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Antes de entrar en materia y reiatar la
charla que hemos mantenido con D. José
Antonio Delgado, gerente de AISA, con-
viene explicar que idea nos ha movido a
realizar esta entrevista. Ha sido, en pocas
palabras, el desec de dar a conocer deta-
lles sobre un proyecto espafiol que como
veremos estd a punto de volar, asi como
el conocer los motivos, las idease inauie-
tudes que han movido 2 un grupo entu-
siasta de personas a realizar, a pesar 4z los
problemas, que no han sido pocos, 11 tra-
bajo que a nuestro modo de ver merece
‘una gran admiracion por el simple hecho
de que los espafioles estamos necesitados

de proyectos y realizaciones propizs, es- ;

pecialmente en un campo como el asro-
naltico en el que no destacan rezlmente
por su abundancia.

Pasamos a ofrecer la entrevista que ne-
Cesariamente hemos tenido que conden-
Sar y aclaramos que las explicaciones en-
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tre paréntesis son de cosecha propia. Si
hemos faltado al rigor técnico en alguna
parte pedimos disculpas.

— ¢Sr. Delgado, cuéndo se fundd AISA
y a que se viene dedicando?

AISA fue fundada por el ingeniero vy
piloto Jorge Loring en 1823 con el nom-
bre 'de Talieres Loring. El objeto de la
compafiia era el proyecto, fabricacién y
reparacion de todo tipo de aeronaves. Jor-
ge Loring ademés cred la primera escuela
de pilotos civiles de Espafia y colaborden
la fundacion de L.A.P.E. {Lineas Aero-
postales Espafiolas) antecesora de IBERIA.
En 1934 se cambid ei nombre de taileres
Loring por el de Aeronaltica Industrial,
S.A. (AISA). Desde 1975 AISA forma
parte del grupo industrial Motor Ibérica.

AISA se viene dedicando a la febrica-

cion de diversos tipos de asronaves: vele-
ros, aviones con motor, helicbpteios y

hasta algn hidroavion. En total se han

construido unos treinta y cinco modelos
diferentes, algunos con licencia de la Fok-
ker como el avibn de reconocimiento
C-1V o como el transporte trimotor F-7,
otro bajo licencia del INTA como las
avionetas de ensefianza INTA HM-1, 2, 3,
5, 7 y 8. También los veleros Kranich y
Weihe. La Gltima avioneta fabricada ha
sido la SIAI-AISA-205 bajo licencia de la
SIAl MARCHETTI italiana. El resto han
sido provectos de ingenieros espafioles co-
mo las avicnetas I-11-B e 1-115 de Juan
del Campo.

— ¢Qué es un autogiro?

Un autogiro es un aeronave en la que
la sustentacién se obtiene de un ala rota-
toria o rotor como el de un helicoptero
pero a diferencia de éste es la propia velo-
cidad del aire incidente la que impulsa el
rotor en vez de ser un motor como en el
helicoptero. La propulsion para el avance:
del autogiro se obtiene mediante un mo-|
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Sor y una hélice en posicién con
como lade unavidbn. .

La idea y la realizacién del autogiro
fueron debidas 2 Juan de la Cierva, uno
de los mayores genios de la aviacibn,

— Tenemos entendido que Juan de la
Cierva trabajd aqui...

Efectivemente, Juan de la Cierva que
era amigo de Jorge Loring colaborb con
AISA adaptando sus rotores a aviones fa-
bricados por Loring hasta conseguir la
puesta a punto de los primitivos autogi-
ros. En AISA se construyeron concreta-
mente dos autogiros bajo la direccion de
la Cierva, el Cierva A-7, primero con arti-
culacién de batimiento y el C-12 (ver fo-
to) que fue el primero en el que el lanza-
miento de rotor se realizaba mediante el
chorro de la hélice deflectado por un es-
tabilizador especial hacia el rotor. Una
vez lanzado el rotor se podia despegar en
una distancia mucho menor que si se par-
tia del rotor parado.

— {Como surgid la idea de hacer un
autogiro en AISA?

En 1970 la compafiia tenfa carencia de
proyectos aerona(ticos y decidié iniciar
un nuevo. Se consideraron las posibilida-
des de realizar un helicdptero, una avione-
ta de turismo o bien otro tipo de aerona-
ve. La avioneta se desechd por la fuerte
competencia que existia en el mercado in-
ternacional. El helicoptero por la enorme
inversion que requeria. Finalmente deda
la solera que AISA tenia en el tema del
autogiro y el deseo de poder perfeccionar
y desarrellar un invento espafiol, se elegid
el proyecto de un autogiro.

— ¢Qué problemas fundamentales se
han encontrado en su desarrollo y como
se ha solucionado?

