TAV, ;ciencia ficcion
o realidad?

Josgé AnToNiO MARTINEZ CABEZA

| Figura 1. Aeronave hipersénica equipada con scramjets integrados en la estructura.

Ingeniero Aerondutico

El programa TAV (Trans Atmospheric Vehicle) de la USAF figura con un su-
puesto origen en 1982 y como objeto de estudios coordinados por la NASA y la
DARPA entre ese aiio y 1985. La siglas TAV —por su calidad intrinseca de se-
creto vistas en contadisimas oportunidades— desaparecieron entonces entre ru-
mores sobre una hipotética cancelacion del programa para aparecer nueve
aiios mds tarde de forma subrepticia pero significativa: la aeronave que se cre-
{a olvidada contintia presente en la lista de objetivos del Pentdgono y por ello
cabe preguntarse, ;estuvo realmente abandonada durante casi una década?

A crénica que sigue viene a inci-
dir de nuevo en los argumentos
tema de nuestro articulo «Ovnis
del mds acd» aparecido en el niimero
615 de la Revista de Aerondutica y
Astrondutica, donde se especulaba
mds que se analizaba, por razones evi-
dentes, con los proyectos aeronduticos
secretos que pueden estar surcando los
cielos de Estados Unidos y posible-
mente de una parte del planeta. El
misterio continda, pero los testimo-
nios de observaciones siguen sumdn-
dose y, por si fuera poco, nuevas des-
cripciones inéditas han venido a unir-
se a las que se citaron en tal ocasion.
El TAV fue tratado muy de pasada
entonces; la razén fue su ausencia en
las fuentes informativas entonces
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consultadas, excepto en una de ellas,
donde aparecia como un programa
cancelado en beneficio del programa
NASP y del ultrasecreto Aurora. La
reaparicion de estas siglas en un arti-
culo publicado en julio de 1994 que
luego referiremos con mds detalle, y
las expectativas que pueden encerrar-
se en esas aeronaves misteriosas de
cuya existencia se ha hecho no hace
mucho un reconocimiento bien que
timido y desde luego incompleto, nos |
han movido a examinar con redobla- |
do detenimiento la historia reciente
de los proyectos avanzados estadou-
nidenses, donde se encuentran razo-
nes como para teorizar que entre ellas
podria hoy encontrarse algin TAV a
nivel de demostrador conceptual.




A

PROGRAMA COPPER CANYON

21 de enero de 1963: la USAF con-
cede contratos individuales de 1.5
millones de délares a Douglas, Gene-
ral Dynamics y North American para
el desarrollo de los estudios prelimi-
nares del proyecto ASP, las siglas co-
rrespondientes al Aero Space Plane
(ASP) concebido por la NASA dos
aios y medio antes. Se buscaba un
avién hipersénico de Mach 12 y ca-
rdcter militar propulsado por hidrége-
no, quien no tardaria en quedar aban-
donado a la luz de los insalvables
problemas que planteaba sin solucién
para el estado del arte de la época.

Como indica el prélogo, al parecer
se remonta a 1982 el origen del pro-
grama tendente a definir un TAV mi-
litar para la USAF, concebido como
un desarrollo del ASP y aparente-
mente encubierto con la palabra clave
Copper Canyon, bajo el control de la
Aeronautical Systems Division. El
objetivo, segiin ulterior definicién de
J.B. Arnett, a la sazén jefe del pro-
grama, era lograr «una aeronave tri-
pulada propulsada por motores cohe-
te capaz de operar como un avién
convencional, destinada a realizar
miiltiples misiones a lo largo y a lo
ancho del planeta volando en la alta
atmésfera y el comienzo del espacio»
(referencia 1). Una primera fase del
programa recogié catorce propuestas
de compaiiias aeronduticas de la
Union, estudiadas durante siete me-
ses a posteriori por Batelle Columbus
Laboratories (Columbus, Ohio) me-
diante contrato de 600.000 délares
concedido por la USAF, cuyas con-
clusiones fueron presentadas a ese
departamento en diciembre de 1983,
Los nombres de Boeing, Convair/Ge-
neral Dynamics, Lockheed, Rockwell
y McDonnell Douglas estuvieron li-
gados a todo el proceso, quien debia
culminar con el inicio de una segun-
da fase al final de la cual unos seis de
los catorce conceptos quedarian en
vigor, fase cuyo desarrollo, previsto
para 1984, no hemos conseguido
confirmar.

