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F-117A y B-2, programas ambos que atravesaron el denso velo del
secreto militar en noviembre de 1988, pueden muy bien ser la
punta de un iceberg cuya parte sumergida, en la mas absoluta os-
curidad por anadidura, tal vez esta ocultando aeronaves en esta- |
do operacional o a nivel de prototipo fruto de tecnologias que tan |
sélo unos pocos conocen y manejan, consideradas por el resto

Si efectivamente un avion hipersonico de
reconocimiento estratégico, tripulado o
no, estuviera ya en servicio con 5« USAF,
poco sentide habria tenido mantener al
SR-71 en operacion. La USAF retiré este
exce, Jrimm’ avion en la iiltima semana de
noviembre de 1989, no mucho después de
que comenzaran a llegar testimonios de la
presencia sobre el Suroeste de los Estados
Unidos de avienes caracterizados por una
elevada velocidad v en ocasiones por un
sonido “diferente”. ;Es posible que va /F-
gure en la flota de fa USAF un avién hi-
persénico de reconacimiento plenamente
operacional?

la hora habitual del sucedido viene a
ser nocturna o crepuscular. Dentro de

de la comunidad cientifica como asequibles solo bien entrado el

UENA a Ciencia Fic-
Sci(m, pero testimonios

de diversos testigos en-
tre los que se cuentan cientifi-
cos, pilotos de lineas aéreas e
ingenieros, parecen corroborar
el hecho de que objetos volan-
tes no identificados, de tan es-
pectaculares caracteristicas y
no precisamente extraterres-
tres, surcan con cierta asidui-
dad los cielos de California y
Nevada. La prensa especiali-
zada de la Unién, cuando no
los diarios, se han hecho eco
en diversas ocasiones de los
citados testimonios.

El mayor porcentaje de esos
“avistamientos” tienen como
protagonistas aeronaves de
forma en planta triangular, a
veces con los lados curvos, y

Siglo XXI

Como se recordaré, los
antecesores del Lock-
heed F-117A fueron unos proto-
tipos a escala reducida que se
| construyeron en la fase final del
| programa “Have Blue" bajo las
siglas XST (Experimental Ste-
alth Technology). En un princi-
| pio se creyo que Lockheed ha-
| bia construido hasta seis unida-
| des del XST bajo un contrato
| concedido a mediados de 1976
| (ver Revista de Aeronautica n®
1594, junio de 1990, pag. 550),
pero segun se ha ido conocien-
| do mas del avién F-117A, se ha
| sabido que se contrataron solo
| dos prototipos de vuelo y una
| estructura para ensayos estati-
| cos, dandose el caso de que
| ambos resultaron destruidos en
| sendos accidentes. El primer
Lockheed XST volé en diciem-
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bre de 1977, de acuerdo con
' recientes informaciones.

NORTHROP XST Y T R-3A

| este grupo de observaciones hay un

Northrop tam-
bién presento
propuestas den-
tro del programa
“Have Blue", co-
mo antes lo ha-
bia hecho en el |[%=—
programa CSIRS

NORTHROP XST

(Covert Surviva-

ble In weather Reconaissance
Strike) y en otros trabajos “ste-
alth” para la USAF. Reciente-
mante Northrop revelé su con-
cepto basico XST para el pro-
grama “Have Blue”, que llegd
a construirse a nivel de ma-
queta estatica para evalua-
cidn; el dibujo adjunto muestra
la apariencia externa del
Northrop XST. Con relacién a
los Lockheed XST (ver Revista
de Aeronautica n” 605, julio-
agosto de 1991, pag. 620)
destaca como diferencia mas
evidente la posicion de la toma

del motor, situada detras y por
encima de la cabina de vuelo,
con dos aspiradores de capa
limite en su parte inferior y una
rejilla de material RAM cu-
briéndola al estilo del F-117A.,
Tal posicion de la toma fue ya
empleada por North American
en el F-107A (cuyo primer
vuelo tuvo lugar el 10 de sep-
tiembre de 1956) del que se
construyeron solo tres prototi-
pos; la firma de Los Angeles
efectud diversos ensayos para
comprobar que esa disposi-
cién no afectaria al piloto en




porcentaje importante que coincide
en la descripcion de una aeronave
triangular de lados rectos, més silen-
ciosa que el F-15, el F-16 y el propio
F-117A, en compaiiia del cual ha si-
do identificada diversas veces, lo que
ha permitido estimar que el tamafio
de ambas aeronaves es comparable,
aunque la flecha del borde de ataque
es inferior en el misterioso avién
triangular.

Siempre segtin la prensa especiali-
zada estadounidense, la presencia en
los cielos del Suroeste de la Unién de
aviones no identificados con forma
de ala volante data de antiguo, tanto
como la década de los 60, lo cual
vendria a demostrar que el concepto
que Jack Northrop patrociné durante
muchos afios de su larga vida no es-
tuvo olvidado en el periodo de tiem-
po transcurrido desde la desaparicién

| del YB-49 hasta el advenimiento del

B-2.

Es probable que un
avion hipersonico ope-
rative hoy hiciera uso
de materiales com-
puestos de matriz me-
tilica. En esta imagen
tomada mediante mi-
croscopio electronico
en los laboratorios de
Rolls-Royce aparece
un ejemplo tipico de
esta nueva familia de
materiales, con matriz
de aleacion de titanio
reforzada con fibras de
carburo de silicio.