- Nuestra primera idea fue hacer un auto-
giro sencillo con rotor autodindmico de
modo que se pudiera despegar al salto, s
decir sin rodar, al aumentar bruscamente
el paso de las palas del rotor previamente
lanzado. Este despegue vertica! nos pare-
cfa y nos sigus pareciendo fundamental
en un autogiro moderno. Sin embargo el
rotor autodindmico de la Cierva tenfa se-
rios problemas y el despegue al salto sélo
lo pudo efectuar en forma experimental
no consiguiendo ponerlo a punto antes de
sU muerte.

Buscando soluciones més modernas y
seguras tuvimos que eliminar el rotor bi-
pala autodindmico y elegimos uno de cua-
tro palas con paso colectivo mandado
como en los helicdpteros. Esto condujo a
un redisefio del rotor y del autogiro ente-

CEARNELA DELAS PALAS DEL ROTOR

o que pasd de ser un pequefio biplaza-tri-
plaza basado en la economfia del proyecto
a un cuatriplaza indispensable para obte-
ner un desarrollo comercial. Esto ha origi-
nado varios afios de retraso en el proyecto
del autogiro.

— {Qué similitudes y mejoras ha expe-
rimentado con relacion a los autegiros de
la Cierva?

En realidad lo Gnico que hemos mante-
nido ha sido la idea bésica del vuelo de un
autogiro. De los autogiros construidos
por la Cierva al autogiro que construye
sctualmente AISA hay enormes diferen-
cias. Hemos aplicado las mejoras desarro-
| lladas en los helicdpteros. La técnica ha

variado, los procesos de fabricacion tam-
bién y todos estos sistemas los hemos pro-
curado emplear en el autogiro.
. Las principales mejoras puestas a pun-
- to en nuestro autogiro son tres fundamen-
" tales:

: — El despegue al salto mediante acu-
mulacién de energia en el rotor, iniciado
por la Cierva pero no suficientemente de-
sarrollado.

— El sistema de mando de paso ciclico
y colectivo a través de unplatociclico que
permite, manteniendo fijo el eje del rotor,
hacer que las palas sigan un movimiento
equivalente al que obtenfa la Cierva incli-

.nando el eie del rotor. Este es el procedi-
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miento usual en helicépteros.

_ El sistema de gren offset {solopara
expertos) que es la distanciz que existfz
entre el eje de giro del rotor vy el eje hori-
zontal de batimiento de la pale, para que
el mando del piloto sea efectivo en todas
as situaciones de vuelo, con aceleraciones
nulas e incluso negativas. Esto permite un
control del piloto sobre la posicion del
rotor mejor que el obtenido por la Cierva

(pequefio offset).

— ¢éCon que medios humanos, técni-
cos y economicos se ha contado para su
desarrollo? -

AISA obtuvo del estado por medio de
un plan de accibn concertada 40 millones
de pesetas. AISA por su parte en dicho
contrato se comprometia a poner otros
40. Por medio de dicho plan se establecfa
que si al final del proyecto AISA decidie-
se no hacer el desarrollo comercial del
autogiro el estado perderfa su dinero. Si
por el contrario decidiese llevar a cabo el
proyecto, deberfa volver al estado esos 40
millones en forma de royaltis. La realidad
es que mientras el estado ha invertido en

"dicho proyecto sus correspondientes 40
millones, AISA lleva por su parte gastos
cerca de 140. Este claro desfase respecto
de lo inicialmente previsto se debe por un
lado a la variacidn del autogiro desde su

plaza al cuatriplaza actual, por otro lado a
_la inflaccidn a la que se ha visto sometido .

En cuanto al equipo técnico y humano"
que AISA utiliza se puede decir que es re-
ducido pero de gran valor. La direccion:
del proyecto la lleva el Dr. Ingeniero Aero-
nautico D. Juan del Campo {catedratico
de la Escuela) que ya habfa proyectado
varios aviones en nuestra compafifa. Con’
¢! trabaja un equipo de ingenieros y técni-
€os con una gran experiencia en aeronal-
tica y en alas giratorias, ya que varios de
ellos han trabajado en los proyectos de
algunos helicopteros fabricados en AISA,
que la compafifa AEROTECNICA habfa
disefiado en los afios 60. También hemos
recibido asesoramiento de técnicos alema-
nes, como por ejemplo el sefior Otto Re-
der que fue colaborador de la Cierva y
trabajo con AISA hace afios en he icop-
teros movidos por estatorreactores de
punta de pala y también del ingeniero de
la MBB Sr. Reichart.

— {Qué pasos quedan por dar para po-
der presentar el autogiro en el mercado?
Los més importantes son los ensayos

en vuelo, la puesta a punto y la certifica-|
i£idn por el INTA. Los ensayos estéticos]

—

inicial idea de un pequefio biplaza o tri- . ¢

el paisen la Giltima década. .