En el propio 1984 el entonces ad-
ministrador de la NASA, James

El McDonnell Douglas DC-X
durante un despegue.
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Beggs, citaria ante el subcomité de

| transporte, aviacién y materiales del

|
Figura 2. Esquema de funcionamiento del airturboramjet. En el flujo del aire que entra al

Congreso la existencia de «un reno-
vado interés por un avion capaz de
volar en crucero hipersonico en la at-
mosfera y de moverse en 6rbitas de
baja altitud, el cual deberia utilizar
una combinacién de estatorreactores
de combustion supersonica (scram-
jets) y motores cohete y probable-
mente operaria en despegue y aterri-
zaje horizontales». A esa evidente
descripcién de un TAV aiadirfa lue-
go que tal aeronave vendria precedi-
da en el tiempo por «aviones de reco-
nocimiento estratégico de Mach 5-7
de velocidad de crucero», idea esta
tltima perfectamente encajable en las
lineas de proyecto Aurora (referencia

objetivos clave propuestos, el desarro-
llo de una nueva generacién de avio-
nes subsonicos altamente eficientes en
consumo de combustible, el estableci-
miento de las bases precisas para po-
ner en servicio un aviéon comercial su-
personico de Mach 3 con alcance
transpacifico y el desarrollo de la tec-
nologia necesaria para realizar aerona-
ves TAV de cardcter militar.

LOS MOTORES, DOS
SOLUCIONES PARA UN SERIO
PROBLEMA

La descripcion del TAV antes refe-
rida tenia todo el aspecto de ser una
verdad a medias. Pretender que de-
penderia tan sélo de motores cohete

Gas combustible

motor se sitiia un compresor encargado de regular la presién en la cdmara de combustion, |
el cual se acciona a través de una turbina movida por un gas rico en combustible, proce-
dente de un sistema generador capaz de utilizar un amplio espectro de productos, mono-
propulsantes, bipropulsantes. combustibles criogénicos e incluso combustibles sélidos (en
caso de funcionamientos cortos, el caso de los misiles). El gas se enriguece segiin necesi-
dades por medio de un sistema de invectores y se quema en la cdmara de combustion,

2). La NASA pasaria enseguida de
las palabras a los hechos, y en enero
de 1985 se presentd por parte de ese
organismo un programa cientifico, de
15 aiios de duracién y 1.000 millones
de délares de inversién total, cuyo
objetivo seria obtener la tecnologia
necesaria para construir el deseado
avién de Mach 12, debidamente pro-
mocionada aireando su bivalencia ci-
vil-militar.

Fue un primer paso porque 1985 ve-
ria un impulso notable para la investi-
gacion aeroespacial de la Unién: Ro-
nal Reagan lanz6 un ambicioso pro-
grama al respecto que se encargd de
presentar oficialmente su asesor cien-
tifico, George A. Keyworth, en los
primeros dias de abril. Tres eran los
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para su propulsion en todo el espec-
tro operativo, no parecia real en base
a las limitaciones de ese tipo de mo-
tores. Lo mas probable es que el mo-
tor cohete —en caso de ser cierto que
estaba en consideracion- fuera sélo
una parte del sistema propulsivo, en
concreto la que se encargaria del vue-
lo en la frontera del espacio. En fe-
brero de 1985 las pdginas de Avia-
tion Week habian acogido un intere-
sante  reportaje  sobre los
experimentos llevados a cabo por el
Langley Research Center de la NA-
SA acerca de los scramjets (referen-
cia 3). La primera vez que la NASA
se planted experimentar con estato-
rreactores fue en los dias del X-15, al
decidirse montar en el X-15A-2 un

