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Request for Proposal
Next Generation Military Tactical Transport (NGMTT)

1. Descripcion de oportunidad de mercado

Dado el nuevo contexto internacional en el que se ve inmerso el tanto el Gobierno Espafiol, como
el resto de paises miembros de la Comunidad Europea, en el que tiene que enfrentarse a nuevos
desafios en el &mbito de vigilancia de fronteras, vigilancia maritima, salvamento y/o evacuacion, el
departamento de Ingenieria Aeroespacial de la Escuela Técnica Superior de Ingenieria (ETSI) ha
decidido lanzar un “Request For Proposal” (RFP) basado en el RFP lanzado por la AIAA' para el
disefio de un avion multi-plataforma capaz de realizar una amplia gama de operaciones: salvamento
maritimo, guardia costera y seguridad interna, transporte de equipos y personal, vigilancia en
informacion.

El disefio de dicho avion (NGMTT) debe de hacer énfasis en potenciar las caracteristicas multi-
mision del aeronave siendo posible, mediante una rampa trasera, embarcar de forma facil y rapida
los equipos de cabina, permitir el transporte de asientos adicionales y de cargas paletizadas o de
gran volumen. Las propiedades multiplataforma del disefio se tienen que ver reflejadas en la
capacidad de que un mismo disefio sea capaz de cumplir diferentes misiones y que el periodo de
adaptacion entre ellas sea minimo. Para ello NGMTT utilizard reconfiguracion modular interna
basada en sistemas paletizados. Estos sistemas paletizados seran facilmente cargados y conectados
entre si para facilitar y satisfacer los requisitos de las diferentes misiones del NGMTT.

2. Requisitos de Disefio

Mantenimiento

El NGMTT operaré en condiciones adversas, realizara extensos vuelos de vigilancia a baja-altitud
en aguas maritimas, misiones de vigilancia de icebergs, y tendrd que ser capaz de operar desde
bases aéreas con condiciones adversas y pistas de despegue si pavimentar.

Reconfigurabilidad y Flexibilidad de Misiones

Debido a la configuracion multi-mision de la cabina, la mayoria de los sensores estaran instalados
permanentemente de forma estratégica en el exterior del avion, mientras que las estaciones de
operacion y el equipamiento necesario para realizar las distintas misiones estara paletizado en el
interior del avidn, siendo dichas estaciones/equipamiento de facil instalacion y desmontado e
intercambiables. Se han definido cuatro misiones tipo para el NGMTT, todo y que su disefio tiene
que acomodar posibles futuras configuraciones

El NGMTT tiene que ser capaz de completar de forma exitosa todas las misiones presentadas en
esta seccion. No se dispondra de repostado en vuelo para completar las misiones. Aquellos
segmentos de las misiones cuyos limites no sean especificados en el RPF seran utilizados como
criterio para comparar y evaluar los diferentes disefios propuestos:
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Observacion / Vigilancia / Intercepcion (Surveillance / Interdiction)

Tripulacion: 2 pilotos, 6 operadores de equipos.
Carga de pago: Equipo de vigilancia y deteccion paletizado / operadores de los equipos 13,000 Ibs
(5896 kg)

Misién a realizar:

- Despegue

- Subida hasta altura de crucero: velocidad de subida minima media de 1,800 ft/min

- Crucero a altitud optima a una velocidad no inferior a 345 kts. Durante 1500 nmi

- Vuelo en espera a altitud y velocidad optima durante 6 horas

- Descenso a 5,000 ft

- Realizar un giro de 360 grados manteniendo altitud a una velocidad no superior a 190 kst
(radio de giro minimo)

- Crucero durante 400 nmi a una velocidad de 170 kts

- Subir a la altitud de crucero 6ptimo, con una velocidad de subida minima media de 1,800
ft/min

- Crucero a velocidad y altitud optima a una velocidad no inferior a 345 kts, durante 1,000
nmi

- Descenso y aterrizaje

- Permitir 30 minutos de reserva a 7,000 ft a velocidad 6ptima.

Busgqueda y Rescate (SAR / Low-Altitude Patrol):

Tripulacion: 2 pilotos, 2 operadores de equipos, 2 observadores / personal del rescate
Carga de pago:
- Equipamiento de Vigilancia y deteccion paletizado / operadores de las estaciones — 9000 1bs
(4082 kg).
- Equipamiento de rescate paletizado, y sin requisitos de potencia - 6,000 lbs (2721 kg).

