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ALGO SOBRE EL SIGNIFICADO
DE ALGUNAS PALABRAS

L a palabra homologacion ha

tenido tradicionalmente acep-

ciones juridicas en la lengua
castellana. Mas recientemente ha
sido empleada también en deportes
para indicar el reconocimiento ofi-
cial de un resultado, marca o récord.
En la edicion de 1984 del Dicciona-
rio de la Real Academia Espanola se
da, ademas, la siguiente definicion
de homologar: "Contrastar una auto-
ridad oficial el cumplimiento de
determinadas especificaciones o ca-
racteristicas de un objeto o una
accion”.

Con referencia a las aeronaves,
sus propulsores, equipos y software
la homologacién se entiende como
reconocimiento oficial del cumpli-
miento de los reglamentos, normas
y especificaciones aplicables de aero-
navegabilidad. Esto no impide que
en algunos casos se consideren
también en la homolgacion algunas
condiciones prefijadas que no sean
de aeronavegabilidad.

La palabra certificacion, de sen-
tido general muy amplio. se emplea
hoy dia mucho en aviacion, y mas
particularmente en aviacién civil,
donde cada aeronave individual de-
be poseer un “certificado de aero-
navegabilidad.” Este certificado im-
plica (a) que el tipo al que pertenece
la aeronave esta oficialmente apro-
bado. y (b) que la aeronave ha sido
fabricada v mantenida en concor-
dancia con el proyecto y procedi-
mientos aprobados.

La aprobacion oficial de tipo, o
“certificacion de tipo”, es el resul-

(1) Este trabajo se basa, en su mayor parte,
en la conferencia pronunciada por el autor
el dia 23 de abril de 1986 en Gerona,
durante el Cosmo 86

tado buscado en el proceso técnico
de homologacion,

REQUISITOS DE
AERONAVEGABILIDAD

Los reglamentos o normas de
aeronavegabilidad contienen los re-
quisitos concretos de proyecto para
obtener un nivel de seguridad que
se considera aceptable, y exigen la
demostraciéon de cumplimiento de
dichos requisitos por medio de ana-
lisis, cdlculos y ensayos en tierra y
en vuelo.

Las naciones mas desarrolladas
técnicamente han elaborado requi-
sitos de aeronavegabilidad militares
y civiles desde los anos mas jovenes
de la aviacién. Por ejemplo, en
marzo de 1912, la Army Aircraft
Factory de Farnborough, Reino Uni-
do, emiti6 su primer certificado de
aeronavegabilidad al biplano BE.l
afirmando en el mismo lo siguiente:

“El aparato ha sido invertido y
suspendido por el centro y las alas
cargadas a tres veces la carga nor-
mal. Al ser examinado después de
este ensayo, el aeroplano no mostré
senales de defecto.”

Este ensayo estructural puede pare-
cernos hoy muy elemental e insufi-
ciente, pero al menos demostraba
un factor de carga de 2 para un fac-
tor ultimo de 1,5. Con el tiempo, los
requisitos de proyecto se fueron
haciendo mas completos, llegando a
componer reglamentos, normas y
especificaciones de considerable ex-
tension y complejidad.

Como es natural, las diversas
categorias de aeronaves (militares o
civiles, ligeras o pesadas, de ala fija
o giratoria, acrobéticas o no, etc.) se
consideran por las autoridades de
aeronavegabilidad en forma sepa-

rada, dando lugar a diferentes regla-
mentos o a partes distintas del
mismo.

La preparacién de un conjunto de
requisitos de aeronavegabilidad es
cada vez mas complicada y costosa,
e incluso las naciones mas desarro-
lladas de Europa occidental tienden
abiertamente en las ultimas déca-
das a aproximarse a los reglamentos
norteamericanos. El gobierno de los
Estados Unidos invierte en la elabo-
racion y actualizaciéon de requisitos
de aeronavegabilidad un esfuerzo
economico y una experiencia téc-
nica que no seria posible o practico
intentar duplicar en los distintos
paises europeos, si bien es apro-
piado que la experiencia obtenida
en estas naciones se plasme en
condiciones adicionales o en pun-
tualizaciones de interpetacion de los
requisitos.

