INTRODUCCION

N la Europa comunitaria hay ac-
tualmente una veintena de con-
sorcios importantes para produc-
cién de aecronaves y motores, de los
cuales un 50% corresponden a activi-
dades para la Aviacién Militar y el
otro 50% para la Aviacién Civil. Ante
un primer "flash" de los paises que
participan en estos consorcios, obser-
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vamos que de forma destacada inter-
vienen Francia, Alemania y el Reino
Unido y entre ellos entre si. Al mar-
gen del potencial aerondutico indus-
trial de estos tres paises, la razon de
que predominen los consorcios entre
Francia y Alemania quiza haya que
buscarla en el acuerdo de cooperacion
mutua que firmaron el Presidente de la
Repiiblica francesa, general Charles
de Gaulle y el Canciller de la R.F. de

Alemania Konrad Adenauer, hace
mds de 30 afios, concretamente el 23
de enero de 1963.

Aquel acuerdo franco-alemdn fue el
punto de partida al que pronto se uni-
ria el Reino Unido a pesar de sus reti-
cencias a incorporarse a la Comunidad
Econémica Europea.

El reciente acuerdo entre Europa y
Estados Unidos de limitar el apoyo fi-
nanciero por parte de los Estados a los

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1994



fabricantes de aviones, tanto en cuantia
como en el tiempo de retorno de la fi-
nanciacion, estdn acelerando la forma-
c¢ion de consorcios que de otra forma
haria a los productos no competitivos.

Se mantienen desde hace mucho
tiempo unos porcentajes pricticamen-
le constantes del trabajo y costes nece-
sarios para construir un avién: 50% en
estructuras, 20% en motores y un 30%
en equipos.

La complejidad de las células y de
los motores hace que por ahora pre-
dominen los consorcios en estas dos
dreas, si bien los fabricantes de equi-
pos estdn la mayor parte asociados
con los fabricantes de células y mo-
tores, con lo que los consorcios abar-
can pricticamente a toda la produc-
cién. Recogemos aqui una recomen-
dacion oficial reciente que aconseja
los consorcios: el dictamen sobre la
Industria Aerondutica europea mani-
festado por el Comité Econémico y
Social de la Comision, en su sesion
del 27 de enero de 1993 manifiesta,
entre otros muchos acuerdos, el si-
guiente: "la industria debe examinar
la conveniencia de fusionar o racio-
nalizar las empresas que compiten
entre si y de reforzar la colaboracién
entre empresas, en el contexto de una
politica mundial de la competen-
cia,...". El elevado nimero de con-
sorcios y su diferente estructura y
gestion para las actividades militares
que para las civiles, nos ha llevado,
con la acertada sugerencia de la Di-
reccion de RAA, a presentar en este
ntimero los Consorcios para la Avia-
cién Militar y en otro nimero se ex-
pondrén los Consorcios para la Avia-
cién Civil.

Anticipamos que contrariamente a
lo que pudiera pensarse, hoy el 55%
de las actividades industriales aero-
nduticas a nivel mundial estdn dedi-
cadas a productos militares y el 45%
a productos civiles.

De los 12 paises de la CE estin au-
sentes en consorcios industriales ae-
ronduticos, Dinamarca, Grecia, Irlan-
da y Luxemburgo, si bien la inter-
vencion de estos paises en el
desarrollo de la industria aerondutica
es patente, como lo corrobora su par-
ticipacion en los diversos trabajos de
investigacion y tecnologia presenta-
dos en el drea aerondutica del Pro-
grama Brite "Euram” (Basic Rese-
arch Industrial Technology. Europe
Advanced Materials) de la CE. Con-
trasta esta politica de Europa con la
actitud de Estados Unidos en donde
los consorcios son poco comunes, si
bien estd adoptando recientemente
una disposicion a integrarse en pro-
gramas de colaboracién especial-
mente con Europa. Japén tiene de
hecho un amplio consorcio en la
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Paises  Aviones Helicopteros Motores
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Aemania * % * * 4 ¢ & hd
Bélgica
Espaia * * * ~
Francia * k k 49 & &
Hungria *
Ifanda * * * LA
Portugal *
R.Unido * * % * ¢4 44
Situacion de los Programas correspondientes
PV.- Previabilidad V.- Viabilidad
D.- Desarrollo P. Produccién

