rrollé por los cielos del Suroeste

de Francia y las estribaciones de
los Pirineos, cubriéndose los objetivos
previamente establecidos. Como es

usual en esos casos, el peso de despe-
gue fue sensiblemente inferior al peso

maximo con el que sera certificado el
A380, quedd en 421.000 kg, pero no
obstante se convirtié en el mayor peso
de despegue alcanzado hasta esa fe-
cha por un avién comercial.

UN PROYECTO

LARGAMENTE GESTADO

E | primer vuelo del A380 se desa-

JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA Durante décadas Boeing ha manteni-
Ingeniero Aeronautico do un confortable monopolio en el ca-
Miembro del IHCA pitulo de los aviones comerciales de

- — i & T

El primer prototipo A380 fue presentado oficialmente en el curso de un brillante acto celebrado el 18 de enero,
con la asistencia de Tony Blair, Jacques Chirac, Gerhard Schroeder, José Luis Rodriguez Zapatero y unos
4.500 invitados. Pero el verdadero bautismo de un avion se produce el dia que va al aire por vez primera, con el fin
de inaugurar la fase de ensayos en vuelo que debe apoyar su proceso de certificacion. Eso sucedi6 el 27 de abril,
en un vuelo que despeg6 de la pista 32L del aeropuerto de Toulouse-Blagnac a las 10:29 de la mafiana
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gran capacidad. Con el 747, lanzado na- En el caso de Airbus Industrie, losy dimensiones del fuselaje que se de-
da menos que en abril de 1966 y puestestudios se centraron en una aeronaveeria emplear fue uno de los objetos
en el aire el 9 de febrero de 1969, hgrovisionalmente denominada A350,primordiales de los estudios. Se esta-
conseguido hasta ahora la nada desprde una capacidad nominal de 600 pablecié6 ademéas un parametro clave,

ciable cantidad de 1.384 unidades vensajeros en configuracion de tres clacual era que los costes directos de
didas, bastante superior a las que en wBeS, que podria llegar hasta los 80@peracion de semejante aeronave de-
principio se esperaban sumar. pasajeros en clase Unica. La fecha deerian ser un 15% inferiores con re-

Cuando la década de los ochenta tocentrada en servicio que se aventurabferencia al 747-400.

caba a su fin, algo empez6 a cambiaera el final de la década de los 90, si Los espectaculares resultados de
Como sucediera en los afios previogl lanzamiento comercial tenia lugarlas ventas de aeronaves comerciales
al lanzamiento del 747, los estudiosdurante 1991. Huelga decir que nad@ue se registraron durante el afio
comerciales de los principales consde ello sucedid. Sin embargo los tra-1989 -del orden de 1.300 unidades-,

tructores aeronauticos de la épocabajos realizados permitieron acumu-tuvieron mucho que ver con el des-

Boeing, Airbus Industrie y la afios lar una gran cantidad pliegue de medios dedicados por los
mas tarde desaparecida McDonnell de informacién y constructores aeronauticos al estudio
Douglas, aventuraron la existencia de datos que, afios de esa nueva generacion de aviones
mercado para aviones comerciales d mas tarde, serian de de gran capacidad. Las tornas cam-
capacidad sensiblemente superior gran utilidad. Por biaron de manera brusca por culpa de
la de ese legendario avion. ejemplo, el concepto la crisis del transporte aéreo, para la

EL PRIMER PROTOTIPO A380 DESPEGA DE LA PISTA
32L DEL AEROPUERTO DE TOULOUSE-BLAGNAC
PARA REALIZAR SU VUELO INAUGURAL.

y se extendi6 durante 3 horasy 54 minutos para concluir en el mismo lugar de la partida a las 14:23.

