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Al cabo de 40 días y 40 noches, abrió

Noé la ventana del arca y soltó la pa-

loma; ésta regresó al atardecer con un

ramo verde de olivo en el pico. Así co-

noció Noé el fin del diluvio universal y

la vuelta a la normalidad de la vida

sobre la Tierra, según se describe en el

libro del Génesis el término del primer

confinamiento intensivo de la humani-

dad.

¿Cómo será ahora la reanudación de

nuestra vida tras la cuarentena, cuando

ya se percibe el bullicio de los niños en

la calle y con sus risas y gritos traen a

casa un ramo de olivo en las manos en

forma de aire fresco que nos recuer-

dan que estamos en primavera? ¿Cómo

se asoma la sociedad hacia el día des-

pués?

¿Cómo se prepara la industria aeroes-

pacial para la operación de despegue,

para levantar el vuelo y retomar la ve-

locidad de crucero cuando se perfile en

el horizonte el final de la pandemia y de

estas vacaciones forzadas? ¿Cómo será

la salida del arca tras esta hibernación

económica?  

Cierto es que la sanidad, la salud de los

ciudadanos tiene la última palabra de-

cisiva. Hasta que no haya tests fiables,

antídotos, tratamientos y vacunas efi-

caces, probados y suficientes contra el

virus no volverá la confianza y la segu-

ridad para que torne la normalidad a

las calles, a los centros de trabajo, al

transporte, al ocio, a la vida en general.

No se trata de decidir entre salud y

economía, como plantean algunos. No

es una disyunción. Son dos caras de la

misma realidad, la vida. Ya lo hemos

visto. El empobrecimiento de la salud

ha llevado a la economía a la extenua-

ción. Y en la medida en que la salud de

la sociedad se recupere, la economía

recobrará su energía y vigor. Se levan-

tarán las fronteras, se abrirán los aero-

puertos y los espacios aéreos, la gente

saldrá a la calle, viajará, cogerá el avión,

las aerolíneas tendrán necesidad de

ampliar su flota y los fabricantes nece-

sitarán contratar mano de obra. En

suma, la vida recobrará el pulso y vol-

verá de nuevo la primavera. Ya lo

verán.

En los últimos 100 años, la humanidad

ha vivido dos guerras mundiales y otras

muchas regionales pero con trascen-

dencia global, ha conocido diversas

pandemias, numerosas crisis económi-

cas con repercusiones generales y azo-

tes como el terrorismo con una

dimensión y alcance universal. Y, sin

embargo, el mundo ha sobrevivido, ha

superado las tragedias, los tsunamis,

huracanes, cataclismos y toda clase de

desgracias.

Pero es que además, en ese centenar

de años, el hombre ha acumulado infi-

nidad de recursos tecnológicos muy

superiores: la investigación se ha des-

arrollado exponencialmente, los cono-

cimientos del hombre han avanzado

una enormidad, ha reducido las distan-

cias del mundo mediante vuelos cada

vez más evolucionados, ha creado In-

ternet y las telecomunicaciones a tra-

vés de satélites, ha descubierto la

inteligencia artificial, la robótica, ha lle-

gado a la Luna, ha instalado un labora-

torio espacial habitado

permanentemente y explora los miste-

rios insondables del universo… 

La pandemia actual, es verdad, está de-

jando grandes y graves destrozos en la

humanidad con cientos de miles de víc-

timas. También en el mundo de la pro-

ducción y servicios aeronáuticos.

Estamos viviendo unos momentos difí-

ciles y dolorosos previos a un parto

histórico. Un mundo nuevo está rom-

piendo, está a punto de nacer. La his-

toria da un giro; vamos ciertamente

hacia una nueva era, va a brotar de un

momento a otro y no nos puede sor-

prender con la ropa anticuada y desfa-

sada, con el estilo de antes y el sentido

de las viejas costumbres. Sabemos, eso

sí, que la victoria final ha de ser nues-

tra.    

Ya han salido a la calle los niños. Ha

vuelto la paloma con la rama de olivo.