CONSORCIO  PAISES COMPANIAS

(% particip.)
ALEMANIA  DASA (33%)
REINO UNIDO  BAe (33%)
EUROFIGHTER [TALIA ALENIA (21%)
ESPANA CASA (13%)
ALEMANIA  DASA
BELGICA  FLABEL
ESPANA CASA
EUROFLAG  FRANCIA  AEROSPATIALE
TALIA ALENIA
PORTUGAL  OGMA
REINOUNIDO BAe
ALEMANIA  DASA
ESPANA CASA
FRANCIA  DASSAULT
EUROPATROL HOLANDA  FOKKER
TALIA ALENIA
REINOUNIDO BAe
ALEMANIA  DASA
MRTT FRANCIA  AEROSPATIALE
REINOUNIDO BAe

SJAC (Sociedad Japonesa de Com-
paiifas Aeroespaciales) y Rusia here-
dera principal de la mayor parte de la
Industria Aerondutica de la antigua
Unién Soviética estd formando con-
sorcios con los paises de la CE en
programas muy destacados. El
"flash” de entrada a que nos hemos
referido, puede identificarse en la fi-
gura 1,
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EUROFIGHTER

El programa para hacer los estudios
de viabilidad del EFA (European
Fighter Aircraft) comenzé formalmen-
te en 1983 con cinco naciones (Reino
Unido, Alemania, Italia, Espafa y
Francia). Sigui6 el acuerdo de Turin
en 1985 en el que los participantes
acordaron hacer la fase de Definicién
del Proyecto, y al llegar a este punto
Francia que habia participado con
Avions Marcel Dassault se retird.

El Grupo Eurofigter se formaba en
1986 para el desarrollo del sistema de
armas global, y la participacion en el
mismo quedé asi: British Aerospace
(Reino Unido) 33%. MBB/Dornier
(Alemania) ahora DASA 33%, Aerita-
lia (Italia) ahora Alenia 21%, y CASA
(Espaiia) 13%.

Al mismo tiempo se formaba el
Grupo EUROIJET para desarrollo del
motor EJ 200 para el EFA, con los si-
guientes miembros: Rolls Royce (Rei-
no Unido), MTU (Alemania), Fiat
Avio (Italia) e ITP, Industria de Turbo
Propulsores (Espafia), con los mismos
porcentajes de participacion que las
empresas de esos mismos paises habi-
an acordado en el Consorcio Euro-
fighter.

Se hizo la definicion, y el documen-
to oficial (ESR.- European Staff Re-
quirements) se firmé en 1987 por los
ministros del Aire de los cuatro paises.
El 3 de noviembre de 1988 se firma-
ban los dos contratos de desarrollo
principales del sistema de armas del
EFA y del motor, por el NEFMA
(NATO European Fighter Manage-
ment Agency) vy los dos consorcios in-
dustriales Eurofighter y Eurojet res-
pectivamente. Cada contrato cubre un
periodo de validez de 12 aios,

RAA ha venido informando a sus
lectores del desarrollo de este progra-
ma siendo de destacar el dossier que
sobre el EFA dedicé en el n” 557 de
mayo de 1987 y las noticias que de
forma regular ha venido publicando
sobre la actualizacion del programa.

Hoy estimamos idéneo informar,
con datos del Consorcio, sobre la si-
tuacion del Programa. Es lo que de
forma concisa exponemos en la figura
3, puntualizando que en el caso de

CASA tiene actividades sobre el EFA |

en sus factorias de Getale (alas y com-
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Figura 4. Concepcion artistica del FLA
(Future Large Aircarft), avién de Trans-
porte Militar, actualmente en estudio de
viabilidad por los miembros del Grupo
E UROFM& Forto Aerospatiale

puertas del tren), Tablada (fuselaje y
piezas mecanizadas) y Cidiz (trabajos
de chapisteria).