pequeno estatorreactor experimental
para ser volado alrededor de Mach 6,
actividad suspendida cuando se cerré
el programa X-15 en diciembre de
1968 en la cual tan s6lo habian tenido
lugar dos vuelos con una maqueta
inoperativa a bordo como balance fi-
nal. La siguiente noticia al respecto
hubo de esperar hasta diecisiete afos
mds tarde como muestra la fecha del
citado reportaje, y ahora se estaba an-
te un concepto de estatorreactor muy
diferente a aquel: el objetivo era al-
canzar Mach 12, luego el scramjet
deberia ir debidamente integrado en
la estructura de la aeronave aprove-
chando las ondas de choque ligadas a
ella, con el diseiio del fuselaje poste-
rior y la propia onda de choque con-
formando la expansién de los gases
(figura 1), en definitiva el concepto
elegido después para el fenecido
NASP X-30. Se decia que ese con-
cepto se habia ensayado en tinel has-
ta Mach 4 y que dentro de 1985 se
pasaria a mayores velocidades.

En septiembre de 1985 fue comen-
tado que el jefe del USAF Systems
Command. el general Lawrence A.
Skantze, recibiria en breve plazo un
informe elaborado por su departa-
mento acerca de la factibilidad del
TAV militar, noticia que daria paso a
otra mds significativa gestada dias
después (referencia 4). donde se
transcribian las declaraciones del vi-
cesecretario de la USAF, Edward C.
Aldridge, JIr., sobre el TAV en las
cuales se confirmaba que la USAF lo
estaba considerando como opcién de
futuro y que el correspondiente pro-
grama podria ser lanzado de inmedia-
to, «lo contemplamos -dirfa— como
un vehiculo con gran variedad de po-
sibilidades militares e incluso capaz
de poner cargas en 6Orbita», declara-
ciones atribuidas a una decision del
cuartel general de la USAF que habria
recomendado el lanzamiento del pro-
grama, estimdndose que la decisién
definitiva podia haberse tomado ya
con el control del programa asignado
a la Aeronautical Systems Division, si
bien esto nunca fue confirmado.

Significativo fue un reportaje divul-
gado en Aviation Week en octubre de
1985 (referencia 5) donde se reseiia-
ban los trabajos llevados a cabo por la
Advanced Systems Division de Aero-
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Asi quedd finalmente configurado el X-30.

jet TechSystems Co. sobre un vetera-
no concepto suyo, el ATR (airturbo-
ramjet) (figura 2). Aerojet hizo los
primeros ensayos del concepto nada
menos que en 1955 con un motor de
66 cm. de didmetro que llegé a dar
1.700 kg. de empuje en banco, pero
fue en 1981 cuando se consideré su
promocion para programas militares
hipersénicos. El propio director gene-
ral de la divisién, Marc T. Constanti-
ne, citaba al TAV militar en el repor-
taje como objetivo potencial del con-
cepto ATR. Se afirmaba alli que
estaba previsto conceder un contrato
de tres afos de duracién a esa firma
para el disefo y evaluacién de un
ATR experimental de hidrégeno en
condiciones simuladas de vuelo hasta
Mach 5 y 100.000 pies de altura a
bordo de un F-15 modificado. Quie-
nes debfan conceder el susodicho
contrato, en 1986 por mds sefias, eran
la Aeronautical Systems Division y el
Lewis Research Center de la NASA;
se advertia que el programa seria al
menos parcialmente secreto, y lo cier-
to es que ni siquiera llegé a publicarse

si fue finalmente concedido. Nada se
volvié a oir a partir de entonces acer-
ca del ATR, hasta que muy reciente-
mente se ha sabido que la USAF ha
trabajado y trabaja con la NASA en
un concepto propulsivo conocido co-
mo HiMaTE (High Mach Turbine En-
gine), lo poco que se conoce del cual
es que seria un motor basado en un
concepto ATR destinado a la propul-
sion de aeronaves de hasta Mach 5,
quien muy bien podria ser un fruto de
aquel programa. Andlogo misterio
vendria a producirse con las siglas
TAYV, olvidadas durante bastantes
aios; hay quien aventura que el pro-
grama TAV fue cancelado a finales
de 1985, pero nunca hubo dato oficial
alguno ni afirmativo ni negativo.