En el campo militar, pudimos ver
hace unos anos la reorientacién del
reglamento britanico AvP 970 (hoy
sustituido por DEF STAN 970) hacia
la especificacion americana MIL-F-
8785 (cualidades de wvuelo). En el
caso de las aeronaves civiles (y no
en pequeno grado en el de las mili-
tares), puede ser factor fundamental
la posibilidad de exportacién a los
Estados Unidos o a paises que acep-
ten los requisitos de aeronavegabi-
lidad americanos. Asi tenemos la
creacion del reglamento civil JAR 25
(categoria transporte) por los paises
europeos en estrecha similitud y
compatibilidad con las FAR 25 ameri-
canas.

Desde los anos cuarenta, el Insti-
tuto Nacional de Técnica Aeroespa-
cial Esteban Terradas (INTA) ha
homologado todas las aeronaves de
proyecto espanol con arreglo a regla-
mentos de origen extranjero que
han sido aceptados en cada caso
particular por las autoridades civi-
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les o militares, recibiendo sus certi-
ficados de tipo espanoles con indi-
caciéon de los mencionados regla-
mentos. Pero para las aeronaves
importadas, dichas autoridades nacio-
nales han concedido certificados de
aeronavegabilidad basados en los
certificados de tipo de las naciones
de origen, sin el establecimiento
previo de un certificado de tipo
espanol.

En este terreno, los paises euro-
peos son generalmente mas exigen-
tes, aunque en diverso grado. Si
bien la existencia de un certificado
de tipo de otra nacién simplifica y
abrevia el proceso, a menudo exis-
ten condiciones adicionales o inter-
pretaciones particulares de algunos
requisitos.

Consideramos importante que
nuestras autoridades aeronauticas
civiles y militares tomen una posi-
cion clara ante este panorama, posi-
cién que debe basarse en una con-
sideracion muy atenta de los fac-
tores que intervienen, contando con
todo el asesoramiento experto dis-
ponible.

EL PROYECTO

El objeto de la homologacion. en
el caso de un tipo de aeronave, es el
proyecto de tipo (type design). que
comprende basicamente los planos
y especificaciones que definen el
diseno de la aeronave, los datos nece-
sarios para definir la resistencia
estructural y las limitaciones de
aeronavegabilidad. Elementos funda-
mentales para demostrar que el
proyecto cumple los requisitos de
aeronavegabilidad son las memorias
de calculo y los prototipos comple-
tos o partes necesarias para ensayos
en tierra y en vuelo.

Por parte de la industria, es
ocioso insistir en el protagonismo
del director del proyecto, apoyado
por su equipo de ingenieros y técni-
cos de diseno. En el director del
proyecto (el chief designer de los
britanicos) reside la responsabilidad
de crear un tipo de aeronave que
sea aeronavegable y de demostrar
que lo es. La consecucion del certifi-
cado de tipo es un parte del trabajo
de la oficina de proyectos, y esta
actividad debe comenzar desde los
primeros estudios conceptuales en-
caminados a definir una nueva
aeronave.

El director del proyecto, como
responsable de todas las decisiones
de diseno. tiene que contrastar cada
una de éstas, antes de tomarlas, con
los requisitos de aeronavegabilidad,
auxiliado por su equipo, cada uno
de cuyos miembros ha de conocer a
fondo la reglamentacion aplicable a

Cuadro n.2 1

TRABAJOS TECNICOS DE
HOMOLOGACION

— AERODINAMICA

— MECANICA DE VUELO

— CONTROL

— ESTRUCTURAS

— MATERIALES ESTRUCTURALES
Y FUNCIONALES

— METODOS DE FABRICACION

— GARANTIA DE CALIDAD

— PROPULSION

— SISTEMAS

— INSTRUMENTOS DE VUELO

— AVIONICA

— SEGURIDAD Y FIABILIDAD

— IMPACTO SOBRE EL MEDIO
AMBIENTE

— REGLAMENTACION SOBRE
AERONAVEGABILIDAD

Cuadron.2 2
ACTIVIDADES DE HOMOLOGACION

I. EVALUACION DE ESTUDIOS Y
CONSIDERACIONES DEL CONS-
TRUCTOR.

Il. SEGUIMIENTO DE ACTIVIDA-
DES EXPERIMENTALES (ENSA-
YOS EN TIERRA Y EN VUELO)
PARA VALIDACION DE RESUL-
TADOS.