EUROFLAG

Desde hace mds de 10 afios, los
mandos militares de diversos paises
de Europa tenian el proposito de re-
emplazar a los C-130 Hércules de
Lockheed y a los C-160 Transall de
Dassault Aviation, por considerar que
estos aviones de transporte, ademds de

DASA en Manching, Alemania

. Prototipo DA-1

Pruebas de fatiga de la estructura principal
terminadas

Primer vuelo efectuado el 27 de marzo de 1994

. Prototipo DA-5

Montaje final iniciado en noviembre 1992, y
ferminado en 1993

Primer vuelo programado para verano 1995

BAe en Warton, Reino Unido
. Prototipo DA-2
Agosto 1992, rodaje con motores RB199 con
pstcombustion maxima.
Definidias pantallas del "cokpit" para misiones
aire-aire y aire-superficie. Primer vuelo previsto
para esta primavera.
. Prolotipo DA-4

Préximo a concluir el montaje final. Primer
prototipo con toda la avidnica standard, Primer
vuelo previsto para otofio 1994.

Alenia, Turin, ltalia
. Prototipo DA-3
Finalizada instalacion sistemas en estructura.
Motores EJ 200 montados en abril 1993. Primer
vuelo previsto para mediados de 1994.
. Prototipo DA-7
Actualmente en ensamblaje de componenetes
estructurales principales.
Primer vuelo previsto para finales de 1994.

CASA, Getafe, Espaia
. Prototipo DA-6
Terminados los tres conjuntos principales del
fuselaje. Montaje de alas y planos “canard"
comenzo en mayo de 1993,
- Entregada |a seccidn del fuselaje posterior para
los siete prototipos y para los dos destinados a
pruebas estructurales.
- Entregado el ala derecha para los prototipos DA-
3 y DA-5 (finales de 1992) y del DA-7 en mayo
1993.

* Datos proporcionados con el Consorcio
Eurofighter.

su antigiiedad, resultan pequeiios para
las necesidades ticticas de Europa.

Por otra parte, América se habia de-
cidido por hacer un avién de transpor-
te pesado, el C-17 de McDonnell
Douglas, ahora en periodo de pruebas
en vuelo de sus prototipos, que resulta
excesivamente grande.

Todo lo anterior llevé a 5 empresas
europeas a formar en 1991 el Grupo
Euroflag, constituido por Aerospatiale
(Francia), British Aerospace (Reino
Unido), Deutschland Aerospace (Ale-
mania), CASA (Espaiia) y Alenia (Ita-
lia), para iniciar un estudio de previa-
bilidad del FLA (Future Large Air-

I carft) (figura 4). A finales de 1991 se

unieron al Grupo FLABEL (Bé¢lgica),
OGMA (Portugal) y TAI (Turquia)
para hacer aquel estudio.

Pronto se llego a la conclusion de
que el avién mds adecuado para esta
misién deberia estar proximo a un pe-
so maximo al despegue de 110 Tm, ca-
paz de transportar una carga de pago
de 25 Tm a 2000 MN de distancia,
frente a las caracteristicas del Hércules
de 69 Tm de peso al despegue de 260
Tm y es capaz de transportar hasta 80
Tm de carga. El FLA al que se ha lle-
gado en la fase de previabilidad pesa el
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40% que el C-17 y tiene la gran venta-
ja de que los costes operativos son la
tercera parte que los del avién ameri-
cano. Descartado en la fase de previa-
bilidad que el FLA tuviera dos moto-
res, el avion serd pues de 4 motores,
que ahora en la fase de viabilidad ini-
ciada en julio de 1993 y que deberd es-
tar concluida en 18 meses, antes de [i-
nalizar 1994, una de las cuestiones a
decidir es el tipo de motor para el que
son fuertes candidatos los BR 700 del
consorcio BMW-Roll Royce de los
que nos ocupamos mds adelante.

