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L A creciente dependencia de
los paises industrializados en
los ingenios del espacio para
la defensa nacional y otras activi-
dades de indole comercial y cienti-
fica, conlleva la necesidad de dispo-
ner de un sistema de transporte
espacial fiable, flexible y econémico
para atender a las operaciones de
puesta a punto, mantenimiento y
sustitucion de dichos artefactos.
En respuesta a esta exigencia los
EE.UU. desarrollan un ambicioso
programa conjunto del Departa-

mento de Defensa (DoD) y de la
Administracion Aeronautica y del
Espacio (NASA), de 3.300 millones
de S, para conseguir un sistema
completamente nuevo de aeronave
espacial: El X-30, National Aeros-
pace Plane (NASP).

A mediados de 1989 finaliza la
2." fase de evolucion del Programa,
desarrollo de las tecnologias, y se
realizara la seleccion de las dos o
tres companias fabricantes de es-
tructuras y de motopropulsion que
llevaran a cabo la fabricacion de

dos prototipos y su prueba en
vuelo, Se espera que el X-30 ad-
quiera capacidad operativa militar
inicial (IMOC) en el ano 2000 y
capacidad operativa comercial en
el 2010.

Concepto y Sistema

Este nuevo concepto de aeronave
espacial quedé definido en 1984-
1985, mediante un esfuerzo con-
junto de investigacion realizado
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ORGANIZACION Y COMPANIAS PRINCIPALES
QUE INTERVIENEN
EN EL PROGRAMA X-30 NASP

L NASP es un programa conjunto del deparlamenlo de Defensa y la NASA que dirige en la actualidad Robert

R. Barthelemy. Le estén estudiando seis configuraciones distintas con Ires proyectos de aeronave y dos
plantas propulsoras. Han sido seleccionadas las propuestas de Ires compaiiias, General Dynamics. McDonnell
Douglas y Rockwell International, para la aeronave y dos para la planta propulsora: Pratt and Whilney y
Rocketdyne.

El desarrollo del proyecto se estd realizando con grandes medidas de seguridad. Las tecnologias empleadas
lendrén aplicacién directa en el disefio y fabricacidn de aviones militares de una proxima generacion, ademis el
proyecto del NASP es de aplicacion militar con posterior ulilizacion para usos civiles. Sin embargo se ha fillrado
a la prensa internacional alguna de las caracleristicas de los modelos estudiados por los diversos coniralistas.

General Dynamics esté ulilizando tecnologias muy avanzadas mediante el uso de maleriales compuestos tipo
carbono-carbono (matriz y fibra de carbono) para loda la estructura. McDonnell Douglas ulilizara materiales
compuestos con fibra de carburo de silicio embebidas en matrices de lilanio. Rockwell utilizard panel de abeja
aluminio-litanio como malerial principal, parece ser que esta compaiia estd desarrollando revolucionarios modelos
de integraciin entre planta propulsora y célula. Prall and Whilney estd Irabajando en materiales avanzados y
proponiendo diseios de integraciin avanzados entre la célula y las toberas de admisidn y expulsidn en base a su
experiencia como construclora de molores para la aviacidn. Rockeldyne es, por el contrario, la representacion de
conslructores de cohetes ulilizando esla experiencia en su disefio; a esta compaiiia se ha unido General Eleciric
cuya propuesta para Ia fase 11 no fue aceplada.

Estas compaiiias subconlratardn alrededor del 70% de su trabajo a Universidades y olros centros de

investigacidn en los EE.UL.

por el DoD, la NASA y una nutrida
participacion de la industria aeroes-
pacial estadounidense como un ve-
hiculo propulsado por hidrogeno
con capacidad de despegue y de
toma de tierra horizontal y de poder
alcanzar una velocidad hipersoénica
de crucero superior a Mach 6 en la
atmosfera y de Mach 25 en orbita.
El X-30 tiene las dimensiones
aproximadas de un avion de nego-
cios, de fuselaje alisado con alas de
pequeno alargamiento, para reducir
la superficie alar, el peso estructural
y resistir altas temperaturas, y con-
figurando en su parte inferior bajo
el morro y en la cola en forma de
una gran tobera de entrada y salida
de gases de su sistema propulsor.
Este es una combinacion de tur-
borreactor, ramjet, scramjet y cohete
lanzador, para efectuar el despegue
y su aproximacion en la toma de
tierra, alcanzar velocidades de cru-
cero hipersonicas y actuar como
etapa unica para su entrada en
orbita, respectivamente. El ramjet
es un estatorreactor, cuyo empuje
se obtiene por combustion continua
del combustible y presion dinamica
de aire desprovistos de compresor.
El scramjet se basa en la misma
teoria y esta especialmente disenado
para operaciones a velocidad hiper-
sonica (20-25 Numero de Mach).