Mision a realizar:

- Despegue

- Subida hasta altura de crucero: velocidad de subida minima media de 1,800 ft/min

- Crucero a altitud optima a una velocidad no inferior a 345 kts. Durante 1000 nmi

- Descenso a 2,000 ft

- Realizar un giro de 360 grados manteniendo altitud a una velocidad no superior a 170 kts
(radio de giro minimo)

- Crucero a velocidad de vigilancia, no superior a 170 kts en configuracion de maximo
alcance.

- Subir a la altitud de crucero 6ptimo, con una velocidad de subida minima media de 1,800
ft/min

- Crucero a velocidad y altitud optima a una velocidad no inferior a 345 kts, durante 1000
nmi

- Descenso y aterrizaje

- Permitir 30 minutos de reserva a 7,000 ft a velocidad 6ptima.
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Mision de Carga (Cargo Mission):

Tripulacion: 2 pilotos
Carga de pago: 35273 1b (16000 kg)

Mision a realizar:
- Despegue
- Subida hasta altura de crucero: velocidad de subida minima media de 1,800 ft/min
- Crucero a velocidad y altitud optima a una velocidad no inferior a 345 kts. para el maximo
alcance posible.
- Descenso y aterrizaje
- Permitir 30 minutos de reserva a 7,000 ft a velocidad 6ptima.

NOTAS:

Asumir que la carga de pago esta paletizada y es cargada y descargada utilizando sistemas de
paletizado disponibles en el NGMTT. No se requieren unidades internas ni acomodaciones en la
version Mision de Carga

Transporte de personas / Evacuacion médica (Human Transport — Med-Evac & Multi-Person):

Tripulacion: 2 pilots

Carga de pago:
- Version Evacuacion Médica: debe acomodar 36 pacientes en camillas y 4 médicos.
- Version Transporte de personas: debe acomodar 85 pasajeros.

Misién a realizar:
- Despegue.
- Subida hasta altura de crucero: velocidad de subida minima media de 1,800 ft/min
- Crucero a velocidad y altitud optima a una velocidad no inferior a 345 kts. para alcance
maximo.
- Descenso y aterrizaje
- Permitir 30 minutos de reserva a 7,000 ft a velocidad 6ptima.

NOTAS:

Esta mision puede utilizar tanto la configuracion de evacuacion médica, como la configuracion de
transporte de personas, por lo que se tiene que estimar la carga de pago total para cada una de las
dos configuraciones.

Las estimaciones de los pesos de las camillas, asientos y cualquier estructura adicional necesaria
tiene que ser determinada por los alumnos teniendo en cuenta la normativa NATO STANAG
referente a:
- 2040. Stretchers, Bearing Brackets, and Attachment Supports, 23 September 1982 (Latest
Amendment, 6 October 2004).
- 3454. Aeromedical Evacuation, 26 September 1973 (Latest Amendment, 10 September
2001)

No sera necesario el modificar la estructura del fuselaje para adecuar ventanillas en su version de
Transporte de personas / Evacuacion médica.
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Segmentos de Vuelo:

Los segmentos de vuelo que definen la misiéon del NGMTT vienen originalmente dados por los

siguientes perfiles de vuelo (diagrama en Apéndice B). Estos perfiles son s6lo orientativos, y es

tarea de cada grupo elegir el perfil adecuado de vuelo. Dichos perfiles deben cumplir los requisitos

de cada mision. De forma general, y a modo orientativo, los segmentos de vuelo se definen como