Mis sorprendente atin que la exis-
tencia posible de alas volantes desco-
nocidas fuera del ambito del secreto

militar, lo constituye la afirmacion
por parte de diversos testigos en el
sentido de que aviones, muy proba-
blemente dotados de nuevos sistemas
propulsivos, vuelan desde hace algin
tiempo en el mis absoluto secreto.
Fue en julio de 1989 cuando se regis-

tré la primera observacion del paso a |
notable altura de una aeronave carac- |

terizada por un ruido distinto del

usual, en el cual era distinguible una |

componente pulsitil del orden de 1
Hz de frecuencia. Posteriores obser-
vaciones de la misma aeronave u
otras similares han permitido com-
probar que deja tras de si una estela

Dibujo de un avién bombardero tripulado definido por Rockwell en 1979, sobre la base

)

de un minimo peso estructural. La experiencia demuestra que nunca este tipo de diseiios

Juturistas que reciben divulgacion entre la prensa especializada, obviamente con autori-
zacion oficial, acaban pareciéndose a la realidad, como en este sucederia con el B-2.

caso de que hiciera uso de su
asiento eyectable.

Aunque Northrop habia per-
dido el contrato del que luego
seria F-117A, la USAF le con-
cederia otro en las Ultimas se-
manas del 1978 para que pro-
cediera al diseno del THAP
(Tactical High Altitude Penetra-
tor), con vistas a aprovechar la
experiencia que la compania
de Hawthorne habia sumado
en sus trabajos para el CSIRS,
XST y demas programas “furti-
vos". El prototipo Northrop
THAP vol6 por vez

llo y produccion del no oficial-
mente confirmado adn TR-3A.
De ese misterioso avion lo Uni-
co que parece concretado es su
forma en planta triangular; in-
cluimos un dibujo que teoriza
sobre lo que muy bien puede
ser el TR-3A, basado en ma-
quetas ensayadas en tunel ae-
rodinamico por Northrop alla
por 1976 y en la posibilidad de
que esa compaiia haya aplica-
do criterios de diseno del B-2
en el TR-3A, lo que no parece
precisamente ilogico.

El avién en cuestion empezo

a contemplarse en vuelo en
compania de los F-117A en
1989, por lo que dificil es imagi-
nar cuando realizé su primer
vuelo, probablemente a media- |
dos de la década de los 80. Por
comparacion con los F-117A se
ha deducido que el TR-3A tiene
unos 13 m. de largo y unos 18
m. de envergadura. Podria em-
plear dos pequenas derivas in-
clinadas hacia el plano de sime-
tria, que se han dibujado con
sendos mandos de direccion
convencionales aunque

primera, segun pa-
rece confirmado, en
1981 desde Groom
Lake, y era un ala
volante de 17 m. de
envergadura y unas
25 Tm. de peso
maximo de despe-

mo base, la USAF
contraté a Northrop
en 1982 el desarro-

no se puede desechar
que sean totalmente
moviles esas derivas en
caso de existir y se usa-
ran para mando en gui-
fada y balanceo. EI TR-
3A emplearia extensiva-
mente materiales RAM
y sus motores podrian
ser dos General Electric
F.404 sin postcombus-

de condensacion “especial”
asemejable a una cadena de
bolas o, mds graficamente, a
rosquillas enfiladas en una
cuerda.

La presencia de tal o tales
aeronaves ha sido observada
en las inmediaciones de la
base Edwards, sobre el de-
sierto de Mojave, en Nevada
y, mds recientemente, en Te-
xas, siempre en las habituales
horas nocturnas o crepuscu-
lares. Tan sélo las luces de
posicién han podido ser iden-
tificadas, pero no forma algu-
na de su estructura. Existen

discrepancias sobre la per- |

cepcion de la componente
pulsitil, en el sentido de su
actuacion, pero si hay unani-
midad en que la velocidad es

tién de unos 5.500 kg. |
de empuje cada uno.
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muy elevada, con alteraciones ripi-
das de ella siempre dentro de una tra-
yectoria sensiblemente rectilinea; no
siempre se han escuchado estampidos
sénicos, pero cuando lo han sido, ob-
servadores cualificados ha habido
que han situado la velocidad de vuelo
en un valor minimo de Mach 3.

Un lugar que se dice frecuentado
por el tipo de aeronaves referido es el
Pacific Missile Range, situado sobre
el Océano Pacifico frente a la costa
californiana, donde las condiciones
atmosféricas son favorables un eleva-
do porcentaje de los dias del afo.
Hay testigos que aseguran haber
comprobado su paso desde esa costa
a velocidades que deberian haber si-
do varias veces superiores a la del so-
nido, aunque no se han reportado es-
tampidos sénicos entonces. Testimo-
nios de pilotos de companias aéreas
afirman que alli vuelan ocasional- |
mente aviones muy por encima de los
50.000 pies de altura y a grandes ve-
locidades, aunque su privilegiada si-
tuacién no les haya permitido estimar |

km. a la redonda durante unos 5 mi-
nutos, con un ruido que parecia pro-
ceder de una aeronave en ripido as-
censo. Un testigo asemejé el ruido al
de los motores del legendario cohete
Saturno 5; otro fue alin més especta-
cular en su apreciacion e indicé que
“parecia como si el cielo se estuviera
rasgando”.