Antecedentes del Programa NASP
El Presidente Reagan. a raiz de la

tragedia del transbordador espacial
“Challenger”, en su alocucion de

febrero de 1986 sobre el "Estado de
la Unién”, aludié a los planes de
desarrollo de un avién hipersoénico,
el "Orient Express”, capaz de redu-
cir a unas dos horas el tiempo del

RECURSOS PREVISTOS
PARA EN NASP

COSTE TOTAL DEL PROGRAMA (ESTIMADO): 3.300
millones de dalares.

DBJETIVO: Desarrollar lecnologia suficiente para
construir dos aeronaves (prototipos de investigacidn)
que sean capaces de despegar de una pista con-
vencional y aceleren hasla alcanzar velocidades
hipersdnicas (20-25 Mach) de crucero 2 alliludes
enire 100.000 y 350.000 pies (30-120 km.).

PRESUPUESTO PREVISTO PARA LOS PROXIMOS
ANDS

FY (Ano Fiscal USA) 88: 30 millones de délares.

FY 89: 320 millones de délares (300 Ministerio
Defensa y 20 NASA).

250 millones de délares de fondos privados.
TOTAL FY 89: 570 millones de dolares.

FY 90: 420 millones de ddlares (estalales).

250 millones de délares (privados).

TOTAL FY 90: 670 millones de délares.
PERSONAL EMPLEADD EN LA ACTUALIDAD
5.000 Técnicos a dedicacidn exclusiva.

25.000 Técnicos a liempo parcial.

PRIMER VUELD: 1995.

CAPACIDAD OPERATIVA INICIAL (MILITAR): 2.000.

UTILIZACION COMERCIAL: 2.010.

trayecto Washington-Tokio. El pro-
grama mas ambicioso jamas de-
sarrollado por los EE.UU. después
del proyecto Apollo y que es, sin
duda, un reto a la preeminencia del
pais en su carrera espacial.

El X-30 representa un cambio de
orientacion en el tipo de sistema
tripulado de transporte y acceso al
espacio del Space Transportation
System (STS) que lo considera el
medio mas flexible, de mayor eco-
nomia y menor complejidad para
operar en el espacio. Téngase en
cuenta que el gasto por libra de
lanzamiento del "Shuttle” supera
los 3.000 S. requiere instalaciones
especiales y la asistencia de unos
6.000 especialistas: segan un alto
funcionario del DoD, el NASP podra
efectuar este cometido por la décima
parte de dichas cifras.

El STS es el organismo encargado
de la exploraciéon cientifica y co-
mercial y el adecuado uso militar
del espacio, y de ¢l forman parte el
transbordador espacial “Shuttle”,
los upper stages (cohetes lanzado-
res) y el Spacelab (laboratorio espa-
cial). La NASA es responsable de su
desarrollo y operatividad desde
1982.

Los gastos del Programa NASP
los comparten de forma equitativa
la NASA. el DoD. USAF y NAVY. la
Organizacion para la Iniciativa de
la Defensa Estratégica (SDIO) y la
Agencia de Proyectos Avanzados de
la Defensa (DARPA).

Los primeros organismos citados
ya habian realizado investigaciones
hipersonicas. de 1982 a 1985, bajo
los auspicios del programa “Cooper
Canyon” y la Space Division del
System Command de la USAF, con
varias companias aeroespaciales en-
caminadas al diseno de un vehiculo
espacial, reutilizable y coste-eficaz.
conocido por las siglas TAV (Tran-
satmospheric Vehicle), que se puede
considerar el predecesor del X-30y
como la primera etapa del programa
NASP.

Asimismo han contribuido a su
desarrollo las investigaciones reali-
zadas por el Projet Forecast II del
Air Force Systems Command (AFSC)
sobre la supercabina del futuro, los
misiles hipersonicos estratégicos
autonomos, los propelentes de alta
energia, la aplicacion de elementos
de inteligencia artificial y foténica
en el campo de control de combate,
mando, comunicaciones e inteli-
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gencia (C* 1) y en las areas de pro-
pulsion hipersoénica, teoria ramjet.
desarrollo de materiales ligeros re-
sistentes a la fatiga y a los extremos
de temperatura. dinamica de flui-
dos y otros campos.