NASP, MAS PREGUNTAS QUE
RESPUESTAS

El 4 de febrero de 1986 Ronal Rea-
gan hizo publico el lanzamiento del
programa NASP (National Aerospace
Plane) cuyo exponente mis visible
seria el avién experimental X-30, pe-
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ro donde se incluia la puesta a punto
de las tecnologias necesarias para de-
sarrollar aeronaves hipersénicas civi- |
les y militares y una lanzadera espa-
cial al menos. La presentacion hacia
pensar en el agrupamiento de los tra-
bajos que de forma un tanto desorde-
nada se habian venido efectuando en
la Uni6n sobre el asunto del vuelo hi-
persénico, el TAV militar incluido,
con vistas a obtener el médximo rendi-
miento de unas inversiones que habi-
an sido elevadas y que, por supuesto,
lo seguirian siendo aiin mds. Con el
paso de los afios y el desarrollo de los
acontecimientos, ha crecido la sospe-
cha en el sentido de que una finalidad
paralela de ese programa podria ha-
ber sido crear las condiciones ade-
cuadas de secreto alrededor de los
trabajos sobre los aviones de combate
del siglo préximo, desviando hacia el
NASP todas las atenciones de los
analistas, para continuar con ellos de
forma mds o menos independiente en
Groom Lake y otros lugares ocultos.
El NASP X-30 era de hecho un
TAYV polivalente, cuyo objetivo era
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volar entre Mach 12 y Mach 25 y al-
turas de crucero situadas entre
100.000 y 350.000 pies. El programa
pronto empezd a producir resultados
esperanzadores, los cuales permitie-
ron elegir su disefio en octubre de
1990, definido como un «lifting
body» con dos pequeiias derivas. Tres
a cinco scramjets integrados en la es-
tructura y un motor cohete constituiri-
an la planta propulsora encargada de
alcanzar esas ambiciosas cifras, pero
no quedaba muy claro como se despe-
garfa y volaria hasta alcanzar la velo-
cidad en la cual los scramjets deberi-
an comenzar a funcionar aunque, evi-
dentemente, las opciones existian y
eran variadas. La eleccién de un «lif-
ting body» en perjuicio de la férmula
«waverider» u otras posibles, era jus-
tificable en base a que la NASA tenia
y tiene considerablemente mds expe-
riencia acerca del concepto escogido.
Cuatro aiios y ocho meses tardé el
X-30 en llegar al cénit para dos afios
y siete meses después desaparecer por
el horizonte. A las fuertes presiones
politicas en las Cdmaras Legislativas
para reducir las asignaciones de fon-
dos al programa NASP vino a unirse
a posteriori el administrador de la
NASA, Daniel S. Goldin, quien se
convirtié a la postre en su mayor opo-
nente, enarbolando la bandera de pro-
yectos alternativos de menos riesgo
tecnolégico y mds econémicos en
consecuencia; ademas el Pentdgono
fue menos que tibio en su defensa. En
mayo de 1993, fruto de los eficaces
ataques de unos y la desidia de otros,
el X-30 fue cancelado y el programa
NASP reorganizado segiin los crite-
rios de Goldin, que abogaban por el
programa experimental HyFLITE de
seis afios de duracion y 2.000 millo-
nes de ddlares de inversién, también
suspendido no mucho mds tarde ale-
gando falta de recursos econémicos.
Las razones tecnolégicas argumenta-
das para eliminar el X-30 fueron la
incertidumbre sobre el comporta-
miento de la capa limite en cuanto a
| su transicion a lo largo del rango de
velocidades de vuelo, la falta de expe-
| riencia sobre el comportamiento de
los scramjets y los posibles problemas
de estabilidad y control. No parece
que ninguna de ellas tuviera suficien-
te peso especifico, porque se trataba

de incégnitas ya previstas y sabidas
desde el principio y, de hecho, el ob-
jetivo del programa NASP era resol-
verlas para dar paso a una nueva ge-
neracién de aeronaves y vehiculos es-
paciales, pues repetidas veces se citd
que eran perfectamente abordables.

