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Jose ANTONIO MARTINEZ CABEZA
Ingeniero Aerondutico

UNA CONSTANTE
EN EL TIEMPO

n los dltimos anos de la década

de los 80, como consecuencia in-

directa del optimismo reinante en
el seno de la industria del transporte aé-
reo, los fabricantes de aviones enten-
dieron llegado el momento de poner en
prictica un par de iniciativas de cara al
mercado de finales de los 90 y comien-
zos del siglo XXI. La primera estuvo
constituida por el intento de atacar el
monopolio del Boeing 747 con los
aviones VLA (Very Large Aircraft),
cuyo tinico exponente actual lo consti-
tuye el proyecto A3XX de Airbus In-
dustrie. La segunda consistié en poner
sobre el tapete la conveniencia de to-
mar de nuevo el tren del avién supersé-
nico de transporte.

El posible desarrollo de una segunda
generacién de aviones supersénicos de
transporte nunca fue olvidado a pesar
de los acontecimientos que dieron al
traste con el Boeing 2707 y dejaron en
la estacada al Concorde. En Estados
Unidos, bajo el nombre de High Speed
Civil Transport, nombre psicolégica-
mente elegido para que sus siglas no
guardaran semejanza alguna con las de
SST (SuperSonic Transport) que iden-
tificaron al denostado 2707, la NASA,
McDonnell Douglas, Lockheed, Pratt
& Whitney, General Electric y, por su-
puesto, la propia Boeing, continuaron
estudiando, bien que a escala limitada,
las condiciones y tecnologias que debe-

Uno de los primeros conceptos
de HSCT difundidos por Boeing

en loo inicios del programa HSR.
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Tabla 2

NIVELES DE RUIDO MAXIMOS DE CERTIFICACION DEL TCA

peso maximo de despegue de calculo = 335.000 kg. (738.536 Ib.)
norma FAR 36. Referencia FAA AC36-1G (27 de agosto de 1997)

DESPEGUE

108 EPNdB

Stage 2
105,19 EPNdB

Stage 3

ria reunir el nuevo avién supersonico
de transporte. Existia el general con-
vencimiento de que tarde o temprano el
Concorde deberia tener un sucesor.

Phil Condit, vicepresidente ejecutivo
de Boeing, anteponiendo que se trataba
de una opinidn personal, afirmé durante
una conferencia de prensa celebrada en
Farnborough'88. que el avion superso-
nico de transporte de segunda genera-
cion tendria una capacidad de 250 pasa-
jeros, volaria en crucero entre Mach 2 y
Mach 2.5, usaria combustible conven-
cional y tendria un alcance de 5.000 mi-
llas nduticas (9.260 km.). En los con-
ceptos artisticos y datos distribuidos por
McDonnell Douglas, compaiia espe-
cialmente activa en el campo del vuelo
supersonico -e hipersénico- por aquellos
dras, se mostraban conceptos muy cer-
canos a las lineas descritas por Condit
en la exposicion britdnica. Reflejaba to-
do ello como desde el ano 1987 ambos
fabricantes, asi como General Electric y
Pratt & Whitney, habian incrementado
sus actividades acerca del HSCT.

Y era que Boeing y McDonnell Dou-
glas, en concreto, estaban llevando a la
prictica desde finales de 1986 unos de-
tallados estudios de factibilidad acerca
de las posibilidades de construir un
avion supersénico de transporte de se-
gunda generacion. Esos estudios tenfan
como destinataria a la NASA, embarca-
da en un programa de seis anos de du-
racion y 284 millones de ddélares de
presupuesto en el cual sus centros de
investigacion de Langley, Ames y Le-
wis -este tltimo llamado John H. Glenn
Research Center desde el | de marzo de
1999-, analizaban las cuestiones criticas
del HSCT de cara a la sociedad, es de-
cir, las relacionadas con las emisiones
gaseosas de los motores, ruido aeropor-
tuario y estampido sénico, concedién-
doles ese mismo orden de prioridades.
Era sin embargo la inversion econémi-
ca necesaria el argumento que se veia
como el escollo mds dificil de rebasar,
repetidamente aludido por todos los im-
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LATERAL

108 EPNdB
102,34 EPNdB

APROXIMACION

108 EPNdB
105 EPNdB

plicados. Se estimaba mayoritariamente
que la puesta en manos de las compani-
as aéreas de un nuevo avién supersoni-
co de transporte costaria unos 15.000
millones de délares en costos no recu-
rrentes, pero los habia que subfan bas-
tante por encima de esa enorme cifra.