Calentar motores y taxy en motores a ralenti durante 9 minutos
Actuaciones despegue:
0 El combustible disponible para el despegue es equivalente al consumido durante 2
minutos operando a potencia maxima de despegue.
0 Distancia de despegue segun RFP (TOFL):
» Configuracion nominal: MTOW de Mision de Disefo: 2600’ (~800 m) para
aeropuerto a nivel del mar, y a 85° F (~29,5° C)
» Configuracion high-hot: 80% MTOW de Mision de Disefio: 3280° (~1000
m) para aeropuerto a 7800’ (~2377 m) de altitud , y a 85° F (~29,4° C)
= Satisfacer condiciones de despegue segiin FAR — Part 25 — 35 ft de altura.
= Superar altura exigida por FAR - Part 25 con fallo de un motor.
Actuaciones de subida:
0 Subida desde 35 ft hasta los 1500 ft (Take off Path)
* Procedimiento segun FAR 25.211:
e Gradiente de subida > 1.2% para aviones de 2 motores.
e Gradiente de subida > 1.5% para aviones de 3 motores.
e Gradiente de subida > 1.7 % para aviones de 4 motores.
0 Acelerar a velocidad de: TAS 250 kts (~463 km/h)
O Subida a hasta 10000 ft
* Procedimiento segiin FAR 25 Seccién 121:
e Gradiente de subida > 3.2%.
e Velocidad TAS 250 kts (~463 km/h)
Acelerar a velocidad de subida: TAS 300 kts (~555 km/h)
Subida a hasta 20000 ft
» QGradiente de subida > 3.2%.
» Velocidad TAS TAS 300 kts (~555 km/h)
O Acelerar hasta velocidad de crucero 0.60 > M > 0.50 siendo la velocidad optima
asociada al vuelo de crucero Optimo Vpiima (n0 inferior a 345 kts)
O Subida a altitud de crucero elegida (28000 ft > h > 25000 ft): siendo la altitud de
crucero Optima hopiima, con TAS = Vpima para la altitud elegida

Actuaciones de crucero:
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O Ajustar y mantener velocidad a hoptima y Voptima, cuando no esta definida por el perfil
de vuelo.
0 Vuelo en crucero configuracion maximo alcance para satisfacer mision de maximo
alcance.
0 Vuelo en crucero configuracion maxima autonomia para satisfacer mision de
maxima autonomia.
- Actuaciones de descenso: descenso por partes
0 Descenso a 10000 ft.
0 Descenso a 1500 ft.
- Actuaciones de Aterrizaje
o0 Distancia de aterrizaje (TOFL):
* Configuracion nominal: MLW de Mision de Disefo: 1350° (~400 m) para
aeropuerto a nivel del mar, y a 85° F (~29,5° C)
* Configuracion high-hot: 80% MLW de Mision de Diseno: 2000° (~610 m)
para aeropuerto a7800° (~2377 m) de altitud , y a 85° F (~29,4° C)
0 Acercamiento y aterrizaje (5 minutos en configuracion motor a ralenti)

0 Taxi (5 minutos en configuracion motor a ralenti).

La estructura del BGMTT debera de ser disefiada teniendo en cuenta los siguientes factores de
carga:

o Disefio: +4.59/-2g

o Ultimo: +6.5/-3g

0 Aterrizaje: +4g

Equipo de Sensores

El equipo de sensores embarcados en el avion tiene que proporcionar al NGMTT de prestaciones
excepcionales para realizar las areas de observacion, vigilancia y patrulla. En el Apéndice A del
RFP se aporta una serie de los sensores actualmente embarcados en plataformas similares (HC-
130J y HC-144A).

Planta Motora

Cada grupo debera seleccionar tanto la plata propulsora como la configuracion que mejor se adecue
a las actuaciones del NGMTT, tomando como modelo propulsivo, el que presentara el instructor de
la asignatura.

Requisitos de Despeque y Aterrizaje

El NGMTT debe de ser capaz de despegar desde todas las pistas en las que actualmente son
capaces de operar tanto el HC-130J como el HC-144" con una restriccion de que tienen que hacerlo
en el 65% de la pistan donde operan dichos aviones. El NGMTT tiene que ser capaz de despegar
tanto en pistas asfaltadas como lugares donde las pistas asfaltadas no estén disponibles y tenga que
hacerlos desde pistas de arena de hierba.
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3. Requisitos Entregables

Los estudiantes deberan disefiar una aeronave que cumpla los requisitos arriba especificados. El
instructor se reserva el derecho a modificar dichos requisitos o afiadir otros si se creyera
conveniente siempre dentro de un plazo de tiempo razonable dentro de la linea de tiempo de los
plazos de entrega de los diferentes informes técnico.