A los mandos del primer prototipo A380 estuvieron Claude Lelaie y Jacques Rosay, ayudados por Gérard Desbois.
A cargo de la verificacion del comportamiento de la estructuray los mandos de vuelo se encontraba Fernando
Alonso, mientras Jacky Joye se encargé del control del funcionamiento de los motoresy el sistema
de combustible y.-Manfred Birnfeld vel6 por el funcionamiento del resto de los sistemas del avion.
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gue bastantes compafiias aéreas eoapacidad en configuracion de cabinaapacidad, que dio lugar a dos con-
contraron en los acontecimientos deale tres clases ascendia a 612 pasajeeptos, el ASX-500 para 500-600 pa-
Irak de 1991 un buen pretexto, aunfos para la version inicial, de la quesajeros, y el ASX-600, para 600-800
gue hubo bastantes mas causas, conpmdria haber salido una version depasajeros. En ambos casos el alcance
bien es sabido. fuselaje alargado para 750 pasajerogstaba en los 13.000 km.

La crisis no fue causa de que sdambién distribuidos en tres clases. McDonnell Douglas presento en
abandonaran las actividades en busdaeutsche Aerospace -miembro delabril de 1992 su proyecto MD-12, cu-
de nuevos aviones de gran capacidadirupo Airbus Industrie- decidié en yo primer vuelo se fijo para el afio
Es més, todo pasé como si se tratard992 aproximarse a Boeing para defi-1996. Por desgracia para la ya desa-
de un estimulo. Bajo la designaciénnir de manera conjunta -y supuestaparecida compafiia -que iba a ser ad-
genérica de UHCAUltra High Capa- mente desarrollar en su caso- umuirida un lustro mas tarde por Bo-
city. Aircraft), las paginds de la prensaavién de tipo UHCA / NLA. Boeing eing-, su credibilidad ya no era la de
especializada y las exposiciones aerdrabajaba paralelamente en una alterantafio. Llamé a diversas puertas en
nauticas empezaron a mostrar imagenativa, en teoria mas facil de llevar abusca de socios dispuestos a partici-
nes y datos de algunes-conceptos, frda practica, cual era el desarrollo depar en el programa MD-12 compar-
to de los estudios acerca de ellos quana versidon alargada del 747-400. S¢iendo riesgos, pero una tras otra esas

EL A380 MSNOO1
SURCO EL SUROESTE
DE FRANCIA EN EL CURSO
DE SU PRIMER VUELO.

los constructores desgranaban en su=alculaba que tal version podriapuertas se le fueron cerrando. Cuan-
departamentos de Proyectos Futurogransportar hasta 160 pasajeros mago la Gltima esperanza, Taiwan, re-
Deutsche Aerospace ya habia mostrague éste, pero a cambio de una imehaz6 hacia el final del verano de
do en Le Bourget'91 una maqueta deortante reduccion del alcance, debi1992 la oferta de McDonnell Dou-
buenas dimensiones de su A-2000, udo al efecto combinado del mayorglas, el proyecto quedé congelado.
avion para 600-800 pasajeros en la lipeso y las limitaciones en cuanto &n 1995 fue oficialmente abandona-
nea de los.estudios que Airbus Indusdisponibilidad de motores mas poten-do, aunque tal cosa estaba cantada
trie habia estado examinando. tes y econémicos. desde comienzos de 1993.

Boeing analizaba por entonces un Aérospatiale, otro de los socios de Los estudios de mercado de co-
concepto de parecidas caracteristicagjirbus Industrie, trabajé por su cuen-mienzos de los afios'noventa, daban
el NLA (New Large Aircraft, cuya tay riesgo en otro proyecto de graruna demanda del orden de las 500
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unidades hasta 2010 para la nuevarendidos entre 13.000 y 19.000 kmgo: el 7 de julio de 1995, dias des-
generacion de aviones en debateEl acuerdo no signific6 que ambospués del cierre de la exposicion, se
Eran cifras que auguraban volumerconstructores abandonaran sus activianuncié oficialmente su fin.

