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Los motores para la aviacion militar
en Le Bourget 89

MARTIN CUESTA ALVAREZ,
Ingeniero Aeronautico

Fig. 1. Tobera de escape del motor F 100-PW 220, que propulsa el F-15 STOL/MTD. La tobera es un médulo critico en este motor. Volo por
primera vez en mayo de este ano.

AMOS a centrar este comen-

tario sobre los motores para

la Aviacion Militar, por esti-
mar que la propulsion de aviones
civiles ha sido expuesta en el repor-
taje que hemos hecho sobre la
Aviacion Civil.

Ademas hay una razén a mi en-
tender convincente, pues las nove-
dades sobre motores de la Aviacion
Civil, no han sido muchas; son los
mismos motores que expusimos en
la resena de Le Bourget 87, Farnbo-
rough 88 y en el resumen de activi-
dades aeronauticas del ano 88, en
tanto que en el area de los motores
para la Aviacion Militar, entende-
mos que si hay novedades que
merecen ser destacadas.

Obtener datos sobre los motores
para la Aviacion Militar, es mucho
mas dificil que para la Aviacion
Civil. Asi, cualquier visitante a los
Salones de Le Bourget puede ver
motores civiles reales o maquetas
de tamano natural inmediatamente
al pasar la puerta principal del Gran
Hall ntimero 1, paso en la practica
obligado para estar en la amplia
zona de la exposicion estatica de
aviones y de los Chalets Vips de los
(‘X]}()S“[)I‘(‘!ﬁ. en tanto que esto no
ocurre con los motores militares,
que a lo sumo son presentados en
modulos del motor separados, y
muy dificil obtener informacion
sobre las actuaciones de los motores
militares. La doble acreditacion de

profesional y periodista técnico,
aunado con la credencial de la
Revista de Aeronautica y Astronau-
tica, fue nuestro “salvoconducto”
para que se nos proporcionara cuan
ta informacion solicitamos, al ex
presar que nuestra mision alli en
Le Bourget. era obtener informacion
—en este caso de la propulsion—
para exponerla a las Fuerzas Aéreas
de Espana.

Pasemos a comentar esas nove-
dades de motores para la Aviacion
Militar.

e Motores para el ATF (Advanced
Tactical Fighter) de USA.

Aqui estan contendiendo General
Electric con un motor demostrador
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Fig. 2. Pruebas de postcombustion del F-

el GE-F-120 y Pratt Whitney con el
PW-XF-119.

Dado que el primer prototipo del
ATF volara a principios del proximo
ano, GE y PW estan rivalizando por
obtener el contrato de quién se
llevara la propulsion del ATF.

— General Electric esta realizan-
do un amplio programa de pruebas
en banco, entre las que destaca la
tobera de escape bidimensional (2D,
en la terminologia de la ingenieria
aeronautica) con + 20" de deflexion
del eje de salida de gases, que in-
cluye ademas, el dispositivo de em-
puje reversible.

El motor de GE. es por otra parte,
del tipo multiciclo o de ciclo variable,

100-PW 2249 en Hartford, Connecticut.

con diferente recorrido del aire y el
gas en el motor, segun opere en
régimen subsdnico o supersonico.
— Pratt Whitney. competidora de
GE en el programa para el motor
del ATF. manifestaba el sabado 10
de junio en Le Bourget. haber com-
pletado recientemente el programa
de pruebas de su PW-XF- 119, efec-
tuadas en el banco de ensayos del
Centro de Desarrollo € Ingenieria
de las Fuerzas Aéreas USA, de Ar-
nold, en Tullahoma, Tennesse.

e Motor de Pratt Whitney deriva-
do del PW-XF-119, candidato para
propulsar el ATF. Este motor reci-
bira la denominacion de F-119-
PW-100. motor “Turbofan™ como

su predecesor, que tiene la particu-
laridad de propulsar aviones su-
personicamente de forma persis-
tente, sin hacer uso de la post-
combustion. El vuelo de prue-
bas del motor prototipo sobre un
avion ain no determinado, pero

{ que bien podria ser el propio ATF
! de "ganar la final” ante GE, esta

programado para 1990, el desarrollo
a gran escala en 1991, y podria
estar operativo mediada la década
de los noventa.

e Motor Pratt Whitney F-100-
PW-220 para el F-15 STOL-MTD.
Este motor que hizo la presentacion
en vuelo en mayo de este ano
reduce la carrera de despegue en
un 29% respecto del F- 15 Standard,
una reduccion de la carrera de
aterrizaje del 72% y el empuje re-
versible maximo es el 72% del
correspondiente al maximo de des-
pegue, que es de 21.480 libras.