La Organizacién Euroflag tiene su
ctpula en el Grupo Europeo Indepen-
diente del Programa (GEIP), formado
por representantes de los ministros de
Defensa de los paises involucrados en
el FLA.

De resultar todo satisfactorio, la fase
de desarrollo comenzard a principios
de 1998, el primer vuelo serd el aino
2000, y las entregas de produccion el
ano 2003.

EUROPATROL

Alenia, British Aerospace. CASA,
Dassault Aviation, Deutsche Aeros-
pace, y Fokker firmaron en agosto de

El biturbohélice Atlantique de la
primera generacion (ATL 1) es una
aeronave de patrulla maritima en alta
mar que estd en servicio en la OTAN
desde 1966. La segunda generacién
del Atlantique (ATL 2) para lucha
antisubmarina y antibuques fue lan-
zada en 1978 por la Marina francesa,
para renovar a partir de 1990 el par-
que de aviones de patrulla maritima
en servicio. La produccion del ATL 2
se lanzé en 1984,

El C 212 PM destaca por disponer
de un paquete completo de sistemas
de avidnica y sensores especiales. Di-
ferentes versiones operan en Espaiia,
Argentina. México, Venezuela y Sue-
cia, en este tltimo pais una de las mi-
siones especificas es la de control de
vertidos contaminantes en el mar
Biltico.

MRTT.- MULTI ROLE TANKER
TRANSPORT

A finales de 1992 los tres miem-
bros con mayor participacién en el

|

Figura 5. Visidn artistica de la adaptacion de aviones Airbus de fuselaje ancho para
transporte de tropas. convertible en avion nodriza para reabastecimiento de combustible
en vuelo a aviones de combate. Actwalmente en estudio por Aerospatiale. British Aerospa-
ce v Deutsche Aerospace Airbus, el avion se denominara Airbus MRTT (Multi Role Tan-

ker Transport). Foto Aerospatiale

1992 un acuerdo para producir el Eu-
ropatrol, un avién de patrulla mariti-
ma capaz de cubrir las necesidades
no solo de Europa sino de operadores
de todo el mundo,

A este proyecto. Dassault Aviation
aporta su experiencia con el Atlanti-
que y CASA conel C 212 PM (Pa-
trulla Maritima).
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Consorcio Airbus, Aerospatiale. Bri-
tish Aerospace y Detusche Aerospace
Airbus, iniciaron una evaluacion del
mercado potencial que tendria un
avién de transporte militar, converti-
ble para reabastecimiento en vuelo a
aviones de combate, con mayor capa-
cidad que los existentes en la actuali-
dad. La denominacion seria Airbus
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MRTT (Multi Role Tanker Trans-
port). J

La decision de continuar con este
proyecto se adoptard tras los estu-
dios de adaptacion de aviones de fu-
selaje ancho y largo. concretamente a
partir del A 300-600 y A 310 (figura
5).

La adaptacién de los aviones con-
siste en integrar tres elementos suple-
mentarios: la comunicacion militar
con UHF, la identificacion IFF, y el
sistema de navegacion para el acerca-
miento de los aviones de combate a
reabastecer.

Aerospatiale serd responsable del
"cockpit”, Deutsch Aerospace Airbus
de los depdsitos de combustible y su
instalacion, y BAe de las modifica-
ciones estructurales en las ala y del
acoplamiento del sistema de transfe-
rencia del combustible.

