HELICOPTEROS

AERONAVES SEGURAS Y CONFIABLES

En diciembre de 1971 y bajo
el titulo: “En contra de lo que
se piensa los helicdpteros no son
seguros” mecdnica popular pu-
blic6 un articulo del escritor nor-
teamericano John Ennis, en el
cual se enjuicia la seguridad de
las aeronaves de ala rotatoria
y las presenta inclusive con ma-
yor riesgo que las de ala fija.
Hemos considerado importante
aportar nuestros conocimientos
en esta clase de operacién y
aclarar porque no estamos com-
pletamente de acuerdo con la
teoria del sefior Ennis.

Se fundamenta el escrito en
estadisticas obtenidas en el De-
partamento de Defensa de los
Estados Unidos, en donde se es-
tablecié que durante los afos
fiscales de 1969 y 1970 se estre-
llaron 1.989 helicopteros del ejér-
cito, causando 969 muertes y pér-
didas superiores a los trescien-
tos millones ($ 300°000.000.00), de
ddlares. También menciona que
aproximadamente el 25% de es-
tos accidentes se produjeron en
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dreas fuera de combate. Asi mis-
mo relaciona 227 aeronaves de
ala rotatoria perdidas en el mis-
mo lapso por la Infanteria de
Marina, la mitad de éstas en
cumplimiento de misiones fuera
de combate. La Infanteria de Ma-
rina perdid 224 hombres de los
cuales 109 murieron en ejerci-
cios de entrenamiento o misio-
nes de transporte administrati-
vo. El costo de los 227 helicopte-
ros sobrepasé los ciento treinta
y ocho millones (§ 138’000.000.00),
de dolares. Durante el mismo
lapso la marina también per-
dié 121 aeronaves.

El andlisis realizado por va-
rios pilotos expertos de la épo-
ca sobre la forma de evitar pér-
didas similares en el futuro y
suministrar mayor proteccién a
los tripulantes, sugirié la adop-
cién de nuevas tecnologias en el
disefio de los helicGpteros para
permitir el empleo de otras al-
ternativas diferentes a las con-
vencionales autorrotaciones cuan-
do se presenta una emergencia.
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Realmente la autorrotacién ha
sido considerada el recurso mds
importante y mds inmediato
cuando se apaga un motor en
vuelo, sin embargo las emergen-
cias pueden surgir sorpresiva-
mente sin oportunidad para in-
ducir esta maniobra.

Podria tratarse del desprendi-
miento de un componente ma-
yor como la cola o la pérdida
de una de las palas del rotor
principal. La teoria explica la
dificultad para controlar este ti-
po de emergencia y también es-
pecifica la poca oportunidad de
sobrevivir. Los mismos experi-
mentados pilotos proponian do-
tar los helicopteros con algun
sistema que independice la ca-
bina y mediante paracaidas per-

mita el descenso, o en helicdpte-
ros como el Huev Cobra que
unas cuchillas corten el rotor
principal para facilitar la eyec-
cién de los dos tripulantes.

Nuestra experiencia en helicép-
teros se inicid aproximadamen-
te en 1953 cuando varios de ellos
comenzaron a servir como equi-
po de apoyo a operaciones mi-
litares, inicialmente con tareas
de observacion y enlace. El des-
arrollo vertiginoso de su tecno-
logia fue evidente durante la dé-
cada de los sesenta y la Fuerza
Aérea se mantuvo permanente-
mente cerca a este avance, me-
diante la adquisicion y opera-
cion de los modelos mds recien-
tes. Desde esa época nuestra ope-
racion ha sido constante y la ex-
periencia acumulada nos ha de-
mostrado que el helicéptero co-
mo el avién presenta su mayor
riesgo durante el decolaje y el
aterrizaje. Sin embargo, duran-
te mds de 20 afios de operacion
ininterrumpida y progresiva so-
lamente un helicoptero presen-
t6 desprendimiento del conjun-
to del R/C, produciéndose un
accidente fatal en donde pere-
cieron sus dos ocupantes.

Nuestra esladistica de seguri-
dad en ala rotatoria acumula
aproximadamente 80 accidentes
de toda indole y como caracte-
ristica especial debe mencionar-
se que a excepcién del anterior
en ninguno se determinaron de-
ficiencias técnicas que no per-
mitieran ejecutar la maniobra
de autorrotaciéon. Seguimos pen-
sando que en nuestra operacion
militar helicoportada el recurso
mds importante e inmediato en
el caso de una falla en vuelo
contindia siendo la autorrotacion.




Realmente, el desprendimien-
to de un componente en pleno
vuelo se presenta en la actuali-
dad con muchisima menos posi-
bilidad que en 1970, porque el
control de calidad que se ejerce
hoy en dia es mads estricto y la
cantidad de horas/vuelo para
cada conjunto y subconjunto di-
ndmico se controla rigurosa-
mente.

Consideramos gque para au-
mentar la seguridad de nuestros-
pilotos debemos exigir mayorss
resultados en los programas de
entrenamiento y moderar el ca-
récter profesional de cada uno,
para que ‘evite las situaciones
de riesgo innecesario y aplique
los conocimientos obtenidos en
experiencias pasadas y en los
andlisis de los accidentes ocu-
rridos. El vuelo de helicopteros
normalmente permite variadas
opciones, lo. importante estd en
que nuestra seleccion sea la mads
acertada y si no lo es que ten-
gamos la capacidad suficiente
para reconocerlo y corregir a
tiempo.

Podria pensarse que la  solu-
cién de los sefiores pilotos de
los cuerpos armados de los Es-
tados Unidos 'sobre la incorpora-

‘cién de sofisticados sistemas pa-

ra permitir la eyeccién de los
tripulantes y el descenso de la
cabina en paracaidas, merece
una comparacién con los resul-
tados de los accidentes ocurri-
dos durante los iltimos quince
afios; probablemente la propues-
ta haya perdido su vigencia. Sin
embargo, vale la pena reflexio-
nar en otras necesidades que de-
ben ser cubiertas por las aero-
naves de ala rotatoria como por
ejemplo el vuelo por instrumen-
tos y la operacion continua du-
rante la noche.

La incorporacién de nuevos
helicépteros a la Fuerza Aérea
facilitardn esta posibilidad y se-
guramente en un futuro cerca-
no nuestra cobertura como fuer-
za de apoyo a las tropas de su-
perficie, sera mds amplia y per-
manente.
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