La propuesta técnica final entregada por el grupo de disefio tiene que demostrar de forma
convincente que el disefo seleccionado puede suministrar una solucidon coste efectiva en relacion
con la aeronaves similares que existen en la actualidad. La propuesta técnica entregada debera
presentar de forma clara y concisa los siguientes aspectos del disenio del NGMTT:

1. Disefio y Sistemas:

a. Describir las diferentes configuraciones evaluadas por el equipo, y describir los
métodos empleados para evaluar las diferentes configuraciones y elegir la
configuracion final.

b. Justificar el dimensionado preliminar, el disefio final, y descripcion de las
tecnologias y el acercamiento empleado para cumplir los requisitos de mision.

c. Realizar optimizacion del disefio, mostrar evolucion en el proceso de optimizacion
mediante “trade studies” de:

1. Velocidad de crucero, seleccion de planta propulsora, pardmetros del ala, y
actuaciones de aterrizaje y despegue en los segmentos de la mision.

d. Dibujos CAD ensefiando dimensionados (proyeccion ortografica).

i. Disefo de 3 vistas con cotas geométricas
e. Descripcion geométrica detallada:
i. “Clearances” durante las maniobras, despegue, rodadura, rotacion...
ii. Dimesionado de las superficies de control, dimensiones
iii. Volumen de distintos componentes: fuselaje, alas (espacio interno), espacio
de almacenaje, cabina, etc...
iv. Disefo de aterrizaje (via, batalla, dimensiones...)
f. Descripcion de la configuracion general de los sistemas del avion,
1. Ubicacion de los sensores y diferentes equipos internos.
ii. Descripcion general de los distintos sistemas:
1. eléctrico, combustible, hidraulico, mandos de vuelo
acondicionamiento de cabina,... (aquellos que sean aplicables)
2. Descripcion a grandes rasgos (esquematico)
g. Descripcion de la configuracion general interna del avion
1. Descripcion de la adecuacion de la carga de pago: distribucion interna

il. Arquitectura interna: cuadernas, costillas, largueros
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h. Descripcion del uso de avances tecnologicos para poder mejorar las actuaciones.

1. Mostrar decisiones de disefio que consideran nuevas tecnologias para

mejorar las actuaciones, el confort, o la operatibilidad del avion.

i. Coste:

i. Mostrar decisiones del disefio que atacan especificamente la reduccion del

coste de produccion y de operacion al minimo.

ii. Mostrar porque este disefio es mejor que otros.

2. Aerodinamica:

a. Estudio para la seleccion del perfil y del disefio en planta del ala.

i. Comparacion de al menos 3 perfiles:

1.

justificacion de eleccion en funcion de razones aerodinamicas: por

ejemplo: eficiencia, coeficiente de Oswald, resistencia,...

2. Descripcion de métodos empleados

ii. Comparacion de al menos 3 alas:

1.

justificacion de eleccion en funcidon de razones aerodinamicas: por

ejemplo: eficiencia, coeficiente de Oswald, resistencia, ...

2. Descripcion de métodos empleados

b. Mostrar célculo de la resistencia y de la polar del aeronave:

1. Comparacion de polar compensada y no compensada

1. Desglose de la resistencia parasitaria de los distintos elementos:
Superficies acrodinamicas, fuselaje, gondolas, tren de aterrizaje,
etc...

2. Desglose de las superficies mojadas de los distintos elementos:
Superficies aerodinamicas, fuselaje, gondolas, tren de aterrizaje,
etc...

3. Descripcion de métodos empleados

ii. Comparacion de polares para diferentes configuraciones: conf. Limpia y
conf. Sucia

1. Descripcion de métodos empleados

iii. Comparacion de polares para diferente segmentos de vuelo

1. configuracion de crucero.

2. configuracion de despegue (conf. sucia).

3. configuracion de aterrizaje

4. configuracion subida y descenso.

c. Descripcion de métodos utilizados para mejorar la eficiencia aerodinamica.

d. Descripcion de las superficies hipersustentadoras.

i. Definicion de geometrias y caracteristicas



fme

il.

1il.

Célculo de caracteristicas (€, .. )

Descripcion de métodos empleados

3. Estudio de la Estabilidad Longitudinal y Lateral:

a. Estudio de la estabilidad de la aeronave para todas las condiciones de vuelo y

posibles cargas de pago (incluido sin carga de pago)

1.

ii.

Estudio de centro de gravedad mas adelantado y mas retrasado

Descripcion de métodos empleados

b. Analisis de trimado:

1.

11.

iil.

1v.

Estabilidad longitudinal:
1. Mostrar como afecta la variacion de peso y velocidad al trimado, y al
centro de gravedad.
Estabilidad lateral-direccional
1. Mostrar como afecta a los requisitos de trimado lateral-direccional
las distintas velocidades y angulos de resbalamiento
Determinacion de resistencia de trimado

Descripcion de métodos empleados

a. Estabilidad Estatica.