Con tales nimeros en las manos, y
con la evidencia de que hacfan indispen-
sable la participacion de dinero del con-
tribuyente si se decidia lanzar un HSCT,
dificil era sustraerse al recuerdo de la
historia del programa SST estadouni-
dense. Dos de los lastres de éste fueron
el hecho de que el programa se estable-
ciera en principio cOmMo un concurso
gestionado por la FAA -organismo poli-
tico al fin y al cabo-, y el que en su
puesta en prdctica el erario piiblico su-
ministrara el 90% de los fondos y Bo-
eing y General Electric el 10% restante,
lastres donde se gesté una de las causas
de su fiasco. En la eleccion del proyecto
Boeing 2707-100 de ala de flecha varia-
ble, decisién anunciada el 31 de diciem-
bre de 1966 en detrimento del Lockheed
L.-2000 de ala fija -concepto también
auspiciado por North American-, y por
tanto una aproximacion con menos ries-
gos, jugaron tanto los factores politicos
como el peso especifico de Boeing fren-
te al de Lockheed en el campo de la
aviacion comercial, donde Boeing esgri-
mia el lanzamiento comercial del 747
aprobado en marzo de 1966 como méri-
to indiscutible.

De los tres finalistas del programa es-
tadounidense, Boeing, Lockheed y
North American, s6lo Boeing no tenia
experiencia con aeronaves supersonicas;
tal vez por eso presenté el proyecto mis
arriesgado. Al final hubo de claudicar
en octubre de 1968, pasé con todas las
consecuencias al concepto de ala fija
auspiciado por Lockheed y adopt6 el
definitivo Boeing 2707-300, no sin an-
tes haber dejado un tiempo precioso y
mucho dinero por el camino. Es muy
posible que un “tribunal” que hubiera
decidido al margen de condicionantes

politicos e influencias externas, en otras
palabras usando conceptos técnicos ob-
jetivos, habria elegido al Lockheed L-
2000 en su momento. Quién sabe si los
derroteros del programa SST estadouni-
dense habrfan sido muy distintos en el
caso de haber resultado elegida la op-
cién de Lockheed.

“EL HSCT ES VIABLE”

Los estudios de factibilidad de Boeing
y McDonnell Douglas antes menciona-
dos, en sus conclusiones enviadas a la
NASA a comienzos de 1990, afirmaron
que no existian obstdculos insalvables -
“show stoppers”- para el desarrollo de
un HSCT comercialmente viable. Inclui-
an un apartado dedicado al andlisis del
mercado de semejante avién, en el cual
se habfan examinado diversas rutas entre
pares de ciudades representativas tales
como Tokio, Los Angeles, Nueva York
y Paris, concluyendo que en la primera
década del siglo XXI existiria un merca-
do para un avién HSCT con un alcance
de 9.000-11.000 km. Se estudié también
la velocidad de crucero adecuada, anali-
zandose un muy amplié espectro que
abarcé desde Mach 2 hasta Mach 25,
exagerado en apariencia, pero interesan-
te desde el momento en que se busco es-
tablecer la relacién entre la velocidad de
crucero y los tiempos bloque. Se llegé a
la conclusion de que por encima de
Mach 5 la productividad del avion serfa
escasisima debido a muy diversos facto-
res, entre ellos a la creciente compleji-
dad del avién, a las restricciones de vue-
lo y al propio alcance, “corto™ para tan
altas velocidades. Boeing y McDonnell
Douglas advirtieron también que las tari-
fas deberian ser como maximo un 10-
20% superiores a las de las aeronaves
subsdnicas para conseguir que el HSCT
fuera competitivo.

En base a esos criterios, y a olros que
seria prolijo comentar, Boeing y Mc-
Donnell Douglas recomendaron en sus
respectivos informes a la NASA que se
lanzara un programa conjunto entre ella
y la industria estadounidense, destinado
a definir y posteriormente poner en
vuelo un HSCT de Mach 2,4 de veloci-
dad de crucero, un alcance situado entre
las 5.000 y las 6.500 millas nduticas
(9.260 y 12.000 km.), capacidad de
250-300 pasajeros y peso maximo de
despegue situado entre los 317.500 kg.
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y los 363.000 kg. Como meta en lo re-
ferente al ruido se establecia el cumpli-
miento con FAR 36 Stage 3. Ambas
companias abogaron por un estudio or-
ganizado en dos fases, una primera des-
tinada fundamentalmente al andlisis del
impacto ambiental y otra tecnolégica.
Un paso significativo lo iba a consti-
tuir el dado precisamente por dos fabri-
cantes de motores, europeos por anadi-
dura y responsables del desarrollo y
produccién del turborreactor Olympus
del Concorde. En los tltimos dias de
1989, Rolls-Royce y Snecma firmaban
un acuerdo por el cual ponfan manos a
la obra en un programa de dos afos de