de negocio para un Unico fabricantedades propias acerca de la nueva ge- Aparentemente Boeing no se habia
aquél que fuera capaz de arriesgar peracién de aviones de gran capaciplanteado con firmeza la posibilidad
resultara el primero en tomar la de-dad, lo que afiadié ain mas elemende construir un nuevo avion. Y asi,
cision de lanzar uno. Tal parece queos sorpresivos a la operacion. tras el final del VLCT, decidié seguir
esos augurios fueron los inspirado- Las tareas de Boeing y Airbus In-el camino de las versiones alargadas
res de una extrafia operacion, quéustrie en su programa conjuntodel 747-400. Su oferta se concretaria
entonces dejé boquiabierto a mas d&/LCT duraron mas tiempo del pre- en una pareja de conceptos, los 747-
uno y que, aun hoy, una docena deisto, pues el acuerdo fue objeto d&00X y 747-600X. En un principio se
afios mas tarde, sigue pareciendsendas prorrogas en enero y abril dpensé en dotarles de una nueva ala,
sorprendente: el acuerdo entrel994. Mientras ambas continuabarhecha a la medida las nuevas dimen-
Deutsche Aerospace y Boeing acabdlebatiendo acerca de ese hipotéticgiones y pesos del avion. Desarrollar
ampliandose hasta incluir a la propiaproyecto, Airbus Industrie dio un pa- un nuevo disefio de ala es complejo y
Airbus Industrie. so al frente en junio de 1994. Pusor lo tanto caro, pero, desde luego,

El 26 de enero de 1993, los sociosnanos a la obra en la definiciéon y desiempre seria una‘opcién mas econo-
de Airbus Industrie, Aérospatiale, sarrollo del proyecto A3XX, partien- mica que lanzar el proyecto de una
British Aerospace, Deutsche Aeros-do de los resultados obtenidos en suaeronave nueva. Ademas, el empleo
pace y la espafiola CASA, firmabanactividades sobre el antiguo A350. Elde una parte de elementos comunes
con Boeing un acuerdo, segun el cuatamino que habia de conducir al nacon el 747-400, se consideraba un
trabajarian de manera conjunta ducimiento del A380 se habia iniciadofactor favorable de cara a las muchas
rante un afo en el llamado VLCTYy ya no se abandonaria. compafiias usuarias del Boeing 747.
(Very Large Commercial Transpdrt  Rumores circulados en Le Bour- Sin embargo las €osas no iban a
un proyecto genérico en el que seget'95 apuntaban en el sentido de qudiscurrir por los derroteros calcula-
examinarian capacidades de entrel programa VLCT estaba ya conde-dos. Boeing negocCio pacientemente
550 y 800 pasajeros y alcances compado. No se equivocaban, desde luezon las compafiias aéreas considera-
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das como posibles clientes, pero lasoficial» fue la ausencia de mercadgoara su desarrollo bajo el epigrafe de
sucesivas fechas tentativas que se fygara aviones de sus tamafos y capa-arge Aircraft Divisionque, de in-
imponiendo para el lanzamiento co-cidades. Era un argumento Util, por-mediato, abord6 el disefio conceptual
mercial de los 747-500X y 747-600X que simultdneamente valia para poéde la aeronave. El 8 de diciembre de
no pudieron ser cumplidas. Las de-ner en entredicho al A3XX, si bien 1a1999 se dio la luz verde al programa
mandas y opiniones de las compafiasealidad del devenir de los aconteci-que, con fecha 23 de junio de 2000,
aéreas aparentemente aportaron datosientos denotaba que la configuratuvo su lanzamiento comercial. El 19
contrapuestos. Se examiné la posibi€ion en la que desembocaron los 747ee diciembre siguiente llegé su lanza-
lidad de volver a la idea del ala de500X y 747-600X -unos derivados demiento industrial, con el respaldo de
747-400 modificada para adaptarla ain proyecto que acumulaba entonceS0 compromisos de compra, y se ofi-
los nuevos pesos, con vistas a abaranas de 30 afios de historia-, fue etializé el nombre de A380 en sustitu-
tar lo que por otros lados se estabarimer responsable del desenlace. cion de el hasta entonces usado de
encareciendo. Desde entonces, la postura de I&A3XX.