Otros factores importantes a te-
ner en cuenta son la disponibilidad
de simuladores avanzados de vuelo,
tales como el de 6° de libertad del
Centro "AMES" de Investigacion de
la NASA de Moffet Field en Califor-
nia, usados en los Shuttles; los
taneles aerodinamicos hipersonicos
como el del Centro de Investigacion
de Langley en Virginia. capaz de
desarrollar Mach 20, y los superor-
denadores que, con su “software”
correspondiente, simulan las ca-
racteristicas de vuelo, que forman
la inteligencia artificial tan vital
para lograr la integracion de los
disenos de célula con las plantas
propulsoras del X-30 y hacen ope-
rativa toda su avidnica.

La II Fase del Programa.
Etapa actual

En esta Il Fase del Programa,
desarrollo y experimentacion de las
tecnologias clave, se continua el
perfeccionamiento del diseno de la
estructura del vehiculo experimen-
tal de investigacion en vuelo y de
su moédulo de propulsion, que se
fabrica y prueba en los tuneles
aerodinamicos hasta el limite prac-
tico actual de Mach 20. La USAF,
como primer responsable del pro-
grama NASP dentro del DoD desde
1986, dirige la oficina conjunta
ubicada en la Base Aérea de Wright -
Patterson en Ohio y ejecuta la II
Fase bajo la supervision de la DAR-
PA, previendo las futuras aplicacio-
nes del vehiculo, los planes de
fabricacion y vuelos de los dos pri-
meros prototipos. La NASA asume
una responsabilidad global y el
posterior desarrollo de las tecnolo-
gias y sus aplicaciones civiles.

Los contratos para el diseno, desa-
rrollo y prueba en tierra de un gran
modelo del NASP, adjudicados por
el DoD y la NASA en 1986, corres-
pondieron a las companias fabri-
cantes de estructuras y células
Boeing Military Airplane Company
de Seattle en Washington; General
Dynamics Corporation de Fort
Worth en Texas; Lockheed Califor-
nia Company de Burbank en Cali-

Modelo montado en tunel supersonico para
Su ensayo.

fornia: McDonnell Aircraft Company
de St. Louis en Missouri y Rockwell
International Corporation de Los
Angeles en California, que recibie-
ron una cifra total superior a los
450 millones de 8 con un plazo de
42 meses. En octubre de 1987

fueron seleccionadas las companias
General Dynamics, McDonnell Dou-
glas y Rockwell International, y se
les asignaron a cada una 25 ;. mi-
llones adicionales para el diseno y
la fabricacién de ciertos compo-
nentes esenciales de los dos proto-
tipos de prueba en vuelo.

Los contratos para las plantas
propulsoras, de unos 175 millones
de S cada uno y otros 85 millones
adicionales, se adjudicaron a las
companias Rocketdyne y a United
Technologies-Pratt and Whitney de
West Palm Beach en Florida; ambas
companias son responsables del
diseno y desarrollo de un modelo
de motor, de gran consumo masivo
de aire, y de su prueba en tierra.

Las cinco companias menciona-
das han organizado equipos técni-
cos especiales interdisciplinarios
en las distintas partes de su orga-
nizacion en apoyo de la naturaleza
aeroespacial del programa y de sus
caracteristicas esenciales, para lo-
grar un vehiculo espacial coste-
eficaz provisto de un alto coeficiente
de disponibilidad, flexibilidad y fia-
bilidad, tanto en la atmésfera como
en los parametros de orbita, si no
superior, similar al menos al de los
aviones avanzados de la nueva ge-
neracion.

Simulacion de la distribucion de presiones alrededor de un modelo de X - 30 volando a 25 de
Mach. El rojo significa las zonas de alta presién (donde debe ir situada la entrada de aire para
la planta propulsora) y azul la de baja presion (donde se sitian las toberas de escape). Segun
el director del programa. Robert R. Barthelemy. las exigencias de simulacién para el NASP
estdin absorbiendo alrededor del 60% de la capacidad de los supercomputadores en USA.
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OTROS PROYECTOS DE AVIONES ESPACIALES

EN CURSO

EN FASE DE VIABILIDAD

PROPUESTAS
INDUSTRIAS PRIVADAS
DE EE.UU.