SWERVE Y DC-X

SWERVE, las siglas de la frase
Sandia Winged Energetic Reentry
Vehicle Experiment unidas para for-
mar una palabra inglesa que significa
cambiar repentinamente de direccidn,
corresponden a un demostrador se-
creto patrocinado por la DARPA y
realizado por Sandia National Labo-
ratories, cuyos resultados han podido
ser decisivos para el desarrollo de
una parte de las tecnologias aplica-
bles al TAV e incluso al proyecto
Aurora. EIl SWERVE es un vehiculo
de 2.5 a 2.7 m. de longitud y unos 60
cm. de didmetro provisto de alas y
mandos aerodindmicos, capaz de ma-
niobrar ampliamente a velocidades
entre Mach 2 y Mach 14: desprovisto
de propulsién como estd, se lanza
desde una altura de 400.000-600.000
pies por medio de un vehiculo Sandia
STRYPI —también secreto, por su-
puesto— y durante su vuelo descen-
dente hacia la superficie de la Tierra
es controlado por un piloto automati-
co digital (referencia 6). Se ha reco-
nocido de momento la realizacién de
tres vuelos del SWERVE en 1985
que concluyeron con la destruccion
final de los vehiculos pues su disefio
inicial no incluyé la reutilizacidn, to-
dos ellos lanzados desde Kauai (Ha-
waii) con caida en las inmediaciones
de la isla de Johnston y los dos ulti-
mos con €xito total, pero la noticia no
fue divulgada hasta 1990. No sélo se
pudo verificar la maniobrabilidad del
SWERVE en vuelo hipersénico, tam-
bién se demostré que la capa de aire
ionizado que rodea al vehiculo en tal
situacion puede ser atravesada por las
ondas electromagnéticas, comproba-
cién cuya importancia no necesita co-
mentario de cara a las comunicacio-
nes y control de una aeronave hiper-
s6nica tripulada o no. De hecho se
hablé de la posibilidad —no confirma-
da oficialmente— de experimentar el
SWERVE con una antena de radar de
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apertura sintética de dimensiones
adecuadas a bordo.

Realidades como el SWERVE se
han mezclado en los tltimos tiempos
con la imaginacién alimentada por
las noticias sobre la existencia de ae-
ronaves secretas, habiéndose teoriza-
do sobre conceptos excepcionales no
descartables ni mucho menos a la luz
del actual nivel tecnolégico de la
Ciencia Aeroespacial. La figura 3
muestra uno de ellos, el vehiculo hi-
personico de combustion externa (re-
ferencia 7). Esa hipotética aeronave,
que se ha presentado como de forma
en planta de rombo aunque creemos
que tal no serfa indispensable, lleva-
ria propulsién mds o menos conven-
cional para alcanzar Mach 3 6 4, don-
de tomaria el relevo un sistema de in-
yeccién e ignicion externa del
combustible —muy probablemente hi-
drégeno- con el cual se podrian lo-
grar velocidades considerablemente
mds altas. La combustién externa y la
expansion se efectuarian confinadas
en la «tobera» formada por las ondas
de choque y la forma del fuselaje
posterior, sistema que eliminaria las
restricciones de los scramjets inhe-
rentes a su sensibilidad a la velocidad
de vuelo y a su pérdida de eficiencia
por debajo de Mach 6.

Ha sido la existencia del vehiculo
SSTO (Single Stage To Orbit) Mc-
Donnell Douglas DC-X y su defensa
a nivel oficial por parte de la USAF
quien ha vuelto a traer al escenario
las siglas TAV. El DC-X, desarrolla-
do como un subprograma de la SDIO

