener los
rotores del “fan™
contrarrotatorios
arrastrados

por dos turbinas
solidarias

a cada uno

de los “fan™.

9.2

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1987




Completadas
las pruebas
sobre un avion
B-727. el motor
UDF de General
Electric esta
realizandolas
sobre un MD-80
El UDF
propulsari

el B-7J7
velMD-91 X

expuesta en el Stand de EUROJET
Turbo, describiéndose sus caracte
risticas y actuaciones con el EFA.

« Hamilton Standard. de United
Tecnologies, ha informado amplia
mente del estado de desarrollo del
Programa PTA (Prop-Fan Test Asses
ment) y del CRP (Counter-Rotation

Prop-Fan Demostrator), a los cuales
Hamilton Standard suministra las
hélices.

- El PTA esta probando un motor
de rotor simple. en los velos de
prueba que se estan haciendo en un
Gulfstream 1l modificado, bajo la
direccion de Lockheed Georgia.

El Programa. que incluye 150 ho
ras de vuelo, comprende mas de 600
pruebas entre 1.000 y 35.000 pies
de altitud hasta velocidades de 0.89
de Mach.

A principios de 1988 se decidira
su futuro, principalmente segun los
resultados de la amortiguacion del
ruido en cabina.

— El CRP es un programa de prue
bas de PW-Allison. que se esta
haciendo sobre un MD-80 modi
ficado.

El motor esta provisto de dos
rotores contrarrotatorios fabricados
por Hamilton Standard y se han
efectuado hasta ahora mas de 500
horas de vuelos de prueba.

La nueva Compania para el des
arrollo del programa CRP se formo
el 23 de febrero de este ano.

+ El programa del UDF. de General
Electric. ha entrado en una nueva
fase al comenzar las pruebas de una
nueva variante de motor sobre un
MD 80 el pasado dia 18 de mayo.
Las pruebas en tierra del motor
variante de la primera configura
cion se estan haciendo en la facto
ria de G.E. en Peebles, Ohio.

El nuevo motor tiene 10 palas, en
tanto el primer motor tenia 8 palas.
Las pruebas de GE/UDF se prolon
garan en el MD 80 hasta el otono de
este ano.

Las pruebas del primer tipo de
motor UDF se completaron en un
Boeing 727 modificado. en Febrero
de este ano. En Abril. Boeing anun
ciaba la decision de que el 7J7 esta
ria propulsado por el GE/UDF.

La certilicacion del motor se
espera para mediados de 1991 y las
entregas de produccion para finales
de ese ano o comienzos de 1992,

Ademas de la aplicacion de los
UDF a aviones comerciales. un
nuevo motor de este tipo. pero mas
pequeno, esta siendo estudiado por
MBB de Alemania Federal para el
pequeno avion “Conmmuter” MPC
75.

« £l CF6-80 C2. de General LElec
tric. certificado hasta ahora a
60.200 libras de empuje. y que lo
sera a 61.500 libras en el proximo
septiembre para propulsar el
Boeing 767-300R y también con
61.500 libras para el A 300-600R en
febrero de 1988: espera obtener la
certilicacion de 64.000 libras de
empuje en 1992 y asi propulsar el
A330 de Airbus. en 1993.

Sera un motor caracteristico para
la gama de aviones EROPS (Exten
ded Range Operations).

En el programa de desarrollo del
CF6-80C2. estan implicados ademas
de G.E., Fiat, MTU y Volvo Fligmotor.

* CFM International ha dilundido
ampliamente las caracteristicas del
CFM 56-5, que propulsara aviones
A 320 y A 340.

El programa de pruebas de este
motor alcanzara 7.400 horas antes
de su certificacion en agosto de este
el

Se ofrecen dos modelos del CFM
56-5. uno de 25.000 libras de em
puje v otro de 30.000 libras.

El de menos empuje sera el que
propulse el A 320 y entrara en ser
vicio en Marzo de 1988,

La version de mayor empuje se ha
ofertado para el A 340 que se espera
entre en servicioen 1992, B
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