OCHO ANOS DE ORO

A estas alturas nadie duda que los
ocho aiios durante los cuales Ronald
Reagan ocupé la Casa Blanca fueron
anos de oro para los proyectos avan-
zados de cardcter militar, lo que hace
posible pensar que esos misteriosos
objetos voladores referidos por tantos
testigos podrian ser los beneficiarios
de importantes inversiones aprobadas

por la Administracién Regan. Cuén- |

tos y cudles son los tipos de aerona-
ves ultrasecretas que operan en el Su-
roeste de la Unién lo saben muy po-
cas personas, pero tampoco nadie
duda acerca de que existen.

El caso de las aeronaves de forma

triangular y lados rectos resenado al |

principio puede tener al menos un par
de explicaciones. Segin la primera
de ellas, podria tratarse de prototipos
a escala destinados a evaluar los con-
ceptos empleados en el B-2 y en el
cancelado A-12 Avenger II, posibili-
dad totalmente rechazada por el per-
sonal de la USAF interrogado al res-
pecto, como es su obligacién. Es po-
co probable que tales prototipos se
hubieran realizado especificamente
para evaluar el concepto A-12, pero
si sorprende que la USAF se plantea-
ra abordar un programa de la enver-
gadura del Northrop B-2 sin ensayar
en vuelo algin prototipo a escala,
cuando los propios itiles de fabrica-
cion se hicieron de serie desde el
principio; ciertamente Northrop guar-
daba informacién incluso de la expe-
rimentacién de los XB-35/YB-
35/YB-49, pero atn asi los riesgos
eran importantes. Supuesto que tales
prototipos a escala del B-2 se hubie-
ran construido, no se puede desechar

la velocidad con mas
precision en base a que,
obviamente, sus avio-
nes se encontraban en
pleno vuelo con rum-
bos diferentes, pero de
cualquier modo, esos
niveles de vuelo no son
precisamente normales
en las aeronaves

| Fue en junio de 1972 cuan-
| do Pirri y Weiss presenta-
| ron bajo los auspicios del AIAA un
concepto de motor cohete basado
en la generacion de detonaciones

" EL CONCEPTO PDE

AlAA, y existen otros muchos tra-
bajos relacionados con esa nueva
filosofia propulsiva que han visto
la luz en anos precedentes. No se
sabe el posible nivel de experi-

mentacion

convencionales, ni
la zona en cuestion
se usa habitualmente
para ensayar estas.
Un testimonio que
se remonta a octubre
de 1989 resume de
forma efectista el
misterio que puede
encerrarse tras de la
o las aeronaves de
sonido pulsitil: Nu-
merosas personas
oyeron su ruido de
cerca cuando ese dia

Pared
de Impacto’

en que
puede en-
contrarse,
pero las
intencio-
nes decla-
radas ha-
blan de su
empleo en
los vehicu-
los lanza-
dores en-
cargados
de poner
en orbitas
bajas saté-
lites artifi-
ciales, to-

una de ellas -si exis-
ten varias- operd en
algin lugar de la Base
Edwards, pudiéndose
comprobar como los
cristales de las vivien-
das vibraron en unos 25

en el combustible bajo la accién
de un tren de descargas de laser,
que se dio en designar por las si-
glas LSDW (Laser-Supported De-
tonation Wave). Una versién apa-
rantemente mejorada apareceria
en un trabajo de Douglas-Hamil-
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ton, Kantrowitz y Reilly datado en
1978 y también editado por el

da vez que
la autono-
mia de funcionamiento se cifra en
unos 10 minutos.

El LSDW en la version de Dou-
glas-Hamilton, Kantrowitz y Reilly
se fundamenta en la produccion
de una detonacién propulsiva por
cada dos descargas de laser
efectuadas. El ciclo comienzo con
el disparo del primer haz de laser

en direccion del combustible des-
de un “canén” situado en la zona
de tobera del motor, cuyo impacto
produce una determinada canti-
dad de vapor de combustible que
es de inmediato atacada por la
segunda descarga que provoca
su detonacion y la creacion de
una onda de choque de plasma a
alta presion que viaja en direccién
opuesta a la de los haces de la-
ser, es decir, hacia la tobera.

De los estudios tedricos publi-
cados, se deduce que el LSDW
puede proporcionar impulsos es-
pecificos del orden de los 800
seg., debiendo ser las descargas
de laser de una duracién igual o
inferior al microsegundo. La elec-
cion del combustible es un tema
complejo, toda vez que debe te-
ner en su masa un alto porcentaje
de componente con bajo poten-
cial de ionizacion, debe ser resis-
tente a las cargas mecanicas pul-
sdtiles provenientes de las deto-
naciones, su peso molecular debe
ser reducido y, por supuesto, de-
be ser opaco al laser para evitar
su fusién por calentamiento acu-
mulativo.