PLANIFICACION Y EJECUCION
DE ENSAYOS

Il EVALUACIONES PRACTICAS
EN/SOBRE MAQUETAS Y PRO-
TOTIPOS. INSPECCIONES.

IV. DOCUMENTACION

su area de proyecto. Pero no basta
con proyectar una aeronave que
cumpla los reglamentos de aerona-
vegabilidad: es preciso convencer de
este cumplimiento al organismo téc-
nico oficial. Esta labor debe ini-
ciarse también con el mismo pro-
vecto. La ilidad con que sea
posible ir aprobando éste dependera
en ﬁran manera de la forma en que
la firma presente sus argumentos
demostrativos de cumplimiento y de
la autoridad con que pueda contes-
tar cada una de las cuestiones que
plantee el organismo oficial. Esta
relacion constructor-administracion
exige un reciproco respeto profesio-
nal y la clara comprension del papel
y responsabilidades de cada parte.

FUNCIONES DE LA
ADMINISTRACION

En relacion con la homologacién
de aeronaves, la administracion del
Estado debe realizar las funciones
que se resumen a continuacion:

1. Fijacién de requisitos de aerona-

vegabilidad mediante reglamenta-
cién propia o adoptada.

2. Realizacion de los trabajos técni-
cos de homologacién. Para realizar
estos trabajos, el organismo técnico
oficial debe poseer personal especia-
lizado en las areas de conocimiento
indicadas (aunque no exhaustiva-
mente) en el Cuadro n® 1. Las acti-
vidades desarrolladas se esquema-
tizan en los Cuadros n°s 2 a 6.

3. Emision del certificado de tipo.

Adicionalmente, las aeronaves homo-
logadas deben conservar su certifi-
cado de tipo. La ocurrencia de ave-
rias, accidentes o incidentes, o los
resultados de las inspecciones en
servicio pueden indicar defectos del
proyecto que exigen accién correc-
tiva, sin la cual el certificado de tipo
quedaria permanentemente invali-
dado. Es responsabilidad de la admi-
nistracion vigilar el comportamiento
de las aeronaves en servicio y exigir
modificaciones cuando sea necesa-
rio para mantener la aeronavegabi-
lidad.

ORGANIZACION OFICIAL EN EL
MUNDO Y EN ESPANA

Los organismos oficiales respon-
sables de las funciones que acaba-
mos de indicar difieren de un pais a
otro. Por ejemplo, en los Estados
Unidos, la Federal Aviation Admi-
nistration cubre todas las corres-
pondientes a aviacién civil. mien-
tras que la USAF y la Navy, aun
utilizando requisitos en parte comu-
nes, proceden con independencia.
Pero el ejemplo americano tiene
poco valor para nosotros cuando la
magnitud es factor determinante en
la eleccion de una organizacién, y
las naciones europeas ponen mucho
cuidado en no copiar la organica.
aunque calquen los reglamentos de
aeronavegabilidad.

La aprobacion de tipos de aerona-
ves militares en los principales pai-
ses de Europa Occidental es llevada
a cabo por organismos de Defensa
no comprendidos en las respectivas
Fuerzas Aéreas. Los centros oficiales
de ensayos en vuelo también estan
todos encuadrados en los Ministe-
rios de Defensa sin pertenecer a las
Fuerza Aéreas. con la excepcion de
Italia, cuyo Reparto Sperimentale de
Volo es una unidad de la Aeronautica
Militar.