Sin embargo la evolucion del pro-firma estadounidense ha sido invaria- La fabricacién del prototipo A380

VOLANDO
SOBRE EL ESPECTACULAR
FONDO DE UNOS NEVADOS PIRINEOS.

yecto se fuera moviendo inexorable-ble en cuanto a negar la existencia d
mente en el sentido de una mayoun mercado relevante, para el A3XX
complejidad y precio creciente queen su momento, y ahora para e
no pudo ser contrarrestado. Las inA380. A este respecto es preciso re
formaciones que circularon en lacordar que la realizacién del primer
prensa especializada daban la imprevuelo ha venido acompafiada por un
sion de que las compafiias deseabasbspechosa «reactivacion» de esq
unos aviones derivados muy moderargumentos, puntualmente recogida
nizados y eficientes, pero a un bajgor algunos medios.
precio. Dificilmente podian compagi- Airbus Industrie redobl6 sus es-
narse tan antagénicos requisitos. Brifuerzos en el A3XX. En marzo de
tish Airways y Lufthansa, contempla- 1966, cre6 una divisién especifica
dos en su momento como los posi-
bles clientes lanzadores, acabarop A380 0 T
dando la espalda al proyecto.  yC/oa 0 NONTAE bEL A0 Touous
El 20 de enero de 1997, Boeing 2004. EN ESTA FOTOGRAFIA, TOMADA A FINALES
cancel6 el proyecto de los 747-500Xpe MAYO DE 2004, FIGURAN DIVERSOS ELEMENTOS
y 747-600X, ante la imposibilidad de DEL PRIMER PROTOTIPO MSNOO1. EN EL CONJUNTO
conseguir CIiente Ianzador alguno pa_ DE LA DERECHA, EN COLOR MAS CLARO, FIGURA

3 by 4 PARTE DEL EXTREMO POSTERIOR DEL FUSELAJE
ra el programa. Pero la justificacion PRODUCIDO POR AIRBUS ESPARIA, S.L
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dio comienzo en Nantes en enero deonglomerado de actividades y pruetaciéon basica A380-800 actualmente
2002, sumandose con posterioridad das necesarias para demostrar a lan produccion. Le acompafaran en
los trabajos de produccién los restanautoridades aeronauticas, que el A380as pruebas tres prototipos mas, que
tes centros de Airbus. En Espafia elldiene los niveles de seguridad adecuase irdn incorporando al programa de
sucedié en la factoria de lllescas emos para su utilizacion por parte deensayos en vuelo paulatinamente.
febrero de 2003. En la fecha de suas empresas de transporte aéreo.  Ellos seran los aviones nameros 2, 4
primer vuelo el A380 ya contaba con EIl primer prototipo, al que se le hay 7 de serie (MSN002, MSN0O04 y
154 compromisos de venta. asignado la matricula F-WWOW MSNO0O07). Tres aviones estaran en
(«wowx»es una interjeccién de admi-vuelo a finales de este verano; todos
EL PLAN DE ENSAYOS ENVUELO racion y asombro en Inglés), es ekllos formaran parte del proceso de
primer avidn de la serie, que tienecertificacion de la configuracion
El vuelo inaugural del pasado 27 deasignado el codigo MSNOO1 por Air- equipada con motores Rolls-Royce
abril ha dado paso a un programa, qubus (MSN deManufacturer's Serial Trent 970, la primera que entrara en
no es sino una parte mas del extensdumbej). Corresponde a la configu- servicio. Sabido es que, siguiendo la
ya habitual politica de los dos fabri-
cantes de grandes aviones comercia-
les, el A380 se ofrece con dos posi-
bles tipos de motor, el segundo de los
cuales es el Engine Alliance GP7270,
L fruto de lajoint ventureformada al
50% por GE Aircraft Engines y Pratt
& Whitney en agosto de 1996. La de-
signhacién completa del A380-800
inicial equipado con motor Rolls-
Royce Trent 970 es A380-841 y la de
la version equipada con Engine
Alliance GP7270 es A380-861.

En particular, los dos primeros pro-
totipos seran los equipados con el
mayor volumen de instrumentacion
de ensayos y medicion. Las cifras in-
dicadas por Airbus, muestran que lle-
van a bordo del orden de 20 tonela-
das métricas de equipos y unos 335
km de cableados, para registrar y
transmitir los datos correspondientes
a unos 150.000 parametros, a través
de unos 6.000 puntos de medicion.