‘practicamente estdn terminados y pronto
vamos a obtener la autorizacion provisio-
nal de vuelo. Una vez terminados los en-
sayos en vuelo, la puesta a punto y la
homologacién tendremos que establecer
contacto con los posibles clientes para
poder estudiar las maodificaciones a reali-
zar antes de sacar el autogiro al mercado.

Conviene recordar que el autogiro que
estamos a punto de volar en este momen-
to (ver foto) es un prototipo hecho con
medios muy artesanales y sin duda para
sacar al mercado un autogiro a precios
competitivos tendremos que preparar un
utillaje e instalaciones que puede repre-
sentar una inversidbn de varios cientos de
millones. Esto sblo podra hacerse si exis-
te un mercado claro o un pedido inicial
importante partiendo del cual se puedan

fabricar autogiros a precio interesante.

— {¢Qué ventajas e inconvenientes pre-
senta un autogiro frente a una avionetao
un helicoptero?

Puede decirse que el autogiro se en-
cuentra en una zona intermedia entre el
helicoptero y la avioneta en todas sus ca-
racterfsticas, tanto en facilidad de mane-
jo, como en actuaciones. Por ejemplo a
igualdad de potenciay peso el autogiro es i
maés rapido que el helicoptero y menos;
que la avioneta, por otro lado es més facil
de pilotar que el helicoptero y més dificil
que la avioneta. Tiene en algunos aspectos

meiores prestaciones que ia avioneta, por|

ejemplo puede despegar al salto desde un
punto fijo del suelo sin recorrer espacio
previo. Sin embargo no puede mantenerse
en el aire en un punto fijo como lo hace
el helicoptero. Tiene sobre el helicoptero
una ventaja muy importante, el helicopte-
ro en caso de parada de motor tiene que
convertirse en un autogiro y hacer la ma-
niobra llamada de autorrotacion (osea gi-
ro de las palas sin estar accionadas por el
motor, como ocurre en los autogiros) que
le lleva unos segundos y bastantes metros
de altura que pueden ser preciosos en al-
gin momento. El autogiro va siempre en
autorrotacion y en caso de fallo de motor
la velocidad de descenso es mucho menor
que en un helicoptero, en estas condicio-
nes el aterrizaje no es una maniobra de
precisibn como le ocurre al helicoptero.
Con respecto al avién carece de los efec-

ESTADD ACTUAL DEL AUTOGIRO DE AISA

tos de pérdida y barrena inherentes a to-
do avién de ala fija. En este sentido el
autogiro es una maquina méas segura que
el helicdptero y que el avidn.

Tambiénen loreferente a precios se en-
cuentra en una posicion intermedia. El
autogiro posee la parte dindmica giratoria
(rotor) que es més cara que el ala fija de
un avién, pero la caj ade transmisiones
que sirve para lanzar el rotor solamente
en el suelo, es mucho més simple y barata
y requiere menos mantenimiento que las
costosas y complejascajas de transmisiony
reductores que llevan los helicdnteros nue
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tienen que mantenerse constantemente
funcionando en vuelo,

Por todas estas razones, creemos que
hay un campo de utilizacién entre heli-
coptero y avidn que el autogiro puede lle-
nar comple tamente, ademas por su precio
intermedio estd en condiciones de entrar
en esta competicion con muchas posibili-
dades de éxito.

— ¢Qué titulos o requisitos se exigira
al futuro piloto de autogiro?
’

Ninguna reglamentacién actual com-
pleta el uso de autogiros. Nuestra idea es
que tal como ocurrid en los afios treinta
con los autogiros de la Cierva, cualquier
piloto de avién pueda llevar un autogiro
sin més que una adaptacion al mismo de
unas diez horas de vuelo. Con esto seria
suficiente para obtener la certificacion de
piloto de autogiro. No es ni mucho menos
‘necesario poseer el titulo de piloto de he-
licoptero y en ese sentido haremos llegar

. ala Administracion nuestros deseos,

— ¢8e ha interesado la Administracidn
el Ejército y alguna empresa privada en el
. autogiro?