En Europa occidental, cada Avia-
cién Civil tiene su 6rgano respon-
sable de la aeronavegabilidad, utili-
zando en algunos casos los servicios
técnicos aeronauticos de Defensa.
En Francia, la Direction Géneral
d'Aviation Civil usa siempre como
organismo técnico de homologacion

1178

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Noviembre 1987




al Servicie Technique de I'Aeronau-
tique, encuadrado en Defensa. En el
Reino Unido, Defensa ha apoyado
ocasionalmente a la CAA (concreta-
mente, en el caso del Concorde).

En Espana, la fijacion de requisi-
tos de aeronavegabilidad corres-
ponde a la Direccion General de
Armamento y Material (DGAM) vy a
la Direccion General de Aviacién
Civil (DGAC) respectivamente en los
campos militar y civil. Los trabajos
técnicos de homologacion los realiza,
en ambos campos, el INTA. que
depende del Secretario de Estado de
Defensa. Las funciones de centro
oficial de ensayos corresponden tam-
bién al INTA en lo referente a ensa-
yos en tierra y en vuelo. En este
ultimo caso, la experimentacion se
realiza de consuno con el Grupo de
Experimentaciéon del Ejército del
Aire (44 Grupo de FF.AA. encua-
drado hoy en el Ala n® 54), unidad
creada en 1946 par cubrir las nece-
sidades experimentales del Estado
Mayor del Aire e integrarse en los
programas de ensayos en vuelo del
INTA. Basandose en los informes y
certificados de homologacion del
INTA. la DGAM y la DGAC emiten
los certificados de tipo. (2)

El hecho de que el INTA. orga-
nismo auténomo del Ministerio de
Defensa, coopere estrechamente con
la DGAC es perfectamente normal y
un excelente ejemplo de colabora-
cion interministerial. Ya hemos visto
que en Francia hacen lo mismo. En
el pais vecino tampoco se ha consi-
derado econémico ni practico dupli-
car el personal y los medios necesa-
rios para cubrir las especialidades
requeridas en la homologacion. Esta
duplicacion seria todavia mas dis-
paratada en Espana, donde el nu-
mero de nuevos proyectos de aero-
naves viene siendo de uno cada seis
anos (me refiero a proyectos de
cierta importancia y efectivamente
desarrollados). Esto quiere decir que
el equipo de homologacién trabaja
simultaneamente en dos o tres pro-
yectos vivos, es decir, en curso de
primera homologaciéon o en exten-
siones a modificaciones y nuevas
versiones. Esta labor, con la deri-
vada de otros desarrollos menores,
es suficiente para mantener activo y
al dia a un equipo técnico, pero no
a mas. Ademas, esta el sustancial
factor de que muchos proyectos dan
lugar a versiones militares y civiles

(2) En octubre de 1986 se cred la Comision
de Homologacion de la Defensa y un
Reglamento de Homologacion Militar se
encuentra muy avanzado en su preparacion,
pero no es de esperar que la mecanica del
proceso actual para homologar aeronaves
militares sufra cambios esenciales.

Cuadron.2 3
ACTIVIDADES DE HOMOLOGACION (1 de 4)

EVALUACION DE ESTUDIOS
Y CONSIDERACIONES DEL
CONSTRUCTOR

CLAVES ASOCIADAS

* REGLAMENTOS, STANDARDS

e NOTAS Y DOCUMENTOS TECNI-
COS, MANUALES

» ESPECIFICACION DE AERONAVE,
TIPO

* MEMORIAS DESCRIPTIVAS

* CALCULOS TEORICOS, MODELOS
MATEMATICOS

* ESPECIFICACIONES Y PROCEDI-
MIENTOS DE ENSAYO

* INTERPRETACION DE RESULTADOS
= ANALISIS JUSTIFICATIVOS DE

AERONAVEGABILIDAD
e CALIFICACION DE ACCESORIOS

Cuadron.2 4
ACTIVIDADES DE HOMOLOGACION (2 de 4)

e SEGUIMIENTO DE
EXPERIMENTALES (ENSAYOS
EN TIERRA Y EN VUELO)
PARA VALIDACION DE
RESULTADOS

* PLANIFICACION Y
EJECUCION DE ENSAYOS

* ENSAYOS ESTATICOS, DE VIBRA-

* ENSAYOS AMBIENTALES
e CUALIDADES DE VUELO, ACTUA-

* SIMULACION DE FALLOS

L]