EL A380 MSNOO1 ES TRASLADADO
EN UNA LLUVIOSA NOCHE DE ENERO
UNA VEZ CONCLUIDOS LOS ACTOS
DE SU PRESENTACION OFICIAL.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 2005 501



- " . EL coNTrROL DEL CENTRADO DEL A380 MSNOOL DURANTE LOS ENSAYOS SE REA-
MAQUETA A TAMARNIO NATURAL DE LA CABINA DE CLASE BUSINESS DEL A380  LizA MEDIANTE DEPOSITOS DE AGUA, LLENADOS SEGUN NECESIDADES, Y DISTRIBUI-

PRESENTADA EN LA EXPOSICION AIRCRAFT INTERIORS, CELEBRADA EN HAMBUR-  DOS A LO LARGO DE LAS DOS CABINAS DEL AVION. EN LA FOTOGRAFIA SE PUEDEN
GO ENTRE EL 5 Y EL 7 DEL PASADO MES DE ABRIL. CONTEMPLAR UNA PARTE DE LOS DEPOSITOS SITUADOS EN LA CABINA SUPERIOR.

Tan abultados niumeros son indispensurizacion y la climatizacién, por lo durante el vuelo en las cercanias de
sables para llevar a buen fin su tarea.que se le equipara con el interior ylos aeropuertos.

El tercer prototipo tendra como los asientos, aunque sélo a efectos de El cuarto y Ultimo prototipo parti-
principal misién asignada la evalua-ensayos, no de transporte de pasaj&ipara en los apartados de la certifi-
cion y calificacion de los sistemas di-ros. Asimismo se realizaran con él lacacion ligados al transporte de pasa-
rectamente relacionados con los pamediciones de ruido exterior y lajeros, incluidos los preceptivos ensa-
sajeros, entre los que figuran la preevaluacion de los efectos de la estelgos de evacuacion de la cabina. Sera
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el encargado de llevar a efecto logunta, correspondientes a la versiordables. Ello ha incrementado los
vuelos de evaluacion de rutd®olute inicial A380-800, para comprenderplazos en el desarrollo del progra-
Proving Flights) gue nuestro protagonista ha precisadma, pero a cambio ha allanado el
Airbus estima que precisard sumaide soluciones técnicas avanzadas paamino del A380, una vez adoptada
del orden de 2.500 horas de vuelora conseguir hacerle viable. Su cateta decisiébn de convertirle en la rea-
como aportacion a los programas dejoria de «avion especial» aconsejdidad que hoy es.
certificacion con motores Rolls-Roy- desde el primer momentxcudir al El tamafio del A380 ofrece a las
ce y Engine Alliance. La certifica- dialogo con las compafias aéreas una infinidad de
cién con el motor GP7270 es una ta- compafiias aére- posibilidades de cara al confort del
rea que serd liderada por el avion na- as, las autorida- pasajero. La aplicacién en su disefio
mero 9 de serie (MSNO0O09). Las des aeronauticas de las uGltimas tecnologias disponi-
previsiones son que la certificacion y las organiza- bles, supondra unos costes directos
con el Trent 970 se obtenga en el pla- ciones y auto- de operacion entre el 15y el 20% in-
zo adecuado para efectuar la primera ridades aeropor- feriores a los de los aviones que ac-
entrega en el segundo semestre de = tuarias. La finali- tualmente cubren las rutas para las
2006, cuya destinataria sera la com- dad expresa era que esta destinado. Es un hecho que
pafiia Singapore Airlines. ‘ : diseflar un avion hoy las compafias aéreas han debido
AN

certificable y acep- afiadir a los costes directos de opera-

table economica y cion, las caracteristicas en cuanto a
operativamente des- impacto ambiental como baremo de
de un primer momen- evaluacion para la compra de sus
to, no dejando cabos nuevos aviones. En ese apartado Air-
sueltos que pudieran bus hace notar que, en despegue, sus
dar sorpresas desagra-niveles de ruido percibido en el suelo