NATIONAL AEROSPACE PLANE
X-30 (EE.UU.)

[y

HERMES (ESA, EUROPA)

SANGER
(R.F. ALEMANA)

A

HOTOL
(GRAN BRETARNA)

HOPE (JAPON)

SPACE VAN

TELEDYNE BROWN

de la comercializacidn de los viajes espaciales.

A figura resume los proyectos actualmente en consideracién para el desarrollo de un “avidn espacial”. De estos sdlo el X-30 NASP y el HERMES van més alld de lo

que es un programa de Investigacion y Desarrollo. El proyecto alemin SANGER esté en fase de definicion conceplual y seré incluido en el proyecto de la Agencia Espacial
Europea FESTIP (Future European Space Transportation Programme). De todos los proyectos el X-30 es el dnico que considera un vehiculo de una sola etapa.

Por su parte los britinicos han mostrado su interés en participar en el programa X-30. Por el contrario, Japin estd invirliendo recursos comparables a los EE.UU.

en la investigacidn de aerodinimica y motores hipersdnicos pudiendo tener, para el 2010, una capacidad para competir, tanlo en los EE.UU. como con Europa, en el drea

La IIT Fase del Programa.
Perspectivas

A finales de 1989 concluye el
plazo de 42 meses de la Il Fase del
Programa NASP y se llevara a cabo
la seleccion final de los contratistas
que participaran en la fabricacion
total de los prototipos de prueba y
demostracion en vuelo: X-30. Estos
vehiculos se fabricaran con las di-
mensiones oOptimas para llevar a
cabo las investigaciones con un

coste minimo y ademas serviran
para el desarrollo y demostracion
posterior de tecnologias a través de
la envolvente de vuelo completa de
crucero hipersénico y aceleracion a
orbita baja terrestre.

Dadas la diversidad y complejidad
de las tecnologias que intervienen
en un programa de la magnitud del
NASP, no es aventurado suponer el
ano 1993 para la realizacion del
primer vuelo, ya que ha quedado
demostrado por la experiencia pa-
sada. El primer motor a reaccion

funcional se logré en 1935, el pri-
mer avién a reaccién, el HE-178,
vuela en 1939, cuatro anos después;
el primer caza a reaccion en el
sentido moderno, el Me-262, entra
en servicio en 1944, nueve anos
mas tarde; en 1954, diecinueve
anos después, comienza la fabrica-
cién del caza supersonico F-100 y,
en ese mismo ano, vuela por prime-
ra vez el prototipo de avién comer-
cial a reaccion Boeing 367-80 al
que, en 1957, sigue el famoso
Boeing 707 que entra en servicio
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El X-30 es el sistema mis flexible, de mayor economi: e menor complefjidad para operar en
el espacio y en la atmosfera.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Mayo 1989

en 1958, veintisiete anos después
del comienzo del desarrollo del mo-
tor a reaccion.

El desarrollo y la sintesis operati-
va de las tecnologias ya menciona-
das en un vehiculo espacial de las
caracteristicas del X-30, es de suma
importancia por los considerables
beneficios econémicos y las ventajas
de aplicacion civil y militar que de
ellas se derivan, tales como la re-
duccion de los gastos de lanza-
miento y transporte de la carga de
pago a orbita y el logro de unas
actuaciones estratégicas de reco-
nocimiento e interceptacion, entre
otros cometidos, a una mayor altu-
ra, alcance y velocidad.

El X-30 NASP esta previsto que,
en sus diversas configuraciones de
aplicacion civil y militar, utilice los
aeropuertos actuales y se convierta
en el avién comercial normal hiper-
sonico del futuro, reduciendo con-
siderablemente el tiempo de vuelo
en rutas a escala mundial gracias a
su alta velocidad de Mach 12 en la
atmosfera. y como aeronave espacial
pueda actuar de vehiculo de lanza-
miento y transporte de satélites de
bajo costo y otros ingenios a érbitas
de baja altitud. como medio flexible
de reconocimiento e interceptacion
de largo alcance, o en forma de
plataforma de rayos laser y de los
distintos sistemas de cohetes del
tipo previsto en el programa de la
Organizacion de la Iniciativa de la
Defensa Estratégica (SDIO), y con-
tribuyendo a la preeminencia en el
espacio que corresponde a los
EEUU. m
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