Dificil es saber hasta dénde el
LSDW tiene relacion con los PDE.
Cronolégicamente al menos es
posible, puesto que los primeros
ensayos de los que se tiene noti-
cia acerca de la factibilidad de los
motores PDE (motor de reaccion
de detonacion pulsatil) datan de
mediados de la década de los 80.




la posibilidad de que se hubieran mo-
dificado para ensayar los conceptos
del A-12 Avenger I1.

La segunda de las explicaciones tie-
ne todos los visos de ser cierta. Infor-
mes relativamente recientes afirman
la existencia de un avidon ala volante
triangular de reconocimiento produci-
do por Northrop bajo la designacién
TR-3A, del que se habrian construido
unas 30 unidades, aunque esa existen-
cia atn no ha sido reconocida oficial-
mente por la USAF. La misi6n del
TR-3A parece ser la recogida de ima-
genes de las zonas de combate en
tiempo real para transmitirlas a los
aviones atacantes aumentando asi la
precision y la rapidez de las misiones.
El TR-3A seria, en definitiva, el avion
que se ha visto en ocasiones volando
con los F-117A, posiblemente muy
importante para la eficacia de este 1l-
timo. Una consideracién al respecto
consiste en teorizar sobre si la dife-

| rencia de resultados obtenida por los

F-117A en Panamd e Irak tuvo que
ver con la posible ausencia de aviones

Una imagen ya veterana que muestra, debidamente visualizadas en tinel aerodindmico
supersonico, las ondas de choque asociadas a una maqueta del XB-70A volando bien por
encima de Mach 1. El XB-70A, pieza de museo desde nada menos que 1969, un avién

que, necesidades estratégicas aparte, se adelanté muchos afios a su

ca, es un claro

f}m
ejemplo de lo que la industria aeroespacial de Estados Unidos ha sido capaz de hacer
puestos a su disposicion los presupuestos necesarios y una clara definicion de lo requeri-

do.

TR-3A en Panamd, toda vez que si se
cree que estuvieron presentes en la
Operacién Tormenta del Desierto. Al
TR-3A se le atribuye un alcance sin
reabastecimiento de 5.500 km.

PROYECTO AURORA

Sélo unos pocos podrian decir con
pleno conocimiento de causa si ese
mitico proyecto conocido como Au-

i

El objetivo de esos experimentos
era evaluar su posible empleo a
bordo de misiles y vehiculos tipo
RPV. Los recientes avances en el
estudio de la Mecanica de Fluidos
aportados por los ordenadores
han hecho que se pueda apreciar
con mas detalle el potencial exis-
tente en ese concepto propulsivo.
Si los primeros analisis se efec-
tuaron pensando en que podian
encerrar un buen rendimiento
hasta velocidades de vuelo de
Mach 3, ahora se estima que po-
drian significar una planta propul-
sora hibrida (usando aire atmos-
férico u oxidante quimico segun
fase y altura de vuelo) para lograr
velocidades de hasta Mach 10 en
alturas de 100.000 a 165.000
pies.

Los PDE difieren sensible-
mente de los pulsorreactores,
aunque su nombre haga pensar
otra cosa; les une a ellos, sin em-
bargo, el hecho de que la com-
bustion en su seno se produce a
volumen constante. El rendimien-
to global del PDE, segln lo eva-
luado hasta ahora, es muy supe-
rior al de los pulsorreactores, y
como el ruido exterior es la ca-
racteristica que invita a pensar
en que posibles motores PDE
pueden estar volando a bordo de
aeronaves secretas, cabe decir
que también el pulsorreactor tie-
ne su sonido tipico, que muy bien
conocieron aquellos que tuvieron
la desgracia de soportar el ata-

que de las bombas V-1 de Hitler,
aunque distinto del que cabe es-
perar de un PDE.

El esquema adjunto intenta re-
presentar los fundamentos basi-
cos del PDE, que a nivel elemen-
tal esta formado por una pared
frontal destinada a recibir el im-
pacto de ondas de choque, una
camara de combustién destinada
a trabajar con detonaciones en la
que en su parte anterior se le co-
locan orificios de acceso de aire u
oxidante e inyectores de combus-
tible, un detonador y la tobera co-
rrespondiente.

Siempre segln ese esquema
elemental, el comienzo de un ci-
clo de combustién se produce por
la detonacién de una pequena
cantidad de aire u oxidante y
combustible en el elemento que
hemos denominado detonador,
que viene a situarse en el extre-
mo posterior de la cAmara de
combustion. Como es sabido, la
detonacion se caracteriza por una
rapidisima velocidad de reaccion,
del orden de 100 veces superior a
la de una deflagracién normal, de
manera que esta detonacién origi-
naria del ciclo genera una onda
de choque que viaja a gran velo-
cidad hacia delante, comprimien-
do a volumen constante la mezcla
de aire u oxidante y combustible
formada en la parte anterior de la
camara de combustién que a su
vez detona y sale por la tobera a
gran velocidad. Al impactar la on-

da de choque contra la pared an-
terior de la camara de combus-
tién, cambia su sentido de despla-
zamiento y ayuda a la salida de
los gases a través de la tobera,
momento a partir del cual se inicia
un nuevo ciclo. El proceso, senci-
llo de describir pero muy complejo
a la hora de llevarlo a la practica,
explica por qué un PDE dejaria
una estela de condensacion en
forma de cadena de bolas.