(Strategic Defense Initiative Organi- |
zation), vol6 por primera vez el 18 de |

agosto de 1993; suspendidas sus acti-
vidades en octubre de ese afio tras ha-

ber efectuado sélo tres vuelos, reci- |

bi6 nueva financiacién y volvié al ai-
re el 20 de junio de 1994, en uno de
los habituales bandazos de la politica
de Estados Unidos, al surgir un re-
pentino interés por él en el Departa-
mento de Defensa y en la NASA que
se plasmé en comparecencias de los
responsables ante el Subcomité del
Espacio del Congreso para informar a
tal efecto. Dentro de estas tltimas, a
mediados de julio de 1994, el coronel
Simon P. Worden, director de estu-
dios y andlisis del USAF Space War-
fare Center, cité expresamente al
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TAV (referencia 8) sugiriendo que
las actividades de la NASA en el te-
rreno del SSTO podrian ser llevadas
en paralelo con los trabajos del De-
partamento de Defensa sobre un
TAV, concepto acerca del cual con-
firmo la existencia de un estudio «re-
cién concluido» donde se mostré que
la USAF necesitard un TAV opera-
cional en la préxima década con el
fin de disponer de acceso rapido a
cualquier punto del planeta «para re-
coger datos y tomar medidas acti-
vas». El estudio en cuestién
se denominé Spacecast 2020
y establecié que la susodicha
aeronave deberia ser no tri-
pulada y mds pequena que
un SSTO. «Aunque el TAV
es un concepto diferente al
SSTO -dijo el coronel Wor-
den- las tecnologias aplica-
bles son muy similares en
términos de proteccion tér-
mica y probablemente en
propulsién y avidnica»,

La exposicion de datos que
aqui concluye deja muchas
mds preguntas que respues-
tas. y no puede descartarse la
posibilidad de que en deter-
minados momentos se hayan
difundido informaciones ine-
xactas para colaborar en el
mantenimiento del secreto.
Los hechos recientes harian
pensar que, a pesar de afios
de actividad en ese campo.
el scramjet estd atn en una fase muy
preliminar de estudio. Cancelado el
HyFLITE., se formulé el programa
conjunto de la NASA y la USAF
HySTP de cinco aios de duracién y
400 millones de dolares de inversion,
del cual debia salir la tecnologia pre-
cisa para realizar un scramjet de
Mach 15, abandonado por la USAF
cuando corria enero de 1995, de for-
ma que ambos organismos contintian

Toma de aire
de los motores
covencionales

por separado su investigacion en el
terreno hipersénico, la USAF en con-
creto buscando fondos para su pro-
puesta HYTECH, cuyo objetivo es un
scramjet para propulsar misiles de
Mach 4-8 que utilice hidrocarburos
como combustible y trabajando —se
cree saber— en otro scramjet de hidré-
geno para volar a Mach 8-12. La NA-
SA inicia ahora el desarrollo de las
lanzaderas espaciales reutilizables X-
33 y X-34 a la sombra del DC-X
mientras la firma ASI de Bellevue

(Washington) ensaya desde enero de
1995, segin un programa de 18 me-
ses de duracién patrocinado por la
NASA y organismos militares. un
motor PDE (Pulsed Detonation Engi-
ne) experimental patentado por ella
que utiliza tanto hidrégeno como
combustible convencional (referencia
9). Por otra parte, el Pentigono ha
confirmado la existencia de diversos
programas aeronduticos secretos y ha

dado algunas claves que senalan la
presencia entre ellos de helicpteros
y sobre todo de aeronaves no tripula-
das (UAV, Unmanned Aerial Vehi-
cle) a las que oficialmente se culpa
de la mayoria de los avistamientos.
pero se intuye en ese reconocimiento
que tan sélo estamos ante la punta del
iceberg (referencia 10). Asi pues, y
aunque los hechos estin enfocados en
el sentido de hacer pensar que no
existe ahora ni existird en bastante
tiempo la tecnologia precisa para pro- |

Combustion externa

Onda de choque

Tobera

Difusor de o e
combustible

Pofias 85

Figura 3. Concepto de Vehiculo hipersonico de combustion externa.

ducir aeronaves hipersénicas, conoci-
da la tradicion de los programas se-
cretos estadounidenses y las eviden-
cias de que se ha investigado y
trabajado mucho al respecto, durante
aiios, con resultados como el SWER-
VE antes citado. (Es descartable sos-
pechar que alguna de las aeronaves
secretas mencionadas al comienzo
puede ser un demostrador conceptual
dirigido al desarrollo de un TAV? m
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