Dadas las caracteristicas de la es-
tructura de los A300-600 (el birreac-
tor mas grande del mundo) y del A
310, el Airbus MRTT podria tener un
peso miximo al despegue de 170 Tm
y un peso en vacio de 89 Tm, cubriria
alejamientos de la Base de repostado
de 2000 MN y podria abastecer a
20.000 pies de altitud y a una veloci-
dad de 300 nudos, hasta un peso de
combustible transferible de 40 Tm.
distribuidas uniformemente en 8 de-
positos cilindricos. Es de senalar que
los tres miembros del consorcio para
hacer el MRTT, han incluido en la
fase actual considerar también el A
340, que ofrece capacidad de carga y
condiciones para reabastecimiento
excepeionales,

|

e
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Fignra 8. Helicoptero militar NH-90, fabricado por el consorcio ewropeo NATO Helicopter (NH ). Estd planificado fabricar 726 unidades
para: Alemania (272), Francia (220), ltalia (214), Holanda (20).. Foto Aerospatiale
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Figura 6 '
PRODUCCION DE HELICOPTEROS MILITARES

CONSORCIO  PAISES COMPANIAS
(% particip.)
ALEMANIA DASA (30%)
EUROCOPTER FRANCIA AEROSPA
TIALE (70%)
ALEMANIA DASA (24%)
FRANCIA EUROCOPTER
FRANCE (42'4%)
NATO HOLANDA FOKKER (67%)
HELICOPTER  ITALIA AGUSTA (26'9%)
EH REINO UNIDO WESTLAND
INDUSTRIES  ITALIA AGUSTA

son equivalentes a las de una gran re-
visién de mantenimiento.

EUROCOPTER

En junio de 1991 hacia su primer
vuelo el prototipo del helicoptero an-
titanque franco-alemdn "Tigre" (figu-
ra 7), que seria la base para la crea-
cion del Grupo Eurocopter en enero
de 1992, nacido de la fusién de las
Divisiones de Helicopteros de Aeros-
patiale con una participacién del 70%
y de MBB/DASA con un 30%. Euro-

| ..;‘ . N :u'_' bl T
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Figura 7. El "Tibre”, primero de una serie de {'fm'n/lrnhH'f’uu.\' de helicopreros de combate
que fabrica el Consorcio Eurocopter, combinando le

as activiades de Aerospatiale en Eur-

copter France (ECF), con las de MBBIDASA en Eurocopter Deutschland (ECD). Foto

MITR (MTU-Turbomeca-RR)

El consorcio ha manifestado que
transformar aviones A-300-600 o A
310 en MRTT llevaria solamente
125.000 horas-hombre de trabajo que

copter esta presente ahora en los
principales programas de fabricacién
de helicdpteros en los que participa
Europa.
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Figura 9. EHI, Ewropean Helicopter Indusiries, consorcio ltalo-Britdanico de Augusta-
Westland. tiene actualmente en desarrollo el EH-101, principalmente de wiilizacion mili-
tar. En la fotografia un EH-101 del programa Merlin para la Roval Navy del Reino Uni-

do. Foto MTR (MTU-Turbomeca-RR)

Eurocopter tiene dos filiales indus-
triales: Eurocopter France (ECF) que
reagrupa las actividades de Marigna-
ne, La Courneuve y Le Bourget, y
Eurocopter Deutschland (ECD) en
Ottobrum y Donaiiworth.

La planta de Marigmane es respon-
sable de la produccidén de helicopte-
ros de nuevo disefio tanto militares
como civiles, La Courneuve fabrica
las palas de todos los helicopteros
construidos por ECF, y Le Bourget es
el Centro de ensayos.

El Centro de Ottobrum, cerca de
Munich, trabaja en el desarrollo de
programas futuros derivados del "Ti-
gre" y del NH 90: en Donaiiworth es-
td ubicada la unidad de produccion
de ECD.

Es de destacar en el "Tigre" la apa-
rente paradoja de dar la impresion
desde el exterior de ser un vehiculo
pesado, en tanto es extremadamente
maniobrable. Con el "Tigre" se han
alcanzado altitudes superiores a los
4,000 metros y velocidades superio-
res a los 150 nudos.

El segundo prototipo de la linea de
la familia del "Tigre" es el "Gerfaut"
de apoyo y proteccion, que ha reali-
zado su primer vuelo en abril de
1993, La diferencia desde el exterior
entre el "Tigre" y el "Gerfaut" es que
€ste tiene una torreta sobre la que es-
td montado un candén de 30 mm., si-
tuada entre el rotor principal y el

"Gerfaut” entrardn en servicio con la
aviacion ligera del Ejército de Tierra
francés (ALAT), a finales de la pre-
sente década.