Se sabe que estos fundamen-
tos fueron establecidos en estu-
dios realizados en los tiempos de
la Segunda Guerra Mundial, de-
sechados ante la imposibilidad de
analizarlos con un minimo de de-
talle. Ahora ya se ha podido esti-
mar que el empuje de un PDE
viene a ser proporcional al pro-
ducto de la frecuencia de las de-
tonaciones por el volumen de la
camara de combustién, aunque
no se sabe dentro de qué marge-
nes de empujes. Si se tiene en
cuenta que para obtener un em-
puje de 450 kg., segun ensayos
de laboratorio y simulaciones, se
precisaria una camara de com-
bustién de unos 15 cm. de radio y
unos 40 cm. de largo, se entiende
por qué el Departamento de De-
fensa de los Estados Unidos ha
listado a los sistemas propulsivos
de combustion pulsatil en general
entre las 21 tecnologias indispen- ‘
sables para que ese pais manten-

rora existe actualmente
o figura ya en la lista
de programas cancela-
dos prematuramente,
porque lo que si es
cierto es que un dia hu-
bo un proyecto con tal

nombre en la cartera de |

la USAF. La primera
vez que se oy6 hablar
del proyecto Aurora
fue por culpa de un
error cometido al listar
las asignaciones de
fondos para los diver-
sos programas de la
USAF alléd por 1984,
en un documento don-
de figuraba con su
nombre inequivoca-
mente escrito entre las
asignaciones para los
programas SR-71 y U-
2. Y en tales circuns-
tancias los observado-
res asimilaron de in-
mediato el proyecto
Aurora a un nuevo
avién de reconoci-
miento, tal vez hiper-
sonico y probablemen-
te no tripulado; medios

ga en anos venideros el liderazgo ’|
tecnologico que ahora ostenta. i
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informativamente solventes le asig-
naron una velocidad de crucero de
Mach 5.

Desde entonces el proyecto Aurora
sale a relucir cada vez que alguien ve
volar alla por el Suroeste de Estados
Unidos una aeronave no identificada
a velocidades que se suponen excep-
cionales, caso que no es nada infre-
cuente, como se ha indicado antes.
No tardé demasiado tiempo en sonar
de nuevo su nombre; el proyecto Au-
rora aparecié otra vez en un docu-
mento fechado el 4 de febrero de
1985 y relacionado con los presu-
puestos del Departamento de Defensa
estadounidense para el aio fiscal
1986, en esta oportunidad el proyecto
Aurora aparecia en el apartado desti-
nado a “otras aeronaves” estimdndose
asignaciones de fondos sustancial-
mente crecientes para los dos afos
fiscales siguientes al 1986. Ahora la
interpretacion seria distinta, pues los
mis identificaron al Aurora con el
entonces ultrasecreto ATB, es decir,
con el B-2. El iltimo hito previo al
comienzo de los “avistamientos” que
hacen pensar en un avién hipersénico
fue una escueta nota publicada a prin-
cipios de 1988 en el New York Ti-
mes, segin la cual la USAF estaba
desarrollando un avi6n capaz de volar
a 6.200 km/h, aunque no tenemos no-
ticia de que en tal ocasién se mencio-
nara el nombre de proyecto Aurora.

Con todos los apuntes citados hasta
ahora, aplicables a un hipotético
avién hipersénico de reconocimiento,
cabe plantear un par de cuestiones,
puesto que no hace falta una gran do-
sis de imaginacién para comprender
que vendria a suponer el relevo para
el veterano —por la edad, no
por su nivel tecnolégico-
Lockheed SR-71. Asi pues,
(tendra relacién una posible
entrada en servicio de esa
aeronave con la retirada del
excepcional SR-717... ;Seria
indispensable semejante
avién hipersénico de recono-
cimiento, existiendo el
Northrop TR-3A capaz de
operar a alta y baja cota con
una efectividad que se dice
comprobada en la Guerra del
Golfo Pérsico, pero, eso si, a
velocidad subsénica?

Estas dos preguntas tienen res-
puestas afirmativas, pero la primera
de ellas condicionada. Si efectiva-
mente un avién hipersénico de reco-
nocimiento, tripulado o no, estuviera
ya en servicio, poco sentido habria
tenido mantener al SR-71 en opera-
cion. Por otra parte, tal avién hiper-
sénico y el TR-3A serian comple-
mentarios, el primero seria de reco-
nocimiento estratégico, mientras que
el segundo es un avién de reconoci-
miento tictico. Un avién Aurora po-
dria alcanzar objetivos muy distantes
en tiempo razonablemente corto, le-
jos del alcance de los misiles enemi-
gos, para complementar las observa-
ciones de los satélites con sistemas
tales como el radar de apertura sinté-
tica y la transmisién de datos en
tiempo real.