En la figura 1. mostramos una
fotografia de la tobera de este motor,
que hace que el F- 15, con €l propul-
sado, tenga caracteristicas STOL y
alta maniobrabilidad.

e El F-100-PW-229 “Turbofan”
(figura 2). derivado del F100-PW-
220 que hemos comentado, man-
tiene las caracteristicas de manio-
brabilidad de los F-15 y F- 16, que
propulsara sustituyendo a los mo-
tores PW F-100 con que fueron
dotados inicialmente.,

La relacion empuje/peso es de
8/1. es intercambiable en todos los
F-15y F- 16, su empuje maximo es
de 29.000 libras; el indice de deri-
vacion de doble flujo es de 0.40/1,
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Fig. 3. El motor EJ- 200 que propulsard al EFA. Pudiera ser que las pruebas en vuelo de los dos primeros prototipos del EJ 200 se hicieran en

aviones Panavia Tornado ADV.
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Fig 4. Motor F- 1 18 de General Electric, elegido para propulsar el bombardero USA. B-2B. que esta produciendo Nortroph en Palmdale, California.

y la relacion de elevacion de presio-
nes es tan elevada como de 32/1.
Comenzara a operar en 1991.

e El motorde GE.F-110-GE-129
IPE (Increase Performance Engine)
efectud su primer vuelo de pruebas
a finales de junio sobre un F-15E
de las Fuerzas Aéreas USA. en las
intalaciones de MCDonnell Douglas
en Saint Louis, Missouri. Era la
primera vez que un F- 15 se equipa
con motores GE. Se preveian seis
vuelos en Saint Louis, seguidos de
otros veinte durante el verano en la
Base de Edwards, California. Estos
vuelos serviran para evaluar las
caracteristicas operativas del F-
I5E con este motor, que al ser el
F-15E bimotor, el alto empuje pro-
porcionado dara a los F-15E unas
actuaciones muy superiores a las
de los F- 15 basicos.

Si la evaluacion resulta satisfac-
toria, como es de esperar, los F- 16
que entraron en servicio en 1986
con motores F-110-GE- 100, tam-
bién seran remotorizados con los
F-110-GE-129 IPE.

El primer avion Rockwell/ MBB
designado como X-31 propulsado
por motores F-404-GE-400 esta
programado haga su “roll out” este
otono. El primer vuelo esta progra-
mado para finales del 89, o comien-
zos del 90, estando también pro-
gramados mas de 400 vuelos
de prueba durante 1991, para el
X-31.

El F-404 que inicio sus servicios
con los F-18, propulsa también los
aviones demostradores Grumman
X-29 (de ala en flecha negativa) y el
Rafale de Dassault, de Francia.

e El EJ-200 Turbofan, del Con-
sorcio Eurojet (figura 3). para el
EFA.

Actualmente ya estan en periodo
de pruebas en banco tres EJ-200.
Usando un computador, se han
hecho simulaciones de altitudes de
vuelo, en practicamente, las 14 con-
diciones de vuelo previamente fi-
jadas.

Ahora se estan concentrando las
pruebas para evaluar su fiabilidad,
mantenibilidad, durabilidad y otros
aspectos incidentes en su coste de
operacion.

Dado que las pruebas en banco
estan resultando muy satisfactorias,
Rolls Royce ha ofrecido iniciar las
pruebas en vuelo en aviones Pana-
via Tornado, que estan ya disponi-
bles, sin esperar a concluir la célula
del EFA. vy con ello ademas RR,
evaluaria si motores EJ-200 pudie-
ran remotorizar aviones Tornado
ADV. por lo que estan interesados
algunos usuarios del Tornado, y en
especial Arabia Saudi.

Una maqueta de la tobera de
escape del EFA y de diseno espanol
de SENER ha sido mostrada en el
Stand de Eurojet en Le Bourget.

Los dos primeros prototipos del
EFA seran propulsados por el motor

de Turbounion RB 199-122. El
prototipo niimero 3 volara en 1992
y los prototipos 4 al 8, también
seran propulsados por el EJ-200.

e El motor F-118 de General
Electric (figura 4) ha sido elegido
para propulsar el nuevo bombarde-
ro USA B-2. El F-118 comenzo a
desarrollarse hace seis anos. Es un
motor sin postcombustion, basado
en la experiencia de GE. con sus
motores F-101 y F-110. Los F-101
propulsan el B-1B, y los F-110
propulsan aviones F-16 y F- 14, Las
actuaciones del motor se llevan de
forma ultrasecreta.

e Rolls Royce ha anunciado en
Paris el desarrollo de una nueva
version del Pegasus, que denomi-
nara Pegasus V/STOL turbofan,
que puede considerarse de la ter-
cera generacion para los modelos
Harrier/STOL.

La nueva version del Pegasus
tendra entre 3.000 y 4.000 libras de
empuje mas que el ultimo Pegasus
11-C1, que tiene 23.800 libras.
Esta nueva version de motor de la
gama de 27.000 a 28.000 libras de
empuje, ofrece a las versiones de
Harrier que puedan alcanzar velo-
cidades supersonicas. El Harrier de
estos motores se denominaria Ha-
rrier 3 ASTOVL (Advanced Short
Take Off/Vertical Landing), pero
tendra que esperar, al menos quince
anos. B
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