1.

1i.

iii.

1v.

Justificar dimensionado y ubicacion derivas horizontales y verticales.
Mostrar la efectividad de las superficies de control (dimensionado y
ubicacion).

Mostrar requisitos de normativas vigentes para la clase de avion y mostrar
como son cumplidos.

Descripcion de métodos empleados

b. Estabilidad Dinamica.

1.

4. Estructuras:

Cualidades de vuelo:

1. Modelado longitudinal y lateral (derivadas de estabilidad).

2. Demostrar amortiguacion y frecuencias naturales (o constantes de
tiempo) para modos longitudinal y lateral direccional para todas las
condiciones de vuelo.

a. Mediante métodos de aproximaciones
b. Mediante analisis de modos reales

c. Descripcion de métodos empleados

a. Mostrar un desglose de los pesos de los componentes y sistemas mas importantes.

1.
il.

iii.

Pesos en vacio.
Pesos de despegue.

Pesos de combustible.
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b.

e.
f.

iv. Carga de pago.
Identificar y definir las cargas que afectan las diferentes partes estructurales en los
diferentes segmentos de vuelo.
i. Aerodinamicas.
ii. Estructurales:
1. Carga de pago.
2. Cabina presurizada.
3. Tren de aterrizaje: Descripcion detallada.

a. Ubicacion del tren de aterrizaje incluyendo consideraciones
para vuelco y golpeo de la cola, considerando las elevadas
cargas.

Envolvente del centro de gravedad del avion.
i. Centro de gravedad mas adelantado
ii. Centro de gravedad mas retrasado
Justificar la l6gica empleada para el uso de los materiales en los grupos principales
grupos estructurales.
Incluir los perfiles internos para mostrar la distribucion interna.

Descripcion de métodos empleados

5. Propulsion y Actuaciones:

a.

Seleccion de la planta propulsora necesaria para cubrir necesidades en los
segmentos de vuelo.
1. Mostrar comparativa con 3 motores para justificar su eleccion: por ejemplo
pesos, consumo, dimensiones, etc. ..
Mostrar calculos de potencia/empuje requerida y necesaria.
i. Diferentes condiciones de vuelo, diferentes polares, diferentes posiciones de
palanca
Mostrar curvas de actuaciones (Empuje, potencia, consumo especifico vs. altitud y
velocidad)
Actuaciones segun segmentos:
i. Despegue y aterrizaje (segiin mision definida):
1. Distancias de despegue y aterrizaje.
2. Estudio carga alar (W/S)y T/W (6 P/W).
3. Estudio de velocidades.
il. Subida (segiin mision definida):
1. Angulos y velocidades 6ptimas de subida.
2. Estudio carga alar (W/S) y T/W (6 P/W).

iii. Crucero (segun mision definida):
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1. Estudio velocidades y alturas 6ptimas de crucero.
2. Estudio carga alar (W/S)y T/W (6 P/W).
3. Estudio alcance maximo.
iv. Vuelo Espera (segun mision definida):
1. Estudio velocidades y alturas optimas en espera.
2. Estudio carga alar (W/S) y T/W (6 P/W).
3. Estudio autonomia.
4. Radios de giro minimo.
Determinacion de perfiles de mision Optimos para cada uno de los segmentos
i. Velocidades optimas, angulos dptimos
ii. Comparacion entre perfiles de mision dptimos y aquellos definidos por el
RFP (si son diferentes)
Estudio de los consumos de combustible:
i. Definicion de modelos propulsivos
. Estudios paramétricos (alcance, carga de pago, pesos).
. Diagrama de la envolvente (V-n diagram).
Diagrama de carga de pago-alcance (incluyendo la configuracién sin carga de pago)

Descripcion de métodos empleados

10
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Apéndice A

Equipo de Sensores:

Forward looking infrared/electro-optical sensors
High-resolution, long altitude video capture
Direction finding equipment

Automatic Identification System (AIS)

Satellite and emergency response radios

C4ISR equipment

Mission data recording

First-responder/law enforcement and marine communications suite
Enhanced secure data encryption capabilities
Fuentess: >

Workstation aboard an HC-130] 2

A Mission System Pallet aboard the HC-144A *

11
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