duracion prevista e inicio en el primer

semestre de 1990, cuyos objetivos eran
efectuar un estudio de mercado de un
nuevo avién supersénico de transporte
de Mach 2 a Mach 2.4, examinar los
conceplos propulsivos que serian ade-
cuados para €l e identificar las tecnolo-
gias clave que permitirian su desarrollo.
Se trataba de un hecho légico. A nadie
se le oculta que un apartado vital en la
factibilidad de cualquier aeronave su-
personica de transporte es el de la plan-
ta propulsiva, tal vez el mds fundamen-
tal entre los fundamentales. Pratt &
Whitney y General Electric siguieron el
ejemplo y acabaron llegando a un

acuerdo de cooperacion e intercambio
de informacién sobre sus respectivas
actividades en octubre de 1990, con el
objetivo de establecer las lineas maes-
tras de un motor civil para volar entre
Mach 1,5 y Mach 3,5.

El favorable entorno hizo que en los
meses postreros de la década de los 80,
todos los grandes fabricantes de aerona-
ves tuvieran al menos un concepto de
avién supersénico para mostrar en las
exposiciones y en su propaganda institu-
cional. No diferian demasiado entre
ellos, pero donde el consenso resulté ab-
solutamente undnime fue en el capitulo
de los costos y problemas implicitos,
pues era de una evidencia meridiana que
estaban muy lejos del alcance de un sélo
fabricante. Y asi, con sus conceptos bajo
el brazo, se embarcaron en viajes y reu-
niones en busca del establecimiento de
alianzas que dieran sentido y credibili-
dad al trabajo, de cara fundamentalmen-
te a unos gobiernos cuya aportacion de
medios econémicos era imprescindible.

El 9 de mayo de 1990 British Aeros-
pace y Aérospatiale, al amparo de unos
analisis de la firma britdanica que afir-
maban la existencia de un mercado po-
tencial de 300-500 unidades para un
nuevo avion supersonico de transporte,
decidieron establecer un estudio con-

334 FT——
(101.8 M)

junto de factibilidad de tres anos de du-
racién en el que acordaron invertir 10
millones de ddlares en total. Estimaban
el costo total del desarrollo de un avién
supersénico sustituto del Concorde en
un orden de magnitud de los 10.000 mi-
llones de ddlares -dos terceras partes de
las previsiones estadounidenses-, avién
que tendria una capacidad de 275-300
pasajeros, Mach 2,4-2.5 de velocidad y
unas 5.500 millas nduticas de alcance
(unos 10.000 km.). Haciendo un alarde
de optimismo Henri Martre, entonces
presidente de Aérospatiale, expresaba
su creencia de que tal avion podria estar
en servicio entre los anos 2005 y 2010
s1 se tomaba la decision de su lanza-
miento en 1995.

El 19 de mayo de 1990, una decena
de dias después, se firmaba en Nueva
York el protocolo del establecimiento
de un grupo de trabajo formado por Bo-
eing, McDonnell Douglas, Deutsche
Airbus, British Aerospace y Aérospatia-
le, cuyo objetivo era andlogo al del gru-
po formado por estas dos tltimas com-
paiias, aunque la duracién prevista de
las actividades era de solamente un afio.
Hasta ahi todo resulté coherente con la
situacion, pero no lo fue tanto que Bri-
tish Aerospace y Aérospatiale continua-
ran simultineamente con su programa

Boeing recibié de McDonnell Douglas una importante berencia de trabajos realizados sobre el HSCT, junto con el exper-
to equipo de ingenieria responsable de todos ellos. Edte tres vistas muestra el diseiio HSCT model 2.4-7A concebido por
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bipartito, como hicieron Boeing y Mc-
Donnell Douglas con la NASA. Eran
decisiones chocantes, pero luego se re-
petirian en el caso de los VLA con al-
glin cambio en los protagonistas. Ale-
nia, Tupolev, y la Japan Aircraft Deve-
lopment Corporation (Mitsubishi,
Kawasaki y Fuji) se unieron al quinteto
inicial en el curso de 1991, mientras
MTU y Fiat Avio se apuntaron al grupo
de Rolls-Royce y Snecma también du-
rante 1991. Y adn hubo otros acuerdos
més de por medio.

PROGRAMA DE INTERES
NACIONAL

Las recomendaciones de Boeing y
McDonnell Douglas reforzaron lo que
ya era convencimiento de los responsa-
bles de la NASA, y en 1990 se lanzé de
manera oficial el programa HSR. Dos
fases fueron establecidas para su imple-
mentacién. La fase I, iniciada en esa fe-
cha con un presupuesto de salida que
ascendié a 450 millones de ddlares, se
debia centrar en el andlisis profundo de
los aspectos “ambientales” del HSCT,
como habian sugerido ambas compaiii-
as. Si en esa primera fase se ratificaban
las opiniones de éstas en el sentido de
que la aeronave era factible, se aborda-
ria la fase II en la cual se examinarfan
en profundidad las tecnologias necesa-
rias para desarrollarla.

