Empresa fundada en 1994, es'Centro de Ventas y Reparacion de prestigiosas
marcas de aviénica en el'mercado, con sus instalaciones que han sido una de
las piedras angulares del espectro de servicios ofrecidos.
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través de los afios, Redi-

R.L. ha ganado la

reputacion de ser uno de

los centros de primera

clase en instalaciones de abordo

para aviacion general y militar

en Argentina. En el marco de sus

especializaciones se encuentra el

diseno de sistemas, la ingenieria

personalizada a las necesidades

del cliente, la fabricacion de ca-

bleado de calidad, modificaciones

estructurales, instalacion, testeo v

certificacion de distintos sistemas
de avionica.

La empresa cuenta con una
extensa lista de modificaciones
aprobadas por la autoridades aero-
nauticas tanto civil como militar,
para gran numero de diversos fu-
selajes. Los programas de disefio
de sistemas son personalizados
para cada modificacion realizada
y los proyectos se extienden des-
de la simple certificacion VFR de
una instalacion de GPS hasta el
mas completo sistema de navega-
Cion, integrado a multiples fuen-
tes y sistemas de instrumentos.

Un desafio para la empresa ha
sido el helicoptero UH-1H Huey
I, de dotacion del Ejército Argen-
tino, el cual requeria un impor-
tante upgrade tecnologico con
la integracion de elementos de
“glass cockpit” y modificacion de B
los equipos de avidnica que le per-
mita disminuir la carga de trabajo |
del piloto y proveer mejores cua-
lidades mo disponibles con ins- |
trumentos analdgicos, mejorando
con esto la eficiencia v seguridad £
de las operaciones a¢reas, logran-
do al mismo tiempo eliminar los
altos costos de reemplazo y repa-
racion de componentes, que por
razones de obsolescencia y dis-
continuidad de repuestos o servi-
cios disponibles en el mercado, se
hacia cada vez mas frecuente, di-
ficultaba y encarecia la operaciéon
de esta importante plataforma. El
UH-1H es una plataforma estan-
dar que puede ser configurado en
un helicoptero de excelencia me-
diante un proceso de logistica en-
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focada, cuenta con una matriz de
generacion eléctrica muy impor-
tante y amplios volumenes para
instalacion de diversidad de com-
ponentes de avionica para multi-
ples empleos.

Esta modificacion instala el
sistema Garmin GS00H con el
de navegacién y comunicaciones
Garmin GNSS530AW HTAWS vy
otros sistemas de comunicaciones
y navegacion en el helicoptero
UH-1H Huey II. El sistema GSOOH
consiste en un Primary Flight Dis-
play y un Multifunction Display
agrupados en un solo equipo de-
nominado Garmin Display Unit
(GDU), mas una computadora de
datos de aire (ADC), un sistema
de referencia de actitud y rumbo
(AHRS) y un indicador de actitud
de stand by.

El G500H es una unidad de
doble pantalla que esta disefiado
para sustituir el “six-pack” de in-
dicadores primarios de vuelo con
un sistema electrénico de panta-
lla plana. Una pantalla primaria
(PFD) muestra los parametros de
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vuelo, incluida una referencia ho-
rizonte, altimetro barométrico,
velocidad, velocidad vertical, ra-
dar altimetro y otros datos. Ade-
mads, como opcion adicional, en
esta pantalla también se puede
presentar al piloto una vision sin-
tética virtual 3-D del mundo ex-
terior basado en una base de datos
informatizada del terreno. La otra
pantalla funciona como una pan-
talla multifuncion (MFD), que
muestra un mapa en movimien-
to, datos de aproximacion, adver-
tencia de terreno.

Las imdgenes tridimensionales
del terreno y obstdculos que se
presentan brindan la informa-
ciébn necesaria para evitar, o la
oportunidad de recuperarse de
un error potencialmente desas-
troso durante el vuelo en nubes o
en la oscuridad.

El vuelo por instrumentos o
vuelo nocturno requiere que el pi-
loto coincida analégicamente con
numeros abstractos en una varie-
dad de instrumentos en el panel.
Los seres humanos somos mas

analogicos que digitales y muchas
veces necesitamos ser capaces de
observar nuestro entorno y hacer
ajustes en nuestro subconsciente
para evitar los obstaculos en ruta.

La vision sintética se aprovecha
de nuestro poder de procesamien-
to anal6gico como complemento
a la naturaleza digital del vuelo
por instrumentos. Si se efectua
un viraje hacia el terreno en vez
de alejarse de €l, se vera inmedia-
tamente el error y se tendrda una
oportunidad de recuperarse. Lei-
do mal el altimetro, la SVT mues-
tra el error con los cambios de co-
loracion del terreno (rojo cuando
se esta por debajo 0 hacia el terre-
no, amarillo y verde como condi-
ciones mas seguras). Este tipo de
“conciencia situacional”, favorece
ver el terreno u obstaculo a kil6-
metros de distancia, como si se
volara en condiciones VFR muy
buenas, y la trayectoria del heli-
coptero es inmediatamente Ob-
via, sin una mayor integracion de
las fuentes de informacion.