Es posible especular sobre las ac-
tuaciones de un hipotético avién Au-
ra de reconocimiento con bastantes
posibilidades de acertar. Un muy lar-
go alcance, del orden de los 15.000 o
mads seria preciso, no ya por los in-
convenientes o incluso imposibilidad
de reabastecerle en vuelo, sino tam-
bién por el tipo de combustible que
deberia emplear, el cual serfa criogé-
nico; ahi la duda estaria entre el me-
tano y el hidrégeno liquidos, pero
probablemente el hidrocarburo podria
ser el elegido porque requeriria me-
nos volumen de depésitos que el hi-
drégeno liquido y por su mas alto
punto de ebullicién, —161,6°C en el
metano frente a —252,87°C en el hi-
drégeno, de manera que el reabaste-
cimiento de tal avién sélo seria posi-

ble en muy contadas bases aéreas. El
Aurora de reconocimiento estratégico
no precisaria de una elevada carga de
pago, tal vez 2 6 3 toneladas métricas
serian suficientes, de manera que po-
dria contarse con abundante margen
para combustible. La velocidad de
Mach 5 y la necesidad de operar fur-
tivamente indica que deberia volar
por encima de los 100.000 pies. A
notar que el SR-71 en misiones tipi-
cas de reconocimiento volaba a
85.000 pies y Mach 3,2.

Si el Aurora es realidad hoy, como
parece posible tal y como estamos
analizando, vendria a significar que
muchas cuestiones que en el panora-
ma actual de la industria aerondutica
“libre” estdn pendientes de solucidn,
habrian sido resueltas por su equipo
de diseniadores. Baste pensar en los
serios problemas identificados por
Boeing y McDonnell-Douglas duran-
te los estudios efectuados acerca del
HSCT (High Speed Civil Transport).
La estructura podria haberse resuelto
a nivel general con aleaciones de tita-
nio y materiales compuestos de ma-
triz metalica o matriz cerdmica, pues-
to que el combustible podria emple-
arse para refrigerar las zonas més
conflictivas durante el vuelo hipersé-
nico. La planta propulsiva y la aero-
dindmica serian, sin duda, los puntos
“estrella” del Aurora.

De confirmarse que el hipotético
Aurora es el avién de sonido pulsatil
referido anteriormente, cuya estela
por afiadidura tampoco es convencio-
nal, parece claro que algo diferente lo
estarfa propulsando. Los estudios no

| “WAVERIDERS”

| Modelo para ensayos en tiinel aeroding-
| mico de baja velocidad de un “waveri-
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der” of:imizado para volar en crucero
a Mach 6.

“Waverider” en
inglés es la con-
traccion de dos
palabras, "wa-
ve" — onda y “ri-
ver" — jinete,
que describe
bien a las claras
el concepto de
que se trata, un
cuerpo capaz
de volar a velo-
cidad hipersoni-
ca con una on-
da de choque
perfectamente
adherida a lo
largo de su bor-
de de ataque
“montado” sobre
ella, es decir, en

la sobrepresion creada en el
intradés. Los “waveriders”
presentan mayores relacio-
nes sustentacion/resistencia
que otros conceptos desti-
nados a volar a esas veloci-
dades. Al igual que sucede
con los PDE descritos en
otro apartado, ha sido el no-
torio avance aportado a la
mecéanica de Fluidos y a la
Aerodinamica por los orde-
nadores quien ha permitido
que este concepto pueda
ser evaluado de forma razo-
nablemente precisa en lo
que a sus actuaciones se
refiere.

Como siempre pasa, na-
da en ingenieria supone una
solucion 6ptima, y los “wa-
veriders" no son una excep-
cién, destacando sus poco
favorables caracteristicas




—~A
-

secretos sobre aeronaves hipersénicas
que se realizan en la actualidad se
apoyan en todo un abanico de siste-
mas propulsivos, donde los estatorre-
actores de combustién supersénica
tienen muchos adeptos a la hora del
vuelo por encima de Mach 3, pero el
problema consiste en la integracién
de un conjunto capaz de cubrir el es-
pectro de velocidades desde Mach 0
hasta Mach 5-6. Se estudia, sin em-
bargo, en laboratorio y mediante si-
mulacién en ordenador, desde hace
relativamente poco tiempo, un con-
cepto propulsivo en el que parece en-
cerrarse un interesante porvenir si se
llega a poner en prictica, vencidas las

recientemente una estela de condensacion similar a la mostrada en este dibujo, que ratifica precedentes descripciones verba
contado, el avién incluido en él no es ni mucho menos una hipdtesis sobre el disefio de tan misteriosas aeronaves.

miltiples dificultades que comporta:
Se trata del PDE (Pulsed Detonation
Engine, en castellano Motor de Reac-
cién de Detonacién Pulsatil), cuyas
caracteristicas de funcionamiento -es-
bozadas en un apartado adjunto- en-
cajarian sorprendentemente bien con
los testimonios de los tantas veces ci-
tados testigos.

Un motor PDE, de acuerdo con los
trabajos efectuados bajo los auspicios
del DARPA (Defense Advanced Re-
search Projects Agency) por parte de
SAIC a finales de la década de los
80, presenta diversas ventajas, al me-
nos en teoria, para los aviones hiper-
sénicos y de hecho el punto de mira

de vuelo a bajas velocida-
des. Precisan ademas de
una planta propulsora per-
fectamente integrada en su
estructura, lo que a la hora
de la realizacion préactica es
muy complejo, y en principio
el margen de velocidades
de vuelo en el que presen-
tan sus buenas caracteristi-
cas en lo que a la relacién
sustentacidn/resistencia
concierne parece estrecho.
No obstante es preciso con-
siderar que ninguna de esas
cuestiones resulta un obsta-
culo insalvable.