La NASA justificé la instauracion del
programa HSR citando la existencia de
un mercado de 500 aviones HSCT entre
el afio 2000 y el 2015, valorados en
200.000 millones de délares, y en una
repercusion a nivel laboral consistente
en la creacién de 140.000 puestos de tra-
bajo. Acudi6 a los argumentos de lide-
razgo, citando que conseguir el mercado
de la segunda generacion de aviones su-
persénicos de transporte era de vital im-
portancia para una industria aeroespacial
estadounidense que estaba obligada a
evolucionar, desde una posicién donde
los productos militares la habfan mante-
nido viva y pujante, hasta una nueva si-
tuacién donde serfan los productos civi-
les los que tirarian del carro.

Durante la fase [ se abord6 el proble-
ma del efecto acumulativo de las radia-
ciones sobre las tripulaciones del
HSCT. Se realizaron incluso vuelos con
el Lockheed ER-2 de la NASA sobre el
oeste de América del Norte, en altitudes
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| entre 52.000 y 70.000 pies, para regis-

trar datos que permitieran predecir los
efectos de aquellas. El posible impacto
de las emisiones gaseosas de los moto-
res sobre la capa de ozono fue analizado
con el maximo detalle, y se llev6 a cabo
un programa internacional especifico
dentro del HSR, lanzado en 1990 y de-
nominado AESA (Atmospheric Effects
of Stratospheric Aircraft), donde se
combinaron mediciones efectuadas con
el antes citado ER-2 y modelos bidi-
mensionales y tridimensionales para
predecir, con ayuda de ordenadores e
hipdtesis conservativas, el comporta-
miento de la atmésfera ante la introduc-
cion de las emisiones de una hipotética
flota de HSCT.

Uno de los objetivos finales del AE-
SA era fijar un limite en la produccién
de 6xidos de nitrégeno por parte de los
motores, basado en la operacién de una
flota de 1.000 aeronaves, que dejara en
valores inocuos su efecto sobre el 0zo-
no estratosférico. Se establecié final-
mente un EI (Emission Index) para esos
compuestos de 5 gramos producidos
por cada kilogramo de combustible

Tabla 1
CARACTERISTICAS GENERALES DEL TCA

(Technical Concept Aircraft)
Cirras

* envergadura:..........cccceeue.. 39m.

* longitud:

* peso maximo de despegue: ..335.000 kg.

o velocidad de crucero: ...........Mach 2,4

* alcance: e T

* empuje de cada molor: ........22.500 kg

* ruido exterior:........... fage 3" - 3 dB

* capacidad en tres clases: ......310 pasajeros

Diser

* ala doble delta

* disposifivos hipersusientadores de borde de ataque

* fuselaje con seccién no constante, ancho
similar al del Boeing 767 en la zona delantera
y semejante al del Boeing 757 en el resto

® spoilers usados para alabeo en dlios velocidades

* mandos aerodindmicos multiuso en el borde
de salida

* emision maxima de éxidos de nitrégeno 5
gr./kg. de combustible

* sin parabrisas. Uso de dispositives de vision
ur?ilﬁ:icﬂ en cabina de vuelo

* esiructura del ala y del fuselaje constituidas por
aleaciones de fitanio y materiales compuestos

» revestimiento del fuselaje construido con zonas
de materiales compuesios y chapa de titanio

® estructura diseiiada para 60.000 horas a
temperaturas de trabajo en wuelo de crucero
del orden de los 175°C

*» motores turbofan de flujo mixto y baja
relacion de derivacion

* tomas de los motores axisimétricas y toberas
bidimensionales

quemado, es decir, una cuarta parte de
la cifra que emiten los motores Olym-
pus del Concorde (ver en RAA n° 644
de junio de 1995 el articulo “MTF, con-
cepto europeo de motor para el proxi-
mo SST”).

En lo referente al estampido sénico,
se combinaron multiples estudios, prac-
ticos y tedricos, como en los apartados
anteriores, tendentes en primera instan-
cia a reducir sus efectos mediante el
propio disefio de la aeronave, donde co-
mo casi siempre sucede, se concluyé
que habia que llegar a un compromiso.
Un Lockheed SR-71 fue volado repeti-
das veces por encima de Mach | en
compaiiia de uno de los dos F-16XL
debidamente equipado, en un programa
destinado a recoger datos reales de sus
ondas de choque y de su estampido s6-
nico. Pronto se hizo patente que los di-
sefios aerodindmicos Gptimos desde el
punto de vista operativo de crucero,
concentrados en el terreno de las altas
cargas alares, resultaban peores de cara
a la intensidad del estampido sénico. Se
analizé también mediante pruebas rea-
les la respuesta de las personas ante ese
fenémeno, para lo cual se disenaron si-
muladores donde voluntarios fueron so-
metidos a estampidos sénicos genera-
dos mediante ordenador. Incluso se lle-
varon a cabo encuestas entre personas
que de forma frecuente perciben estam-
pidos s6nicos por su cercania a zonas
militares de pruebas.