CLAVES ASOCIADAS

LNESSTHUM,ENTACIOH, CALIBRACIO-

ADQUISICION Y PROCESO DE
DATOS

BRIEFINGS Y DE-BRIEFINGS

ENSAYOS EN BANCOS, EN MAQUE-
TAS, EN PROTOTIPOS

SIMULACION, MODELLING

CION, DE FATIGA
IMPACTO DE PAJARO, CAIDA DE
TREN

CIONES, FLUTTER

LIMITACIONES, ENVOLVENTE DE
VUELO, APERTURA

NAVEGACION, COMUNICACIONES,
SISTEMAS DE PROTECCION
TRIPULANTES: PILOTOS E INGE—
NIEROS DE ENSAYOS |

con notable comunidad en estruc-
tura y sistemas.

El seguimiento de las aeronaves
en servicio en el Ejército del Aire lo
efectiia el Mando de Material. y el de
las inscritas en el registro de aero-
naves civiles, la DGAC, actuando el
INTA en la sancién de modificacio-
nes, ordenes técnicas y boletines de
servicio.

ALGO SOBRE LA EXPERIENCIA
DEL INTA

Mientras existi6 en Espana el
Ministerio del Aire, el INTA fue
integramente responsable de la cer-
tificacion de tipo de las aeronaves
civiles y militares, no existiendo
otro certificado que el emitido por el

propio INTA. La creacién en 1977
del Ministerio de Defensa, desapare-
ciendo el del Aire, y el paso de Avia-
cion Civil al Ministerio de Transpor-
tes, Turismo y Comunicaciones han
hecho que un mayor numero de
personas y organismos entren en
contacto con el problema.

A través de mas de cuarenta anos
de labor en homologacién de aero-
naves, el INTA ha acumulado una
estimable experiencia que se pro-
cura transmitir, robustecida, a las
nuevas generaciones de ingenieros
del Instituto. Esta continuidad es
fundamental. Pero también existe
un proceso paralelo de actualiza-
cién, motivado por los avances en la
tecnologia aerondutica y la expe-
riencia en la operaciéon de aerona-
ves, factores que a su vez motivan
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constantes cambios en las regla-
mentaciones de aeronavegabilidad.
Esto exige a los ingenieros de homo-
logacion un esfuerzo permanente de
estudio y asimilacién. Un buen ejem-
plo es la aparicién en el FAR 25 del
concepto de tolerancia al dano, que
implica una revolucién en los pro-
cedimientos de demostracion de la
integridad estructural.

Los ntimos tipos de aeronave
homologados por el INTA han sido
el CASA C.212 Aviocar (militar y
civil), el CASA C.101 (militar) y el
CASA-IPTN CN.235 (civil y militar).
El primer prototipo del Aviocar hizo
su vuelo inicial el 26 de marzo de
1971, siendo homologado por el

cialmente el éxito de ventas del
Aviocar en el mundo.

El primer prototipo del biturbohé-
lice de transporte hispano-indonesio
CN.235 volé por primera vez el 11
de noviembre de 1983 en Getafe,
seguido el 30 de diciembre por el
segundo en Bandung, Java. Las
autoridades de Aviacion Civil de
Espana e Indonesia habian firmado
un acuerdo para lograr una certifi-
cacion de tipo simultinea con mi-
nima duplicaciéon de esfuerzos. Co-
mo organismos técnicos de homolo-
gacion actuaron el INTA y el ente
indonesio BPPT, estableciéndose pro-
cedimientos coordinados para la
aprobacion de los documentos de