El tercer prototipo también serd
version anticarro y serd utilizado
principalmente sobre todo para com-
probacion de los sistemas bdsicos de
avionica, _

El primer vuelo del prototipo n” 4
estd previsto para finales de 1994 y el
del n” 5 a comienzos de 1995,

Es de hacer notar que la decision
de desarrollar un helicéptero de ata-
que fue adoptada por los Gobiernos
francés y alemdn: la definicién quedé
fijada en hacer un helicéptero con te-
cho operativo superior a 2.000 me-
tros, un régimen ascensional como
minimo de 10 m/seg.. velocidad de
260 Km/a 1.000 m. y una autonomia
de 2 horas 50 minutos.

Figura 11. Motor EJ 200 fabricado por el Consorcio EUROJET para el Eurofighter 2000

"cokpit". En el "Gerfaut” se ha mon-
tado un nuevo panel instrumental en
4 pantallas.

Las unidades de produccién de los

CONSORCIO PAISES COMPANIAS
(% particip.)
ALEMANIA  MTU (33%)
REINOUNIDO R. ROYCE (33%)
EURQJET  ITALIA FIAT AVIO (21%)
ESPANA TP (13%)
REINOUNIDO ROLLS ROYCE
FRANCIA TURBOMECA
RTM ALEMANIA  MTU
[TALIA RINALDO PIAGGIO
ALEMANIA  MTU (40%)
MTR FRANCIA TURBOMECA (40%)
REINOUNIDO R. ROYCE (20%)
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NATO HELICOPTER

El I de septiembre de 1992, Fran-
cia, Alemania, Italia y Holanda ini-
ciaron la fase de desarrollo del NH
90 (NATO Helicopter) (figura 8).

El contrato fue firmado por NAE-
MA (NATO Helicopter Management
Agency). la Agencia Interguberna-
mental representante de los cuatro
paises participantes en el programa
(Francia, Alemania, ltalia y Holanda)
y por NHI (NATO Helicopter Indus-
tries), un grupo de empresas cuyos
miembros son de Eurocopter de Fran-
cia (ECF), Eurocopter de Alemania
(ECD). Augusta de Italia y Fokker de
Holanda.

El NH 90 es un helicéptero con dos
turboejes que arrastran un solo rotor
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correspondiente a la clase de 9 Tm,
con un radio de acciéon de 900 Km. y
volard a 300 Km/h.: la fase de defini-
cion finalizé en enero de 1992. Co-
rrobora la importancia de este progra-
ma las 726 unidades previstas en
conjunto para los paises del consor-
cio,

La distribuciéon de los trabajos de
produccion para el NH 90 es asi:

- Eurocopter France (ECF). rotor
principal y de cola, montaje de moto-
res, "cockpit”, sistema "fbw" (fly by
wire), sistema eléctrico, e instalacio-
nes de sistemas bdsicos.

- Eurocopter Alemania (ECD), fu-
selaje central, desarrollo e instalacién
del sistema TTH (Tactical Transport
Helicopter), y sistema de combusti-
ble.

- Augusta de ltalia, sistema princi-
pal de engranajes, sistema hidraulico
y sistema NFH (NATO Frigate Heli-
copter) para la versioén naval,

- Fokker de Holanda, puertas corre-
deras, tren de aterrizaje, empenaje,
caja de engranajes intermedia, con-
junto de cola y carenado del tren de
aterrizaje.

La fase de produccion comenzard
en 1996 y serd paralela a la de desa-
rrollo para la que se van a fabricar
cinco prototipos, de los cuales los
tres primeros se hard el montaje final
en Marignane (Francia), el 4° en Ot-
tobrur (Alemania) y el 5 en Milan
(Ttalia).