En 1993 se adopt6 una decisién im-
portante para el programa HSR, cual
fue la seleccion de los dos conceptos
propulsivos mds prometedores para el
HSCT, actividad en la que Pratt &
Whitney y General Electric estaban tra-
bajando con una asignacién que acab6
siendo de 260 millones de délares. Mds
adelante deberia elegirse uno sélo de
ambos.

BOEING LIDER DEL GRUPO
INDUSTRIAL

A mediados de 1994 la NASA dio un
paso elocuente mds dentro de la fase I
del programa HSR, que habfa de exten-
derse hasta 1995. Concentré las activi-
dades del programa en menos empre-
sas, para lo cual concedi6 440 millones
de ddlares a Boeing y McDonnell Dou-
glas. Boeing debia actuar como primer
subcontratista de la NASA, mientras
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McDonnell Douglas coordinaria e inte-
graria las actividades de Lockheed,
Rockwell International y Northrop
Grumman. La decision de seleccionar a
Boeing como primer subcontratista re-
sulté significativa, en tanto y en cuanto
McDonnell Douglas habia mostrado
hasta entonces mads iniciativa y dedica-
cion en la definicién del HSCT vy de su
contrapartida hipersénica -"Orient Ex-
press” fue apodada- que la propia Bo-
eing. ;Era un indicio de que la NASA
ya intufa la desaparicion de McDonnell
Douglas anunciada el domingo 15 de
diciembre de 19967

El programa HSR pasaba entonces
por momentos de gran actividad, con un
importante apartado en el terreno expe-
rimental, como era el caso de los ensa-
yos sobre aspiracion de capa limite en
vuelo supersonico. en el que estuvieron
envueltos los F-16XL SLEC (ver en
RAA n° 655, de julio-agosto de 1996, el
articulo “F-16XL: Intentando llevar a la
prctica una antigua aspiracion”).

La NASA puso en marcha la fase Il
del programa HSR en 1994, con una fi-
nanciacion bastante superior a la de la
fase precedente, que se cifré en un total
de 1.500 millones de délares. Debia ex-
tenderse desde ese aiio hasta el 2002.
Como se preveia, en ella debian llevar-
se a efecto estudios en las claves tecno-

Concepto de motor elaborado para el HSCT. La mitad superior del esquema
representa su funcionamiento en régimen de despegque. La mitad inferior mueds-

tra la operacion en régimen de crucero supersonico.

I6gicas criticas, con especial atencién a
las cuestiones de la aerodindmica y la
propulsién, sin olvidar otras tales como
las correspondientes a la aviénica. Se
especuld con la posibilidad de que en
los tltimos anos del programa se pro-
dujera un demostrador tecnolégico a es-
cala capaz de volar, pero en ningtin ca-
s0 este objetivo figuro entre los propé-
sitos de esa segunda fase.

La fase II propicié la puesta en mar-
cha de diversos programas experimen-
tales destinados a validar tecnologias de
aplicacion en el HSCT. Entre 1995 y
1996 se trabajd en la definicion de un
sistema de vision artificial, con vistas a
suprimir la necesidad de abatir la proa
en despegue y aterrizaje al estilo del
Concorde y el Tu-144. El programa de
ensayos incluyo la utilizacion de un
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Boeing 737 de la NASA y de un “One-
Eleven” de Westinghouse, volados en
Wallops y Hampton (Virginia), instala-
ciones de la NASA y la USAF respecti-
vamente. Los resultados fueron total-
mente positivos.

Durante los primeros tiempos de la
fase 1I se constaté que la cifra estipulada
para el El de los 6xidos de nitrégeno, es
obtenible usando cdmaras de combus-
tién que faciliten la existencia de condi-
ciones alejadas de la relacion estequio-
métrica de aire y combustible. Sobre ese
concepto se trabajé con muy buenos re-
sultados en los anos siguientes.

El ano 1996 fue testigo de dos acon-
tecimientos trascendentes en el desarro-
llo del programa HSR. El 17 de marzo
de ese ano salia de fabrica, en Zhu-

kowsky, el Tupolev Tu-144LL. Desde
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muchos meses atrds, la situacién del
programa HSR hacia preciso confirmar
en vuelo real determinados cilculos ae-
rodindmicos y estructurales obtenidos a
través de programas de ordenador. No
era factible acudir al Concorde por di-
Versas razones, entre otras por su tama-
fo, su nivel de vuelo y su velocidad de
crucero. Dice el anecdotario del progra-
ma HSR que fue la financiera britinica
IBP Aircraft Ltd. la que sugirié a Rock-
well-Collins entrar en contacto con Tu-
polev para usar el Tu-144 a tales efec-
tos, y que fue la propia Rockwell-Co-
llins la que convenci6 a la NASA.
Tupolev se mostré dispuesta desde el
principio a colaborar. De hecho, cuando
anos atrds comenzo a estudiar su avién
supersonico de segunda generacion Tu-
244, pensa en utilizar un Tu-144 para
validar los resultados tedricos.