INTA en 1973 (militar) y 1975 | proyecto. Durante la fabricacion de
Cuadron.®5
ACTIVIDADES DE HOMOLOGACION (3 de 4)
] CLAVES ASOCIADAS
ERGONOMIA
EVALUACIONES PRACTICAS INTERIORES

EN/SOBRE MAQUETAS
Y PROTOTIPOS. INSPECCIONES

* PROCEDIMIENTOS DE UTILIZACION

MARCAS, PLACAS
PUERTAS, ACCESOS

CONTROL DE CONFIGURACION,
PROTOTIPOS

PESADAS

Cuadron.26
ACTIVIDADES DE HOMOLOGACION (4 de 4)

v

DOCUMENTACION

* & ° & ° 8 @

CLAVES ASOCIADAS

NOTAS Y DOCUMENTOS TECNI-
COS, MANUALES

PLANOS, CONFIGURACION
BOLETINES DE SERVICIO

LISTAS DE ACCESORIOS
NORMALIZACION

DISENO DE TIPO, MODIFICACIONES
TIPO, MODELO, VERSION

CERTIFICADOS DE TIPO, HOJAS
DE DATOS, CONJUNTOS FUNDA-
MENTALES

(civil). Para la certificacion civil
espanola se uso el reglamento ame-
ricano FAR 25, lo que facilité la pos-
terior certificacion por las autorida-
des de Estados Unidos. Francia,
Suiza, Australia y otros paises. Véa-
se el Cuadro n° 7 para algunas
fechas.

El C.101 volé por primera vez el
27 de junio de 1977, recibiendo el
certificado de tipo INTA en diciem-
bre de 1978. Las versiones posterio-
res del C212 y del C.101 han
seguido requiriendo la actividad ho-
mologadora del INTA en sucesivas
extensiones de los certificados, y
esta labor, afortunadamente, parece
continuara por anos, dado espe-

los prototipos. el INTA tuvo ingenie-
ros inspectores residentes en Ban-
dung, mientras el BPPT desplazaba
sus técnicos para trabajar con la
inspeccion de fabricacion del INTA
en Getafe. Un esfuerzo similar fue
necesario para el seguimiento de los
ensayos en tierra y en vuelo en los
dos paises. Los constructores, CASA
y P.T. Nurtanio (hoy IPTN) tuvieron
que vencer muchas dificultades: pro-
blemas técnicos en el desarrollo y
los inherentes a una colaboracion
entre dos paises distantes con un
solo prototipo en cada uno. Feliz-
mente franqueados todos los obsta-
culos, el INTA pudo anunciar a las
autoridades de Aviacién Civil la

aprobacion del proyecto de tipo, de
acuerdo con FAR 25, el 14 de agosto
de 1986 (3). Posteriormente, el INTA
ha comunicado a la DGAM la apro-
bacion de una version militar de
exportacion analoga a la civil (pasa-
jeros) y se espera homologar en
breve la segunda version militar de
exportacion, con capacidad para
transporte de carga y lanzamiento
de paracaidistas.

Un comentario final, abundando
en lo ya dicho al hablar, en el apar-
tado sobre el proyecto, de las rela-
ciones constructor-organismo téc-
nico oficial. En general, estimamos
que el procedimiento de homologa-
cién que seguimos en Espana, mas
bien conservador y con control bas-
tante detallado de cada aspecto del
proyecto, es el mas apropiado para
nuestras dimensiones y condiciones
especificas. Es inevitable que entre
el constructor y el organismos ofi-
cial existan en ocasiones diferencias

‘de puntos de vista. El constructor

es una firma comercial que necesita
ganar dinero; la imposicién de efec-
tuar mas ensayos o modificaciones
le supone gastos y. tal vez, retrasos
en la certificacion con riesgo de
perder ventas o incluso un contrato.
Si esta convencido de que su demos-
tracion de cumplimiento es ade-
cuada, el que el organismo técnico
oficial difiera le provocara desaso-
siego, y tal vez extreme su insisten-
cia. Un organismo oficial con cierta
veterania debe comprender esta situa-
cion perfectamente, y en todo mo-
mento evitara demoras que no sean
por fuerza mayor. Sin embargo, su
obligacion es convencerse por si
mismo del cumplimiento. no acep-
tar como suficiente el convenci-
miento ajeno. Esta actitud profesio-
nal, lejos de perjudicar a la indus-
tria, es muy beneficiosa para obte-
ner resultados duraderos, como han
reconocido repetidas veces los mas
distinguidos directores de proyectos
espanoles.