Los cinco prototipos volarin entre
1995 y 1997 vy la entrada en servicio
de helicopteros de produccion se es-
pera para 1999,

En cuanto a los motores para el NH
90, Turbomeca, Rolls Royce y MTU
proponen el RTM 322,

EUROPEAN HELICOPTER
INDUSTRIES

Este consorcio formado por Wes-
tland del Reino Unido y Augusta de
Italia, esta desarrollando el helicdpte-
ro EH 101 (figura 9) en versiones mi-
litar y civil.

La version militar se estd haciendo
principalmente para tres misiones;
antisubmarina (ASW), anti superficie
de buques (ASV) y de bisqueda y
salvamento (SAR).

204

Una version comercial del EH 101,
para 30 plazas, o 5 Tm de carga pre-
senta a este helicoptero con un radio
de accion superior a 900 Km.

Estd propulsado por tres motores
Rolls Royce-Turbomeca RTM 322,
que arrastran un solo rotor con palas
de material composite.

Del EH 101 han sido pedidos ya
mis de 100 unidades: de la version
ASW 44 para la Royal Air Force en
su programa Merlin, 16 para Italia
mds 8 opciones. Canadd operard 15
de utilizaciéon SAR y 35 embarcados
para vigilancia de las costas cana-
dienses en el Artico, Pacifico y
Atldntico. Ya ha sido certificada la
version civil para lo cual dos heli-

intereses de los Ministerios de Defen-
sa de las cuatro naciones del Consor-
cio.

Las factorias de produccién de Eu-
rojet estdn ubicadas, en Bristol la de
Rolls Royce, en Munich la de MTU,
en Torino la de Fiat Avio, y en Za-
mudio (Bilbao) la de ITP.

El EJ 200 es un turbofan de bajo
indice de derivacion, tiene dos ejes
coaxiales, uno para cada compresor,
y es de configuracion modular para
facilitar el mantenimiento. La rela-
cién empuje/peso de motor es muy
alta: 10/1. Dentro del consorcio Eu-
rojet, cada miembro participante es
responsable del trabajo que tiene
asignado, asf:

Figura 12. Motor miroeje RTM 322 del consorcio Rolls RoveelTurbomeca/MTU/Rinaldo
Piaggio, que propulsa los helicépteros militares ewropeos NH-90 de NATO Helicopter y

EH-101 de European Helicopter.

copteros han estado volando en prue-
bas hasta acumular 6000 horas de
vuelo.

EH Industries prevee que los pedi-
dos del EH-101 sobrepasen las 800
unidades en todo el mundo.

EUROJET

Como hemos expuesto al referirnos
al EFA, el consorcio Eurojet se fundé
en diciembre de 1986, para el disefio,
desarrollo y produccién de los moto-
res EJ 200 (figura 11),

El consorcio esta registrado en
Alemania, con la Central de Gestion
en Munich: la coordinacién del pro-
grama estd dirigida por el NEFMA,
(ue como para el avién representa los

- Rolls Royce es responsable del
sistema de combustién/turbina de alta
presion y participa en los compreso-
res de alta y baja presién, turbina de
baja presién, sistema de postcombus-
tién y tobera convergente-divergente.

- MTU tiene la responsabilidad de
los compresores de alta y baja pre-
sion, y participa en la turbina de alta
presién. También es responsable del
disefio del sistema global FADEC
(Full Authority Digital Engine Con-
trol) para control de combustible.

- Fiat Avio es responsable de la
turbina de baja presion, sistema de
postcombustién, caja de engranajes y
sistema de aceite, y participa en el
cérter intermedio.

- ITP es responsable de la tobera
convergente-divergente, el conducto
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de salida de gas del flujo primario y
el conducto de salida de aire del flujo
secundario.

Los motores EJ 200 se montan a
partir del tercer prototipo del EFA,
estando los dos primeros prototipos
propulsados por motores RB 199
iguales a los del Tornado.

La produccién del EJ 200 estéd pre-
visto que sea, aproximadamente, de
1.400 motores.