Las primeras aplicacio-
nes de los “waveriders”, co-
mo cabia esperar, se han
buscado en el campo del
espacio. McDonnell-Dou-
glas, por ejemplo, trabaja en
un vehiculo de reentrada no

tripulado de caracter militar,
equipado con cabezas de
ataque mdltiples, capaz de
efectuar maniobras a altos
ges para evadir a los misiles
defensivos después de ser
lanzado con un vehiculo
convencional, pero también
la exploracién de otros pla-
netas se puede beneficiar
de ese concepto. El Jet Pro-
pulsion Laboratory de la NA-
SA lo tiene seleccionado co-
mo una de las posibilidades
para realizar sondas desti-
nadas a penetrar en las at-
masferas de Venus y Marte,
e incluso en las de los gran-
des planetas del Sistema
Solar.

Del interés de la NASA
por los “waveriders” da fe el
hecho de que durante 1990
haya procedido a ensayar

en tinel aerodindmico diver-
sas formas de ellos, una vez
debidamente analizadas
mediante CFD; hay que ci-
tar, sin embargo, que el
Langley Research Center
trabajo sobre ese concepto
durante la década de los 60.
Ensayadas tales formas se
han encontrado relaciones
sustentacién/resistencia en
general por debajo de lo cal-
culado, pero en porcentajes
que no han superado el 10
por 100 de desviacién, lo
que no parece una aproxi-
macién excesivamente ma-
la, maxime teniendo en
cuenta que el fenémeno se
ha debido a que la onda de
choque figuraba ligeramente
desprendida del borde de
ataque en vez de permane-
cer adherida a él.

Acompaniados por negativas oficiales sobre su existencia, los testimonios de observaciones actisticas y visuales acerca de la presencia
de aviones secretos en los cielos del suroeste estadounidense aumentan en niimero. Destacan entre ellos los que hacen referencia a aero-
naves supersonicas de gran velocidad; registros de sismégrafos indican la aparicion de estampidos sonicos procedentes de vuelos por
encima g Mach 3, diferentes de los que pudieron ser identificados en su dia como procedentes del SR-71, e incluso se ha {om r.a}'i‘m

ado
es. Por des-

del DARPA es el NASP X-30 o sus
derivados en caso de que ese progra-
ma siga adelante, porque la amenaza
de cancelacién se cierne sobre €l por
lamentable que parezca. En tales
aplicaciones los PDE presentarian un
rendimiento superior al de la “com-
petencia” y el margen de empujes ob-
tenible seria amplisimo, con un au-
mento proporcional en peso y volu-
men de menor cuantia que en el caso
de los motores “convencionales”; po-
drian lograrse bajos consumos espe-
cificos y altas relaciones empuje/pe-
so. En adici6n a su simplicidad meca-
nica, podrian operar como planta
propulsora hibrida, empleando aire
atmosférico u oxidante quimico se-
giin el nivel de vuelo. Todas son ven-
tajas vitales para los aviones que se
vieran obligados a volar a muy eleva-
das alturas con largos alcances.

:QUE COMPANIAS ESTAN
DETRAS?

Dentro de la forzosa generalidad
que se debe aplicar al tratamiento de
los supuestos proyectos secretos de la
USAF, nos hemos centrado en dos
programas que parecen contar con
posibilidades de existir, practicamen-
te confirmadas en el caso del TR-3A.
Se sospecha, no obstante, que ain
hay més programas secretos debida-
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mente ocultos en Edwards y Groom
Lake (*), y una razon para pensar asi
es que en ambos lugares hay destaca-
dos importantes equipos técnicos de
diversas compaiias, en definitiva, re-
producciones a escala de la legenda-
ria oficina de proyectos avanzados de
Lockheed mdas conocida como
“Skunk Works”, que por cierto sigue
ocupando un lugar de privilegio en
esas bases.

A nadie le puede extranar que el
nombre de Lockheed se haya relacio-
nado en su momento con el proyecto
Aurora, debido a que a mediados de
la década de los 80 propuso a la
USAF una aeronave bautizada como
TAV (TransAtmospheric Vehicle),
que con una velocidad de crucero de
Mach 7-8 podria reemplazar al SR-
71. Se cree que tal programa fue re-
chazado en base a los riesgos implici-
tos, pero ello no significa que el pro-
yecto Aurora dejara entonces de
existir. Incluso antes de la propuesta
TAYV, “Skunk Works” habia dedica-
do un equipo de entre 50 y 100 per-
sonas a trabajar en un programa de
aeronave hipersdénica designada
UAB, siglas que no tienen un signifi-
cado claro; alguien las identificé con
Unmanned Air Breather, pero tam-
bién podrian haber significado Un-
manned Advanced Bomber... Se dice
que un demostrador UAB llegé a vo-
lar, y se cita como su terreno de prue-
bas el Pacific Missile Range en don-
de habria dispuesto de suficiente es-
pacio para su velocidad.