Con el fin de que la SVT repre-
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sente fielmente el vuelo, las ima-
genes solo se alinean con la na-
riz de la aeronave cuando esta en
la pista 6 no hay condiciones de
viento cruzado. Las imagenes que
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genera la SVT estan alineadas con
el vector velocidad de la aeronave
que es inercial. El vector veloci-
dad no apunta hacia la nariz de
la aeronave, sino hacia donde la
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aeronave realmente se dirige. (

lo que si el vector velocidad apunta
hacia abajo con un cierto angulo,
el terreno digital que estamos vien-
do se coloraré de rojo advirtiendo



que la aeronave, de mantener ese
vector, se estrellara contra el te-
rreno. Esto estaba reservado hace
algunos anos a aeronaves de gran
porte, pero gracias a los avances
tecnologicos se puede disponer
hoy de lo mismo, para aeronaves
pequenas, en un paquete de muy
buen costo beneficio.

Dado que la empresa cuenta con
herramientas de diseno estado del
arte — que incluye el diseno de ta-
| bleros, componentes estructurales
en 3D y circuitos eléctricos-, es ca-
paz de desarrollar tempranamen-
te el concepto y discutirlo con el
cliente. En este articulo puede ver-
se el disefio preliminar del tablero
del helicoptero (instrumentos de
vuelo y de pedestal):

El sistema de navegacion y co-
| municaciones GNS530AW es un
producto montado en el panel
que contienen un receptor GPS/
| WAAS, un VHF COM y un VHF
NAV integrados con un mapa
movil y un display color, capaz
de mostrar datos meteorologicos
provistos por un detector de tor-
mentas (Stormscope).

El GNS530 configurado con
HTAWS provee evitar el terreno
y obstaculos “mirando hacia ade-
lante” y ayuda al piloto a volar a
una separacion segura de terreno
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peligroso. La informacién de evi-
tar el terreno es transmitida al
display multifuncién GDU 620.

El HTAWS es particularmente
relevante para los operadores de
helicopteros, ya que el equipo
puede ayudar a los pilotos a man-
tener la conciencia situacional
del terreno y los obstaculos que
lo rodean; por lo tanto ayudar a
prevenir los accidentes causados
por vuelo controlado contra el te-
rreno, condiciones [FR inadverti-
das y operaciones nocturnas. Los
pilotos de helicoptero a menudo
vuelan de noche, con riesgo de
encontrarse accidentalmente en
condiciones IFR o en zonas de te-
rreno poco conocidas, con la ne-
cesidad de establecer una opera-
cion en vuelo bajo o estacionario
a baja altura.

Los helicopteros no pueden
simplemente adoptar sistemas
TAWS de aeronaves de ala fija ya
que las advertencias de estos sis-
temas podrian causar demasiadas
distracciones molestas. La tec-
nologia HTAWS toma en cuenta
las caracteristicas de velocidad y
altitud de helicopteros y evalia
la posicion del mismo sobre un
area mas pequena de terreno. El
HTAWS utiliza fuentes de posi-
cion para determinar la posicion
horizontal y vertical de la nave y
compararlo con el terreno circun-
dante. La advertencia se deriva de
la velocidad del helicoptero sobre
la tierra, la posicion y altitud de
un GPS, una base de datos de te-
rreno y un algoritmo pre- progra-
mado.

Si el piloto esta viendo informa-
cion que no sea HTAWS cuando
una advertencia de terreno / obs-
ticulo se hace necesaria, el siste-
ma presenta mensajes emergentes
que ocupan el centro de la panta-
Ila 530W. El piloto puede oprimir
el boton “CLR” para regresar a la
pagina anterior o “ENT” para ac-
ceder a la pagina HTAWS. Alertas
visuales y auditivas se emiten si-
multaneamente y son representa-
das en el PFD/MFD GDU620.

Los pilotos pueden seleccionar
multiples llamadas, en incremen-
tos de 100 pies, de 500 a 100 pies
AGL. También hay un modo de
“reduccién de la proteccion (RP)”
para minimizar alertas mientras
que todavia proporciona protec-
cion contra obstaculos del terre-
no, especialmente util en vuelo
estacionario 6 bajo y lento. El
control sobre el modo RP se pue-
de hacer desde un panel montado
sobre el PFD/MFD.

El display GDU 620 y los ins-
trumentos de stand by (ASI, ALTy
ADI) son montados en el panel de
instrumentos del cockpit, puesto
piloto. El GNS530 NAV/COM/GPS
HTAWS es montado en el Pedestal
Central, junto a otros componen-
tes del sistema de NAV/COM.