El Tu-144LL era ni mds ni menos que
uno de los 17 aviones Tu-144 construi-
dos -de la version Tu-144D constituida
por los seis tiltimos Tu-144 producidos-,
salido de fabrica en 1981 y volado tan
s6lo 82 horas y 42 minutos. La version
D fue equipada con motores Kolyesov
RD-36-51A, que fueron sustituidos en
la LL por motores Samara Nk-321 entre
otros cambios y actualizaciones.

Pero la colaboracion debia pasar por
un compromiso a nivel de gobiernos. En
la reunién entre Albert Gore, vicepresi-
dente de Estados Unidos, y Viktor Cher-
nomyrdin, primer ministro de la Federa-
cion Rusa, sostenida en Vancouver en
septiembre de 1993, uno de los acuerdos
alcanzados fue la concesion de la luz
verde al programa, para el cual la NASA
asignd 10 millones de délares. En la zo-
na delantera del fuselaje del Tu-144LL
figuraron los nombres de Tupolev y la
NASA junto a los de las compaiias Bo-
eing. General Electric, McDonnell Dou-
glas, Pratt & Whitney, Rockwell y por
supuesto IBP Aircraft Ltd., que financié
la participacion rusa en el programa. El
calendario establecido fijaba el primero
de los 32 vuelos planificados del Tu-
144LL en abril de 1996, pero la realidad
es (ue ese acontecimiento no tuvo lugar
hasta el 29 de noviembre de ese mismo
ano. Habida cuenta del éxito que tuvie-
ron los ensayos del Tu-144LL, la NASA
y Boeing negociaron con la firma Tupo-
lev su extension. La NASA considerd
asignar 17 millones de délares del presu-
puesto de 1999 para ello.

(.I')'I

En abril de 1996 tenia lugar el segun-
do de los acontecimientos. En ese mes
se dio a conocer el TCA (Technical
Concept Airplane), cuya definicién ya
estaba lista en diciembre de 1995, y se
procedio a la seleccion de las tecnologi-
as clave que deberian ser aplicadas en
el HSCT. El TCA, cuyas caracteristicas
generales figuran en la tabla 1, era un
concepto de referencia -"baseline” en el
argol- sobre el que se trabajaria durante
los siguientes tres afos aplicindole las
tecnologias seleccionadas. Se trataba de
un compromiso entre los disefos pro-
pugnados por Boeing y McDonnell
Douglas. El fuselaje y la zona del ala
mds proxima a €l mostraban un sensible
parecido con las soluciones de Boeing,
mientras la parte exterior del ala era un
reflejo de los criterios defendidos por
McDonnell Douglas. Un aiio después,
en abril de 1997, Boeing hablaba de un
HSCT de 99,4 m. de longitud, ala de
45,7 m. de envergadura y 790 m2 de
superficie, con un peso mdximo de des-
pegue de 344.750 kg.

A mediados de 1998 el programa
HSR fue objeto de una decision que
acabé siendo el detonante de los hechos
que han culminado a principios del pre-
sente aiio con la retirada de su financia-
cién. Cuando se consideraba que gran
parte de los objetivos previstos para las
fases 1 y 1l estaban cumplimentados de
manera satisfactoria, la NASA y Bo-
eing anunciaron de forma sorpresiva
que elevaban los objetivos de ruido de
forma notable, hasta cifras inferiores en
8-10 EPNdB a los valores FAR 36 Sta-
ge 3, alegando que ahi estarian los limi-
tes para un avion del peso del TCA en
un futuro FAR 36 Stage 4. Las prime-
ras opiniones ante esa medida dieron
por hecho que la NASA y Boeing habi-
an desplazado la fecha de entrada en
servicio del HSCT hasta el aiio 2020.
Como enseguida se verd, detrds habia
razones bastante menos ecolégicas.

Resultaba claro que esos nuevos nive-
les de ruido aeroportuario establecidos
como objetivo no podrian ser logrados
actuando sobre los motores de manera
exclusiva. De hecho las cifras de FAR 36
Stage 3 ya eran muy criticas de por si pa-
ra el TCA, como se muestra en la tabla 2.
La solucion inmediata era aumentar el
alargamiento del ala para reducir las ne-
cesidades de empuje al despegue. Pero
tal cosa afectaria seriamente al disefio del

ala, cuya estructura habria de ser reforza-
da notablemente. Al incremento de peso
producido por ello habria de sumarse el
correspondiente a las medidas adiciona-
les que deberian incorporarse en los mo-
tores para rebajar sus emisiones sonoras.
El peso final obtenido por el efecto bola
de nieve hacia practicamente imposible
obtener un HSCT con los criterios mane-
jados entonces.