RTM (ROLLS ROYCE-
TURBOMECA-MTU)

Este consorcio se formé en 1983
para producir el motor turboeje RTM
322, de la gama 2100 a 3.000 SHP,
certificado para utilizaciéon militar y
civil, que propulsa helicépteros euro-
peos y americanos y que ha comen-
zado a exportarse para helicépteros
rusos Kamov.

El RTM 322 estd diseiado para
cubrir los requisitos necesarios para
propulsion de helicépteros de un so-
lo motor o multimotores de la gama
de 10.000 a 35.000 lib. de peso ma-
ximo.

El programa de RTM 322 fue lan-
zado en enero de 1983, el motor hizo
su primer rodaje en diciembre de
1984 y fue seleccionado para el heli-
coptero EH 101 del consorcio Au-
gusta-Westland en septiembre de
1988.

MTR (MTU-TURBOMECA-
ROLLS ROYCE)

En 1987 los mismos participantes
en el motor RTM 322 se unieron para
producir el MTR 390, un turboeje de
la gama 1340-2010 SHP cuyos orige-
nes hay que buscarlos en los prime-
ros aios de la década de los 80's
cuando MTU de Alemania y Turbo-
meca de Francia disefiaron un turboe-
je para el helicoptero franco-alemdn
"Tigre". Rolls Royce se uni6 al grupo
en 1986 y asi nacié MTR un afio des-
pués.

El primer rodaje de este motor fue
en diciembre de 1989 y el primer
vuelo con el prototipo "Tigre" en
1991.

Los trabajos para la produccién de
este motor estdn asignados asi: el do-
ble compresor centrifugo y la caja de

Figura 13. Turboeje MTR 390, del Consorico MTU-Turbomeca-Rolls Royce, seleccionado
para el helicéptero militar de dos motores, monorotor, del Consorcio Eurcopter que pro-
pulsard la serie de helicopteros derivada del "Tigre".

engranajes a Turbomeca, la cimara
de combustién y la turbina del gene-
rador de gas a MTU, y la turbina de
potencia a Rolls Royce.

El MTR 390 es totalmente modular
y estd disefiado para mantenimiento
"segiin condicién”.

El consorcio MTR tiene actual-
mente 25 motores de este tipo en
pruebas en la fase de desarrollo, y es-
pera haber alcanzado todos los requi-
sitos para iniciar la fase de produc-
cién, mediado el afio 1996.

FINAL

Como ha quedado expuesto, la In-
dustria Aerondutica europea ha abor-
dado el desarrollo de aeronaves com-
plejas de las mds alta y moderna tec-
nologia. La produccién de aeronaves
militares siempre habia estado con-
centrada en cada pais en particular.
Este proceder ha cambiado dristica-
mente, y se inicié hace 20 afios con la
creacion de los grupos Panavia y
Turbounién para fabricar respectiva-
mente el avion y el motor del trina-
cional Tornado por el Reino Unido,
Alemania RF e ltalia: el primer Tor-

nado volaba en 1974, un afio después
de la adhesién del Reino Unido a la
CEE.

Hoy, paises de un mismo entorno
geopolitico como son los de la CE,
estdn haciendo aeronaves y motores
militares de disefio y fabricacién pro-
pias. La produccién militar para Eu-
ropa es, gracias a los consorcios, to-
talmente europea.

La expansion de la Industria Aero-
ndutica de la Europa comunitaria a
paises no integrados en la CE estd
inicidndose con los mds desarrollados
tecnoldgicamente, como es el caso de
Suecia y Austria, pertenecientes a la
Asociacién Europea de Libre Comer-
cio (EFTA). Suecia dispone de Saab
Scania que fabrica aviones militares
cuyo exponente mds significativo es
el avién de combate Gripen, y Aus-
tria fabrica los motores Rotax de pe-
queia cilindrada que propulsan avio-
nes ultraligeros en todo el mundo,
siendo el principal proveedor de Es-
tados Unidos.

Sien la célula y en la propulsién
Europa es auténoma, en los equipos
ocurre otro tanto y ademds gran parte
se exportan a América. ™
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