RELACIONES INTERNACIONALES

El organismo técnico oficial ha de
mantener relaciones internacionales
por diversos motivos. Por una parte
esta la certificacion en paises extran-
jeros de aeronaves espanolas. Ya
hemos dicho que el proceso contra-
rio no se ha dado hasta ahora en
Espana, excepto en algun caso ais-
lado y restringido. El primer avion
espanol que recibié un certificado
de tipo civil extranjero fue el C.212
Aviocar. En efecto, la FAA americana
otorgd a este aparato su aprobacion

(3) Un certificado de tipo provisional ha-
bia sido concedido el 19 de junio
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en categoria transporte (FAR 25) en
febrero de 1977. El INTA fue el
interlocutor oficial espanol en este
proceso altamente satisfactorio, en
el que se establecié entre los dos
organismos oficiales un clima posi-
tivo de reciproca consideracion. Con-
ducia entonces nuestras actividades
de homologacion el hoy coronel reti-
rado de Ingenieros Aeronauticos don
Luis Martinez Cerrillo. El INTA hizo
el mismo papel mas tarde ante las
autoridades de otros paises, como
indicamos antes, siendo particu
larmente estricta la postura de Fran
cia en algunos aspectos, antes de
conceder su certificado de tipo en
1981.

En la actualidad. las relaciones
con organismos civiles extranjeros
las lleva directamente la DGAC, par-
ticipando el INTA en algunos de los
contactos a peticion de dicha Direc-
cion General. En diciembre de 1986,
la FAA otorgo el certificado de tipo
al CN.235. Por las noticias de la
prensa podria parecer que fue una
operacion relampago, pero tras la
indudable brillantez del desenlace
se esconde una paciente labor de
mas de tres anos por parte de los
ingenieros de CASA. el INTA y la
DGAC (por orden de intervencion en
el proceso de contestar, sancionar y

Ensayos. en tunel acrodinamico, del C-101.

discutir cada Issue Paper de la FAA)
y. por supuesto, de la propia FAA.

El mas intenso programa que
actualmente reclama la atencién y
esfuerzos del INTA es el EFA. Como
es bien sabido, las naciones que
participan con la nuestra son la
Republica Federal Alemana, el Reino
Unido e Italia. Se trata del futuro
avion de caza de estas naciones,
disenado en base a los requisitos de
los cuatro Estados Mayores del Aire.
Cada nacion interviene a través de
los expertos operativos de sus Fuer-
zas Aéreas, los técnicos aeronauti-
cos de sus Ministerios de Defensa y,
por supuesto, sus firmas industria
les. llevando la batuta los altos

representantes de Defensa de las
cuatro partes. El Ejército del Aire y
el INTA estan pudiendo observar la
mecanica de colaboracion de orga-
nismos andlogos en tres de las
principales naciones europeas occi-
dentales. Pero solo estamos comen-
zando, y llegara momento mas pro-
picio para hablar de este programa.