ESPACIO GANA,
AERONAUTICA PIERDE

Fue preciso volver a examinar con-
ceptos tecnologicos desechados en los
afios anteriores. Se buscaron nuevas
ideas, una de ellas fue anadir un quin-
to motor, un turbofan convencional de
elevado empuje, que se emplearia ex-
clusivamente en despegue para usar
menos empuje de los otros cuatro mo-
tores y, en consecuencia, disminuir las
emisiones sonoras de estos dltimos.
Otra forma de compensar el incre-
mento de peso era utilizar mayores
porcentajes de materiales compuestos,
pero el encarecimiento del programa y
del avién seria muy importante. La
NASA y Boeing se fijaron, obviamen-
te de cara a la galerfa, los meses de
marzo y abril del aio 2000 como meta
para tener una nueva configuracion de
avion y tecnologias capaces de cubrir
los nuevos objetivos.

Los problemas del programa de la Es-
tacién Espacial Internacional (ISS) sa-
lieron entonces al escenario. En no-
viembre de 1998 se consideraba necesa-
ria una inversién de 2.400 millones de
délares durante los proximos seis afios
para mantener el programa vivo, suma
cerca de la mitad de la cual debia com-
pensar los impagos del Gobierno de Ru-
sia. Por entonces no estaba clara cudl se-
ria la politica de la Administracién Clin-
ton al respecto, pero se especulaba en la
prensa especializada estadounidense
acerca de que las inversiones de la NA-
SA en el terreno de la acrondutica habi-
an sido declaradas de baja prioridad me-
ses atrds por la Casa Blanca. Se propuso
luego que la asignacién de la NASA pa-
ra programas aeronduticos en el afio fis-
cal 1999 fuera reducida en cerca de un
13%. Los rumores de cancelacién del
programa HSR se extendieron desde en-
tonces por todos los confines del mundo
aerondutico.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1999



Esos rumores se iban a ver confirma-
dos a principios de febrero de 1999,
cuando se conocié que el presupuesto
de la NASA para el aiio fiscal 2000 no
incluye asignacién alguna para el pro-
grama HSR, ni tampoco por cierto para
el programa AST (Advanced Subsonic
Technology). El administrador de la
NASA, Daniel S. Goldin, menciond
entonces que la cancelacién del HSR
permite disponer de 600 millones de
délares mds para la Estacién Espacial
Internacional durante cinco aiios fisca-
les consecutivos. El programa HSR
dispondrd de 180 millones de délares
en el presupuesto del afo fiscal 1999
para concluir las actividades en curso.

Presentados los hechos, es ahora el
momento oportuno para el andlisis. Un
primer argumento es que el entusiasmo
-y el maremédgnum de acuerdos de co-
laboracién- con que se volvié a abordar
el avién supersonico de transporte a fi-
nales de los 80, reflejado en anos si-
guientes en maquetas, dibujos y con-
ceptos que los visitantes asiduos de los
salones de Le Bourget y Farnborough
pudimos contemplar en toda su magni-
tud, se diluy6 a partir de la mitad de es-
ta década que concluye. Los iltimos
afios han visto la incomparecencia de
los proyectos de supersénicos civiles
en los Farnborough y Le Bourget. Ac-
tualmente se trabaja en Japon, mientras
en Europa sigue vigente pero a ralenti
el programa ESRP (European Superso-
nic Research Programme), con Aéros-
patiale, British Aerospace y Daimler-
Chrysler Aerospace como protagonis-
tas. Es una inc6gnita el Tu-244, aunque
habrd que pensar en lo peor habida
cuenta de la situacion econémica rusa.
Probablemente lo mds significativo es
que los estudios de futuro de Boeing y
Airbus Industrie a veinte afios vista ig-
noran a los aviones supersénicos de
transporte, a pesar de que Aérospatiale
sigue asegurando que existe un merca-
do de al menos 500 aviones HSCT en-
tre el 2007 y el 2025.

Los primeros indicios de lo sucedido

| en la realidad vinieron de Pratt & Whit-

ney y General Electric, que reacciona-
ron airadamente al conocer que los ob-
Jetivos de ruido se habian incrementado
de mutuo acuerdo entre la NASA y Bo-
eing. Ambos “motoristas’ acusaron a
estas ultimas -cuyo mutismo ante ello
fue elocuente- de una operacion desti-

nada a retirar de la circulacion al HSR
con vistas a “recaudar” fondos para la
Estacién Espacial Internacional. Boeing
es el subcontratista principal de la NA-
SA en este ambicioso programa, que en
1997 se revel6 como sobrepasado en
presupuesto, con el problema afadido
del incumplimiento por parte rusa de
SUS COMPromisos economicos.