SOLUCIONES INNOVADORAS
PARA UN GIGANTE

Basta con examinar las ci-
fras que se incluyen en la
tabla de caracteristicas ad-

- EL PRIMER ATERRIZAJE

peL A380 MSNOO1
POCO ANTES DE LAS 14:30
DEL 27 DE ABRIL.
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LA TRIPULACION ABANDONA EL AVION TRAS CUL-
MINAR UN VUELO INAUGURAL QUE, A LA VEZ, FUE
UN NUEVO HITO PARA LA HISTORIA DE LA AVIA-
CION. DE DERECHA A 1IZQUIERDA, CLAUDE LELAIE,
FERNANDO ALONSO, MANFRED BIRNFELD, GE-
RARD DESBOIS, JACQUES ROSAY Y JACKY JOYE.

El Trent 970 es un motaurbofande
tres ejes con una relacion de deriva-
cion situada entre 8,5-8,7, cuyo fan
tiene 116 pulgadas (2,946 m) de dia-
metro. Rolls-Royce esta por el mo-
mento remisa a difundir datos méas
precisos de ese motor, mientras Engi-
ne Alliance es algo mas explicita. El
GP7270, de dos ejes, utiliza famde
ese mismo diametro, que aporta una
relacién de derivacion en vuelo de
crucero de 8,7; la relacion de com-
presion total en régimen de maxima
potencia de subida es de 45,6 y su
permitiran que el A380 se mueva sindebajo de 3 litros de combustible porempuje en crucero a Mach 0,85 y
restricciones en los aeropuertos mapasajero y por cada 100 km de dis35.000 pies de altura (10.668 m.) as-
conflictivos desde los que es previsi-tancia recorrida. ciende a 5.744 kg.

ble su operacion. Su capacidad, unida Ciertamente son los motores elegi- Es, sin embargo, el disefio general
al consumo especifico de sus motodos para el A380 los responsables edel A380 el que le convierte en esa
res, hard que gaste en servicio poprimer término de esa relevante cifraaeronave ubicada en la punta de lan-
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EL PRIMER PROTOTIPO CAPTADO DURANTE UNAS
PRUEBAS DE RODAJE A ALTA VELOCIDAD POR
LA PISTA 32L DEL AEROPUERTO DE TOULOUSE-
BLAGNAC EL PASADO 20 DE ABRIL.




za de la tecnologia capaz de presermotores de Ultima generacion, Air- En lo referente a la estructura, el
tar tan relevantes cifras. A grandedus ha examinado en detalle todos ympleo de materiales compuestos de
rasgos, tres son los apartados generaada uno de los apartados relaciondibra de carbono -usualmente aludi-
les donde es preciso actuar para cordos con las cuestiones estructurales gos como CFRPGarbon Fibre Rein-
trolar los costes directos de operaaerodinamicas, en este Ultimo apartaforced Plasti¢-, se examiné cuidado-
cion de una aeronave, el consumo ddo mediante el uso extensivo desamente desde los origenes del pro-
combustible, el peso estructural y laCFD (Computational Fluid Dyna- grama, con el fin de tener presente en
resistencia aerodinamica. Aseguradanics) combinado con exhaustivostodo momento el necesario equilibrio
el primero de los apartados por unognsayos en tunel. entre coste, beneficios y supresion de

EL PRIMER A380 QUE SALIO DE FABRICA FUE LA ESTRUCTURA DE ENSAYOS ESTATICOS CONOCIDA COMO
MSN5000, QUE NUNCA VOLARA. EL ACONTECIMIENTO TUVO LUGAR EL 27 DE MAYO DE 2004. EN LA
IMAGEN EL MSN5000 DURANTE SU PROCESO DE UBICACION EN EL ENORME Y COMPLEJO ENTRAMADO DE

VIGAS Y ACTUADORES DONDE SE REALIZAN ESOS ENSAYOS.



