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Hipótesis Iniciales
 En función de los diferentes regímenes de operación, se establecen unas pautas sobre la 

posible posición de la palanca de gases ்ߜ, todo y que cada grupo deberá decidir dicha 
posición en función de sus necesidades:
 Segmento de Despegue a potencia militar: ்ߜ = 1,15, o lo que es lo mismo al 115% de palanca, 

dando 100% de potencia/empuje disponible (Full Throttle). 
 La potencia máxima se puede emplear de forma extraordinaria en el segmento de despegue si es necesario 

un aporte adicional de empuje/potencia de forma puntual.

 Segmento de Despegue a potencia máxima continua: ்ߜ = 1,00, o lo que es lo mismo al 100% de 
palanca, dando 86,9% de potencia/empuje disponible (Full Throttle).

 Segmento de Subida: ்ߜ = 0,95, o lo que es lo mismo, al 95% de palanca, dando 
aproximadamente el 82,6% de potencia/empuje disponible (Full Throttle).

 Segmento de Crucero
 Crucero 1: ்ߜ = 0,85, o lo que es lo mismo aproximadamente al 85% de palanca, dando aproximadamente 

el 73,9 % de potencia/empuje disponible (Normal Cruise) – Máximo alcance.
 Crucero 2: ்ߜ = 0,65, o lo que es lo mismo aproximadamente al 65% de palanca, dando aproximadamente 

el 56,5 % de potencia/empuje disponible (Economy Cruise) - Máxima autonomía.

 Segmento de aterrizaje: ்ߜ = 0,40 o lo que es lo mismo aproximadamente al 40% de palanca, 
dando aproximadamente el 34;8% de potencia/empuje disponible.

 Segmento de descenso: ்ߜ = 0,05, o lo que es lo mismo aproximadamente al 5% de palanca, 
dando aproximadamente el 4% de potencia/empuje disponible.
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Modelo Planta Propulsiva Turbo-Fan - I

 Empuje proporcionado por la planta motora turbo-fan

 Coeficiente de tracción 
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Modelo Planta Propulsiva Turbo-Fan - II

 Thrust Specic Fuel Consumption – TSFC

 turbo-fan de alta derivación(high bypass ratio)

 turbo-fan de baja derivación (low bypass ratio)
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Hay que tener en cuenta que el TSFC vienen en unidades de [lb/lbf*hr], y dado que el modelo 
empleado para analizar las actuaciones del avión (ecuaciones de Breguet para alcance y 
Autonomía) se realiza mediante la variación de Peso (W) en vez de masa (m), es necesario 
multiplicar el TSFC por la gravedad para obtener las unidades apropiadas cuando se convierte 
de unidades del sistema imperial al sistema métrico



Modelo Planta Propulsiva Turbo-Fan - III

 Corrección adicional para tener en cuenta el consumo en función de 
posición de palanca

 Relaciones de empuje para distintos segmentos:
 Las relaciones de empuje para distintos segmentos se puede obtener 

ateniendo a la definición del modelo propulsivo propuesto resultando que 
para comparar los empujes entre dos segmentos (por ejemplo ଷܶ	y ܶ)

 Corrección posición de palanca en función de operación
 Se puede determinar la correcta posición de palanca teniendo en cuenta que en 

dichos segmentos
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Modelo Planta Propulsiva Turbo-Prop - I

 Potencia proporcionado por la planta motora turbo-prop

 Empuje
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Modelo Planta Propulsiva Turbo-Prop - II

 Consumo de combustible por unidad de potencia

 Conversión

 Corrección adicional para tener en cuenta el consumo en función de posición 
de palanca
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Modelo Planta Propulsiva Turbo-Prop - III

 Relaciones de empuje para distintos segmentos:
 Las relaciones de empuje para distintos segmentos se puede obtener 

ateniendo a la definición del modelo propulsivo propuesto resultando que 
para comparar los empujes entre dos segmentos (por ejemplo ଷܲ	y ܲ)

 Corrección posición de palanca en función de operación
 Se puede determinar la correcta posición de palanca teniendo en cuenta que en 

dichos segmentos
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Hay que tener en cuenta que el dado que el SFC vienen en unidades de [lb/lbf*hr], y dado que 
el modelo  empleado para analizar las actuaciones del avión (ecuaciones de Breguet para 
alcance y Autonomía) se realiza mediante la variación de Peso (W) en vez de masa (m), es 
necesario multiplicar el SFC por la gravedad para obtener las unidades apropiadas cuando se 
convierte de unidades del sistema imperial al sistema métrico.



Modelo Planta Propulsiva Piston-Prop - I

 Potencia proporcionado por la planta motora turbo-prop

 Consumo de combustible
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Modelo Planta Propulsiva Piston-Prop - III

 Relaciones de empuje para distintos segmentos:
 Las relaciones de empuje para distintos segmentos se puede obtener 

ateniendo a la definición del modelo propulsivo propuesto resultando que 
para comparar los empujes entre dos segmentos (por ejemplo ଷܲ	y ܲ)

 Corrección posición de palanca en función de operación
 Se puede determinar la correcta posición de palanca teniendo en cuenta que en 

dichos segmentos
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