Dado que el helicoptero fue
disefiado en una época de avio-
nica voluminosa y pensado para
muiltiples roles, se pudo seleccio-
nar adecuadamente los espacios
de montaje de los componentes
periféricos sin problemas. Asi,
se instalo el AHRS GRS 77 en el
compartimiento de electronica v
comunicaciones en la parte tra-
sera izquierda del helicoptero, v
el ADC GDC 74A en el comparti-
miento de avionica en la nariz del
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mismo, actual posicion del anti-
guo giro vertical MD-1.

Los magnetometros del sistema
Garmin y del giro direccional de
estado sélido Sandel SG-102, que
provee informacion de rumbo al
actualizado HSI del puesto copilo-
to, fueron montados en los espa-
cios previstos del nuevo botalon
de cola del proyecto Huey 11, para
perfeccionar su nivelacion.

Los ADI del Stand By vy
puesto copiloto son
para perfeccionar la
con excepcion que el de Stand By
cuenta con bateria e iluminacién
de emergencia, lo que le provee
una autonomia de una hora en
ausencia de energia principal.

Referente al equipamiento adi-
cional, el mismo esta compuesto

del
idénticos,
logistica,

|‘Il)!'.'

Un Radioaltimetro RA4000 en
el compartimiento de electronica
v comunicaciones en la parte tra-
sera izquierda del helicoptero, con
antenas montadas en la parte in-
ferior del botalén de cola, en una
estructura de nivelacion para pre-
servar un maximo perpendicular
al terreno en hovering de 6 grados.
La indicacion de altura es provista
por el indicador de panel RAD40,
montado sobre el GDU620.

ANTICIPOS ENERO - FEBRERO 2013 | ALAS |9




Sistemas

Un Stormscope WX-500 cuyo
| procesador esta montado en el
compartimiento de electronica y
comunicaciones en la parte tra-
sera izquierda del helicoptero. La
imagen provista por el procesa-
dor es mostrada en el GDU 620 y
en el GNS 530AW. El procesador
stormscope es controlado desde el
GNS 530AW. Este sistema provee
excelente informacion tactica a
los tripulantes para la toma de de-
cisiones en condiciones meteoro-
l6gicas adversas hasta 200 millas
nauticas y 360 grados.

Una instalacién dual de cajas
de audio KMA 24H son montadas
en el pedestal central modifica-
do, con una distribucion de audio
Puesto Piloto, Puesto Copiloto,
Tripulaciéon Derecho y Tripula-
cion Izquierdo (estas dos ultimas
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en la seccion de carga del helicop-
tero). El empleo de dos cajas de
audio permite la comunicacion
independiente a través de equipos
de VHF, aislando las operaciones
de pilotaje de las de, por ejemplo,
evacuacion aeromedica.

La instalacion de componentes
de radionavegacion se completa
con un marker de panel KR 22
montado sobre el Multifunction
Display GDU 620, KX 165A COM/
NAV, KR 87 ADF Receiver, un KT
73 Modo § Transponder v un
KN62A DME.

En cuanto al perfeccionamien-
to de la instalacion eléctrica, se
aplicaron e instalaron dos inver-
sores SPC 10 (D) de 100VA que
proveen 115VAC y 26VAC de ca-
lidad a los nuevos sistemas de co-
municaciones y navegacion y para

proveer energia a los instrumen-
tos de motor y de indicacion de
combustible. Un inversor estatico
esti funcionando a la vez, mien-
tras que el otro se encuentra en
stand by. El helicoptero no retiene
los inversores PU 543 que alimen-
taban al sistema de actitud MD-1
(Puesto Piloto) y el horizonte eléc-
trico |8 (Puesto Copiloto), ya que
son rotativos y poco eficientes, y
no se requiere a partir de la modi-
ficacién, la potencia eléctrica que
entregaban. Esto se completo con
la instalacion de nuevos regulado-
res de voltaje de estado solido VR-
1010-24-4D. La instalacion de los
reguladores de voltaje de estado
solido resuelve las deficiencias de
regulacion de los antiguos de pila
de carbon, proveyendo regulacion
y performance constante en cual-
quier condicion de temperatura
al Generador de DC de 300A y al
Starter Generator de 200A.

Con esta solucion, que ade-
mas es escalable a otras opciones,
como un completo “glass cockpit”
6 integrable con equipamiento de
informacion de trafico, se agre-
ga valor en el ciclo de vida de la
aeronave, asegurando el mante-
nimiento integral de los sistemas
en el pais, mejorando los costos
de mantenimiento futuro y la
disponibilidad de las aeronaves,
mediante tiempos de reposicion
de stock bajos.

Sin duda esta certificacion de
tipo suplementaria configura
una excelente opcion costo- be-
neficio para el UH-1H Huey IL
La calidad de la informacion
que presenta el G500H y la for-
ma en que la entrega, hace que
el tiempo dedicado a mirar en el
interior de la cabina sea mucho

mas beneficioso que un analisis |

rapido de los instrumentos tra-
dicionales. Las tripulaciones de
vuelo se adaptan con facilidad a
esta herramienta potente y util
tanto en vuelo tactico como en
navegaciones largas, para la toma
de decisiones en una multitud de

misiones.