PRINCIPALES CARACTERISTICAS DEL A380-800

DIMENSIONES Y SUPERFICIES

Envergadura del ala 79,75 m
Envergadura del estabilizador horizontal 30,372 m
Envergadura del estabilizador vertical 14,592 m
Longitud total 72,727 m
Longitud del fuselaje 70,4 m
Altura 24,07 m
Superficie alar 845,8 m*
Superficie del estabilizador horizontal 205 m?
Superficie del estabilizador vertical 122,3 m*
Anchura del fuselaje (exterior) 7,142 m
Altura del fuselaje (exterior) 8,41 m
Flecha del ala al 25% de las cuerdas 33,5°
PEsos

Peso maximo de despegue 560.000 kg
Peso maximo de aterrizaje 386.000 kg
Peso méximo sin combustible 361.000 kg

Capacidad maxima de combustible

310.000 litros

ACTUACIONES

Alcance con la capacidad maxima de pasajeros 15.000 km
Velocidad maxima Mach 0,89
Velocidad de crucero Mach 0,85

Altura de crucero inicial

10.668 m (35.000 pies)

Motores

= 4 Rolls-Royce Trent 970

= 4 Engine Alliance GP7270

= 4 x 31.750 kg de empuje (nivel del
mar, atmosfera estandar)

Capacidad de transporte

= 555 pasajeros en configuracion de
tres clases (22 en primera, 96 en
business y 437 en turista)

= Volumen total de las bodegas de
carga 176,3 m®

riesgos. El A380 es el primer avidn

de Airbus que emplea un cajon cenj|

tral de ala construido en buena part
con fibra de carbono, medida que hg
permitido ahorrar del orden de 1.500
kg de peso en esa zona con relacion
una solucién convencional a base d
aleacion ligera de aluminio. La fibra

de carbono se ha empleado tambiél

en la construccion del estabilizador
vertical y el mando de direccidn, el
estabilizador horizontal y los mandos
de altura, en el tabique a presion pos
terior y las vigas del piso de la cabing
superior -versiones de pasajeros-, €
flaps, spoilers, alerones, zonas ng¢
presurizadas del fuselaje y en la enof
me carena de union ala-fuselaje, as
como en parte de las costillas de am
bas semialas.

Resumidamente hablando se pue

ce una mencién especial el GLARE
(GLAss REinforced aluminium lam
nate), un laminado constituido por
capas alternativas de fibra de vidrig y
aluminio unidas mediante el empleo
de una resina adhesiva. Se trata de un
material compuesto, que presenta|un
excepcional comportamiento ante |el
fendomeno de la fatiga y la corrosion,
asi como menor peso que las aleacio-
nes ligeras de aluminio, del orden de
un 10% en nameros redondos. El
A380 es el primer avion que emplea
ese laminado, y lo hace en extensas
zonas de los revestimientos de la m
tad superior del fuselaje, con lo que
se ahorran unos 800 kg respecto|de
una configuracién estructural con-
vencional.
Nuevos conceptos se han empleado
también en el apartado de los siste-
mas. A destacar que los sistemas |hi-
draulicos del A380 funcionan a una
presién de trabajo de 5.000 psi (351,5
kg/cn), en lugar de los tradicionales
3.000 psi (210,9 kg/cthde otros
aviones comerciales. Ello permite
qgue las tuberias y componentes hi-
draulicos sean menores en dimensio-
nes, con el consiguiente ahorro de pe-
so. Como afios atras sucediera gon
los sistemas de mandedly-by-
wire», los sistemas hidraulicos de al-
ta presién estan en servicio en los
aviones militares desde hace tiempo,
por lo que se trata de una tecnologia
ya experimentada en el mundo aero-
néutico que estaba en espera de|ser
incorporada en los aviones civiles.
El A380 tiene dos circuitos hidrau-
licos independientes entre si que, en-
tre otras misiones, mueven los man-
dos de vuelo con el apoyo del sistema
eléctrico en caso necesario. Los man-
dos de vuelo, con la excepcion de al-
gunos spoilers y los alerones exterijo-
res, tiene actuadores mixtos eléctri-
cos e hidraulicos, conectados de
manera simultdnea a uno de los dos
circuitos hidraulicos independientes|y
a uno de dos circuitos eléctricos -
también independientes-. En servigio
normal, funcionan a través del co-
rrespondiente circuito hidraulico, pe