El 3 de octubre de 1997 se reconocié
oficialmente por parte de Boeing y la
NASA que la firma de Seattle habia re-
basado su asignacion para la Estacion
Espacial Internacional en un 8,9%
(398,2 millones de délares). Y en con-
secuencia NASA y Boeing acordaron
modificar las estipulaciones del contra-
to para reflejar un incremento de 600
millones de ddlares sin que nadie pusie-
ra el grito en el cielo. Resulta evidente
que la Estacion Espacial Internacional

es un buen negocio para Boeing, y un.

argumento que tiene el apoyo incondi-
cional de la Administracién estadouni-
dense, con un futuro a corto/medio pla-
zo considerablemente mejor que el de
un HSCT. En tales condiciones echar
mano de la bola de cristal, precisamente
dias antes de salir a la luz los problemas
de esa estacion y deducir unos valores
para la posible norma FAR 36 Stage 4,
hoy por hoy puramente especulativos,
era més un pretexto que otra cosa, con
la finalidad anadida de generar el recha-
zo de politicos y oficinas presupuesta-
rias y precipitar el desenlace.

Resultaba inevitable pensar que se ha-
bia pactado un cierre del programa HSR
entre Boeing y la NASA para desviar
fondos hacia la Estacién Espacial Inter-
nacional, Sin embargo, la publicacién
de nuevos datos y, sobre todo, las decla-
raciones piblicas de Daniel S. Goldin,
han aclarado la realidad de lo sucedido.
Boeing, que en mayo.de 1998 estamp6
su firma en una carta enviada por una
docena de empresas punteras del sector
aerondutico estadounidense al vicepresi-
dente Albert Gore, donde las signatarias
afirmaban que “sentian profunda preo-
cupacion acerca de la viabilidad a largo
plazo de los programas de investigacion
aerondutica de la NASA", decidio6 de
motu proprio retirarse del programa
HSR por aquellos dias.

Consumado el cierre del programa
HSR, Daniel S. Goldin dejé muy pocos
resquicios para la duda, cuando afirmé
que la decision del Gobierno fue adopta-
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da fundamentalmente porque “el primer
subcontratista industrial notificé su in-
tencion de abandonar debido a sus acti-
vidades en otros programas”. Por si esa
primera explicacién a vuela pluma no

era suficientemente precisa, Goldin fue |

alin mds directo en una comparecencia |

ante el comité de presupuestos del Con-
greso sucedida en marzo. Alli, tras de
expresar su comprension hacia las razo-
nes que movieron a Boeing en el sentido
de abandonar el programa HST para
concentrarse en otras actividades, hizo
patente a los presentes su preocupacion
por el futuro del liderazgo estadouniden-
se en el campo de la aerondutica civil.

El programa HSR, en el que se habian
gastado cerca de 1.000 millones de do-
lares, fue concebido de forma mucho
mds sistemdtica y cientifica que el SST,
programa éste lanzado por el presidente
Kennedy el 4 de junio de 1963 de cara a
contrarrestar el “peligro” que suponia el
Concorde para la hegemonia aeronduti-
ca estadounidense. Ello significa que los
resultados cientificos obtenidos han sido
mdés amplios y, en consecuencia, com-
parando con aquel proyecto cerrado en
1971, un mayor porcentaje de ellos serd
de aplicaci6n en otros terrenos de la Ae-
rondutica. El programa UET (Ultraeffi-
cient Engine Technology) es un eviden-
te beneficiario de la amplia investiga-
cion realizada en el terreno de la
propulsion, pero las actividades en el te-
rreno de las estructuras y los materiales
estructurales, donde entre 1997 y 1998
se invirtieron 120 millones de délares,
van a repartir amplios dividendos entre
los constructores estadounidenses. En el
campo de la aerodindmica, vale como
ejemplo indicar que los avances propi-
ciados por el programa HSR habrian
significado para el HSCT un 30% me-
nos de resistencia aerodindmica en vue-
lo de crucero con respecto al Concorde.

Son sélo ejemplos, eso si, muy reve-
ladores. Boeing dinamit6 el HSR, pero
los frutos de “amplio espectro™ que ha
generado el fenecido programa estdn
siendo usados o lo serdn en los aviones
de Boeing, con lo cual la firma de Seat-
tle ha salido ganando a dos bandas. A
pesar de todo, una buena parte del de-

sembolso realizado ird a parar a las es- |
tanterias, donde quedard en espera de |
que alguien lance por tercera vez un |

programa de avién supersénico de
transporte en Estados Unidos m
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