Se han interesado muchos en diversas
ocasiones. Concretamente el Ejército de
- Tierra estd muy interesado ya que consi-
dera que el autogiro puede ser una especie
de helicoptero sencillo v barato que seria
Gtil para vigilancia o puesto de observa-
cidn avanzada, también podria ser utiliza-
do en la ensefianza de pilotos de helicop-
zero, ya que simplificaria para estos el

DIMENSIORES Y CARACTE RISTICAS
Didmetro rotor . . . » - - * 12,00 m.
Enverguduri. . o .o o0 280 m.
Longitud fuselaje. . . . « - 850 m.
Alturstotal . ........ 3206m.
Pesoenvscio . ....... 250 kg

Peso méximo al despegue 1.200 kg,
Motor: LYCOMING 10645 K145

Velocidad méxims (2 nivel
delmar)...... veene. 240 km/h
Velocidad de crucero . . 212 km/h
Velocidasd minima..., 50 km/h
Velocidad sscensionsl

} méxima...... sesee. EBmis

Redicde accibn. ... ... 800 km.

entrenamiento de autorrotacién,

Por otra parte no requiere infraestruc-
tura, al no necesitar pistas de aterrizaje
preparadas, y podrfa ser una méquina de
utilizacion tictica muy interesante, Tam-
bien se han interesado empresas privadas
de fumigacién, ya que hay dimensiones
de campos en los que el avign resulta de
dificil utilizacion al ser pequefia |5 super-
ficie a fumigar, ademés como no,requiere
terreno preparado puede emplearse como
un helicoptero con base muy cerca del
lugar a proteger. En cuanto a carga Gtil es-
t entre el helicoptero y el avign y repre-

senta una mejora con respecto a| helicop- |

tero.

En todo caso los clientes de los que he-
mos hablado son potenciales v ests claro
que hasta que no hayan provado por sf
‘mismo la méquina no se decidirin a he-
cer los pedidos. Por eso tan pronto ests

listo el prototipo haremos unas demos- |

traciones entre estos posibles clientes para
que estudien las posibilidades de| autogiro.

— (Hay posibilidades de venta en el
exterior? (En ese caso por qué no se ha
desarroliado ninglin proyecto simijar?

Creemos que hay posibilidades de ven-
ta enel exterior por eso cambiamos el dij-
;sefio a cuatriplaza y lo estamos homolo-
igando de acuerdo con las normas ameri-
icanas. El hecho de que no s haya desa-
irrollado ningQn proyecto similar (no asf
en lo que se refiere a monoplazas y bipla-
zas de los que se han producido muchos
en los Gltimos treinta afios) se puede ex-
plicar en parte desde nuestro punto de
vista. El autogiro es un proyecto de espe-
cialistas, a los fabricantes de ala fija no les
interesa por varios motivos, consideran
/que es una especie de competencia y ade-
més es un aparato nada tiene que ver
con los aviones.

| Enle que alos grandes fabricantes de
;he!icépteros se refiere, tampoco el auto-
fgiro les interesa, no les es atractiva dicha
aeronave ya que el helicoptero sobre to-
do en version militar posee unas carac-
| teristicas que el autogiro nunca podr te-
ner (el vuelo a punto fijo o lo que es lo
mismo mantenerse fijo en el aire). Por
consiguiente ellos han preferido ir a un
mercado seguro con una clientela militar
predominante en la que tengan aseguradas
sus ventas. Podrf{amos decir que el autogi-
ro es el helicbptero barato y los grandes
fabricantes de hilicépteros consideran que
no es una aeronave conveniente,

Quizés hacfa falta una empresa como

la nuestra que alin siento pequefia esta un
' poco desligada de los dos campos y puede
intervenir en la zona intermedia sin tener
ninguna opinién preconcebida.
: — Se nos ocurre una Gltima pregunta,
 teniendo en cuenta lo dicho 2 lo largo de
esta charla ¢podria llegar a ser el autogiro
el utilitario del futuro?

Bueno, decir el utilitario del futuro qui-
z&s sea decir demasiado.

El autogiro siempre serd maés caro que
la avioneta y eso le cierra un gran campo
en el mercado. Sin embargo puede llegar

'a ser una maquina comin fundamental-
mente por su facilidad de manejo frente
al helicoptero. Conviene recordar que el
helicoptero es una miaquina esencialmente
inestable y por lo tanto dificil de volar. El
tftulo de piloto de helicéptero serd siem-
pre caro y diffcil de obtener mientras que
el de autogiro serd mucho maés asequible
por ser este una aeronave estable comoel
avion, lo cual significa que el pilotaje es
mas simple y méds descansado.

Si presentamos el autogiro en el merca-
do & precio intermedio ente el helicépte-
ro y la avioneta con casi todas las condi-
Ciones favorables del helicdptero, salvo
el vuelo estacionario y que presente sobre
el avién la ventajaenorme de la sequridad
a baja velocidad y la facultad de aterrizar
y despegar en pistas no preparadas, podre-
mos abarcar un gran mercado, y convertir
el autogiro en algo tan corriente como el
helicéptero.

Esto es todo por ahora, eso si, no se
preocupe el lector, que se le mantendra
informado cuando tengamos noticias del
vuelo del prototipo. Sélo nos queda agra-
decer al Sr. Delgado la colaboracién v las
facilidades que nos ha prestado.

Este tabajo ha sido realizado por:
Rall Calvo Gémez y José Antonio Delga-
do Muelas.
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