de indicar que del orden de un 40%EsTA FOTOGRAFIA, DE UNA SECCION DEL FUSELAJE ro en caso de fallo de éste o en situa-
de la estructura y componentes debeL PRIMER PROTOTIPO CONSTRUIDA EN HAMBUR-  ciones especiales, el circuito eléctrico
A380 lo constituyen la fibra de car- GO, PERMITE APRECIAR EL CONCEPTO DE SU CONFI- jmplicado toma el relevo.
bono y otros materiales avanzadosCU*ACION ESTRUCTURAL. LA SECCION ES LA CO- La innovaciones en cuanto a la apli-

e . RRESPONDIENTE A LA ZONA SITUADA INMEDIATA- . 2 . .
Dentro de este Ultimo capitulo mere-ycyre peLANTE DEL ALA. cacion de materiales y sistemas avan-
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EL PrIMER PROTOTIPO A380 SALIO AL EXTERIOR PARA SER CAMBIADO DE UNA POSICION DE LA CADENA DE MONTAJE A OTRA EN LA PRIMERA SEMANA DE JuLlO DE 2004.

zados, se han complementado cotemas avanzados algunos de los cuathicada por delante del ala. El piso
nuevos métodos de produccién, algules, someramente, acabamos de citarde esta Ultima cabina debera ser re-

nos de los cuales se han incorporado forzado para el transporte de las uni-
0 se estan incorporando en las cade=| FUTURO dades de carga; sus vigas pasaran a
nas de produccion de otros aviones ser de aleacién aluminio-litio. El vo-

Airbus por sus ventajas. Un ejemplo Como es ya norma en la industridlumen total disponible sera de 1.134
relevante es la soldadura por haz daeronautica actual, el A380-800 es ein® y la carga maxima de pago ascen-
laser Laser Beam Weldingque se primero de una familia cuyo miem- derd a 150.000 kg.
ha usado en la fijacién de los largueribro siguiente es su versién carguera, El peso maximo de despegue del
llos a los paneles de revestimiento delesignada A380-800F. Airbus co-A380-800F subira hasta los 590.000
la mitad inferior del fuselaje. Ese pro-menzo el pasado 12 de abril en l&g y su peso maximo de aterrizaje
cedimiento permite la eliminacion defactoria de Nantes la construccién dejuedara en 427.000 kg. Su alcance
elementos de fijacién como son lospiezas para el primer avién de esaon una carga de pago de 150 tonela-
remaches, proporciona mayor rigidezversion que, de momento, han encardas métricas sera de 10.400 km.
y estabilidad a las estructuras y congado Federal Express y UPS. Ciertamente son mas las versiones
tribuye a la reduccion de peso, mejo- Al estar el A380-800F especifica- posibles. En la lista figuran configura-
rando de paso el comportamiento antenente configurado para carga, tendr&iones de fuselaje alargado, de fusela-
el fenémeno de la fatiga. algunos rasgos externos diferenciadoje acortado y de alcance extendido.
Una cifra permite apreciar de mane-es, por ejemplo la ausencia de ventaAirbus se ha cuidado de indicar que
ra sencilla la cuantia de los beneficiosas y la presencia de sendas puertasl lanzamiento comercial tendra lugar
aportados por las nuevas tecnologiakaterales de carga, ambas en el ladouando el mercado las demande.|El
al A380. El A380-800 tendria un pesoizquierdo. La cabina inferior tendra A380 ha dado un paso decisivo con
vacio superior en 10-15 toneladas méuna puerta de 2,62 m de alto por 4,23u primer vuelo, que culminara con|la
tricas si se hubieran empleado en sm de ancho por detras del ala, mieninauguracion de una nueva etapa de la
construccién tecnologias convencio-ras la cabina superior tendra otra ddistoria del transporte aéreo cuandq el
nales, en lugar de los materiales y sis2,24 m de ancho por 3,68 m de anch@roximo afio entre en servicim
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