EXPERIMENTACION EN VUELO

Los ensayos en vuelo ejercen, y no
es de extranar, una gran fascinacion
sobre iniciados y no iniciados. Sobre
los primeros, porque soélo los ensa-

yos en vuelo pueden confirmar o

Cuadron?7
AVION CASA C.212. CERTIFICACION DE TIPO

Primer vuelo del primer prototipo XT.12-1: 26 marzo 1971

Fecha Modelo
17.12.1973 100
30.06.1975 100
22.02.1977 100
31.03.1979 200
31.03.1979 200
16.05.1980 200
21.06.1981 100 y 200

Certificado Numero
Espafia militar 41/73/2
Esparia civil 41/75/1

USA civil A 43 EU
Espaiia militar 41/73/2 Rev.4
Espaifia civil 41/75/1 Rev. 2
USA civil A 43 EU

Francia civil
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rectificar los resultados de los cal-
culos y de los ensayos en tunel
aerodinamico; son el colofon, la
sancion final e inapelable. Sobre los
profanos, por el componente de
aventura que entra en el vuelo
experimental. Algunos de estos pro-
fanos han llegado a creer que la
manera de homologar una aeronave
es simplemente probarla en vuelo,
sin considerar que no se puede
llegar a determinar el cumplimiento
total por la aeronave de los requi-
sitos de aeronavegabilidad sin un
crecido nimero de ingenieros dedi-
cados a la actividad oscura y respon-
sable de examinar a conciencia los
documentos de proyecto. presenciar
o dlriFlr ensayos en tierra y discutir
con la oficina de proyectos del
constructor un sinnamero de deta-
lles.

La forma de realizar los ensayos
en vuelo de homologacién ha evolu-
cionado mucho en las ultimas dé-
cadas. En los anos cincuenta y
sesenta se seguia todavia el sistema
de comenzar por los vuelos del
fabricante hasta lograr la llamada
"puesta a punto basica” del proto-
tipo. y realizar a continuacién la
homologacién propiamente dicha
con pilotos e ingenieros de la admi-
nistracion. Los pilotos y mecanicos

Ensayos del CN-235 en el tinel acrodinamico del INTA.

pertenecian. como hoy, al Gupo de
Experimentacion, unidad del Ejér-
cito del Aire intimamente unida al
INTA y de la que ya hemos hablado.

Este sistema implicaba forzosa-
mente duplicacién de ensayos, por
lo que fue abandonado en todo o
casi todo el mundo. Es mucho mas
légico convalidar muchos ensayos
del fabricante, ejerciendo los nece-
sarios controles (como. por ejemplo.
sobre las calibraciones de la instru-
mentacion de ensayo)., y reducir el
numero de ensayos a realizar por el
organismo oficial. Por supuesto, este
reparto puede hacerse de ,muchas
maneras, pero la administracion se
reservara siempre los ensayos nece-
sarios para que sus pilotos e inge-
nieros puedan informar directa-
mente sobre ciertas dreas criticas
(como, por ejemplo. cualidades de
vuelo).

ASPECTOS PARTICULARES DE
LOS PROGRAMAS MILITARES

La homologacion de una aeronave
civil se hace en la gran mayoria de
los casos a peticion del constructor.
En estos programas se explora tinica-
mente el cumplimiento de los requi-
sitos de aeronavegabilidad. La homo-

logacion de aeronaves militares, por
el contrario, suele formar parte de
un programa de desarrollo del Minis-
terio de Defensa y las autoridades
militares requieren mediante especi-
ficacion (incluida en el contrato de
la industria) que la aeronave satis-
faga ciertas condiciones, ademas de
los requisitos de aeronavegabilidad.
Por ello, los programas de homolo-
gacion incluyen también la demos-
tracion de cumplimiento de la especi-
ficacion. En ciertos casos, el orden
de los ensayos ha sido afectado por
condiciones especiales. En el caso
del C.101, por ejemplo, el INTA tenia
que realizar en pocas semanas tras
el primer vuelo del primer prototipo
un informe de evaluacion previa
que requeria el Estado Mayor del
Aire antes de contratar la serie. Esta
fase fue muy intensa y resultd
interesantisima e inolvidable para
cuantos intervinimos en el pro-
grama.

La limitacion de espacio nos im-
pide extendernos sobre aspectos
igualmente interesantes de los en-
sayos de aeronaves militares y su
armamento, incluyendo algunas cla-
ses de pruebas que no son ya
propiamente de homologacién, como
los programas de duracion y compor-
tamiento. B
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