Se asegura que “Skunk Works”
cuenta en Edwards y Groom Lake
con una plantilla considerablemente
mds elevada que la precisa a la vista
de los proyectos no secretos que tiene
en la actualidad. Nombres como Mc-
Donnell-Douglas, Boeing, General
Dynamics, Rockwell, General Elec-
tric y Pratt and Whitney pueden tam-
bién estar incluidas en proyectos ul-
trasecretos; de hecho, a Pratt and
Whitney se la relaciona con trabajos
de realizacién practica de motores
PDE.

(*) La base secreta de Groom Lake, donde
se gestaron el U-2 y el A-12/SR-71 estd situa-
da a unos 185 km al Noroeste de Las Vegas,
justo al Sur de Bald Mountain y en un lugar
protegido perfectamente por la naturaleza de
miradas “indiscretas”.

|
|

No se puede dejar de lado tampoco
la posibilidad de que la NASA esté
participando activamente junto a la
USAF y los constructores en los pro-
yectos ultrasecretos objeto de este ar-
ticulo. Por ejemplo, el concepto aero-
dindmico conocido como “waveri-
der”, aludido con cierto detalle en un
apartado adjunto a estas lineas, po-
dria estar volando actualmente, y la

| NASA, junto con algunas Universi-

dades trabaja en ¢l dentro de activi-
dades plenamente abiertas al conoci-
miento piblico. El concepto “waveri-
der” no es un invento reciente, la idea
es de principios de la década de los
50, pero la falta de aplicaciones y de
herramientas de cdlculo y ensayo,
ademds de la ausencia de interés ofi-
cial, consiguié que se mantuviera
arrinconada hasta el advenimiento
del NASP X-30. Se estima que los
“waverides” son aplicables para vue-
lo entre Mach 4 y Mach 25 y alturas
comprendidas entre los 100.000 y los
300.000 pies, pero requieren que la
planta propulsora esté perfectamente
integrada en la estructura. La disipa-
cién del calor es un punto critico,
puesto que las estimaciones tedricas
establecen que un “waverider” volan-
do a Mach 6 tendria en su revesti-
miento temperaturas comprendidas
entre los 800°C y los 2.000°C.

Es interesante citar que los mode-
los de ensayos en tinel cuya fotogra-
fia se ha hecho piblica, uno de los
cuales aparece en estas paginas, se
ajustan sensiblemente a la forma en
planta triangular de lados curvados
que algunos testigos aseguran haber
visto volar sobre el Suroeste de Esta-
dos Unidos. Por descontado, NASA y
USAF han negado repetidamente que
existen “waveriders” volando como
prototipos, pero como en todos estos
casos sucede, hay que dejar, al me-
nos, el beneficio de la duda, més atn
cuando la experiencia ha demostrado
que puestos los medios técnicos y
econémicos necesarios, la industria
de Estados Unidos ha sido capaz de
producir aeronaves muy por delante
del estado del arte de su época de de-
sarrollo, borrando en tales ocasiones
la frontera entre Ciencia Ficcion y re-
alidad. Puede muy bien suceder que
estemos ante una de esas ocasiones
historicas.

Una dltima consideracién al res-
pecto de los supuestos programas se-
cretos de la USAF es cudl sera el
comportamiento de la Administra-
cién ante ellos de cara al futuro cer-
cano, habida cuenta de las restriccio-
nes presupuestarias previstas. Su can-
celacién seria grave si hubieran
alcanzado un aceptable estado de de-
sarrollo, por lo que supondria de pér-
dida tecnolégica, pero no es menos
cierto que se trataria de programas
costosisimos. No es el caso de espe-
cular con la posibilidad de que se
anuncie oficialmente algo sobre su
existencia de suceder asi, porque difi-
cilmente ambas cosas tendrian rela-
cién directa incluso en el caso pre-
sente en el que se viven circunstan-
cias a nivel internacional de un
cardcter muy especial, pero si condu-
cirfa a examinar de nuevo el capitulo
de la rentabilidad de las inversiones
en los proyectos avanzados y la nece-
sidad de concluir aquello que se em-
pieza en base a ese criterio.

Ya antes hemos esbozado que a la
luz de los posibles conceptos de aero-
naves que pueden estar volando se-
cretamente desde Edwards y Groom
Lake, se daria la circunstancia de que
unos programas militares habrian ya
resuelto problemas técnicos de nota-
ble envergadura, a los cuales se estd
dedicando atencién y mucho dinero
en “el exterior”, véanse, por ejemplo,
los casos del X-30 NASP, del HSCT
o de la investigacion sobre la préxi-
ma generacion de aviones supersoni-
cos de transporte como los mds evi-
dentes, pero no los tnicos. Esa situa-
cién supondria gastar dos veces para
alcanzar una misma tecnologia; seria
en definitiva un nuevo capitulo del
conflicto entre las necesidades de la
Defensa y el progreso general, cuyas
altimas raices son los contribuyentes,
los que en definitiva pagan los acier-
tos y errores de los politicos que de-
ben gestionar sus impuestos. Es un
tema que ha hecho correr ya mucha
tinta, pero que nada tiene que ver con
los objetivos de este articulo, destina-
do a discurrir sobre lo que puede ser
el estado actual del arte estadouni-
dense en el terreno aerondutico mili-
tar, el cual, volviendo al principio,
podria figurar ya como bien adentra-
do en el Siglo XXI. m
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