Ha llegado la hora. Estamos a punto de

despegar y volver a volar. Todo un

nuevo mundo por delante. He ahí el

reto. Es el momento de la creatividad

y el liderazgo fuerte, lúcido y respon-

sable. No valen medianías.

La paloma y el ramo de olivo
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Profesionales

Víctor de la Vela,
nuevo responsable
en América Latina
de Airbus Defence
and Space
Airbus Defence and Space ha nombrado

a Víctor de la Vela como nuevo Head of

Airbus Defence and Space en América

Latina con efecto inmediato. En esta po-

sición, De la Vela, anteriormente Head

of Service Business Growth, reportará a

Bernhard Brenner, vicepresidente ejecu-

tivo de Marketing y Sales en Airbus De-

fence and Space.

De La Vela ha realizado un intercambio

de posiciones con Christophe Roux, que

era hasta ahora Head of Airbus Defence

and Space en América Latina y que pasa

a asumir la jefatura de Services Business

Growth.

De la Vela se incorporó a Airbus en el

año 2000, tras seis años trabajando para

Boeing en EEUU, como vicepresidente

for Mergers and Acquisitions en la ofi-

cina de París. En 2004, fue nombrado

Airtanker Programme Director y en

2007 se trasladó a Munich como Chief

Commercial and Financial Officer para

Eurofighter. En 2013, asumió la posición

de Head of Corporate Strategy en Tou-

louse hasta su posterior nombramiento

como Head of Service Business Growth.
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Detlef Kayser,
nuevo presidente
del Consejo de
Supervisión de
Lufthansa Technik
El Consejo de Supervisión de Lufthansa

Technik ha designado a Detlef Kayser

como nuevo presidente, en sustitución

de Carsten Spohr. Además, Thorsten

Dirks ha sido elegido como nuevo

miembro del Consejo de Supervisión.

Con esta decisión, el Consejo de Super-

visión reconoce las mayores responsa-

bilidades de todos los miembros del

Consejo Ejecutivo de Lufthansa durante

la crisis del coronavirus. Este cambio ga-

rantiza la dirección necesaria durante

esta crisis y mantiene la influencia y la

atención del Consejo Ejecutivo de Luf-

thansa en los asuntos más importantes

de Lufthansa Technik.

Kayser se unió a la Junta Ejecutiva de

Deutsche Lufthansa AG en enero de

2019 y es responsable de los estándares

de operaciones y recursos de líneas aé-

reas del área. Dirks ha sido miembro de

la Junta Ejecutiva desde mayo de 2017 y

fue responsable de la división de la Junta

Ejecutiva de “Eurowings” hasta el 31 de

diciembre de 2019. Desde el 1 de enero

de 2020, es jefe de TI, Digital e Innova-

ción en Deutsche Lufthansa AG.

Massimo Claudio
Comparini, nuevo
director general
adjunto de Thales
Alenia Space
Thales Alenia Space ha anunciado el

nombramiento con efecto inmediato de

Massimo Claudio Comparini como di-

rector general adjunto y director de Ob-

servación, Exploración y Navegación de

Thales Alenia Space, además de CEO de

Thales Alenia Space en Italia. Sucede en

el cargo a Donato Amoroso.

Comparini, anteriormente CEO de

eGeos desde 2016 y director del nego-

cio de Geo-información de Telespazio,

tiene una amplia experiencia en la indus-

tria espacial, tanto en el ámbito tecno-

lógico como de servicios, y en el campo

de la observación de la tierra.

El nuevo director comenzó su carrera

en 1983 en Selenia Spazio (más adelante

Alenia Spazio), desempeñando varios

cargos de responsabilidad hasta ser

nombrado director técnico. En 2013 fue

director técnico en Telespazio, una joint

venture entre Leonardo y Thales, y en

2016 fue nombrado CEO de eGeos, una

compañía de la Agencia Espacial Italiana

y Telespazio. Además, ha sido presi-

dente de GAF y de EarthLab Luxem-

burgo.



Profesionales- In Memoriam
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Muere Reimar Lüst,
pionero de la
Europa espacial
El profesor Reimar Lüst, uno de los

grandes pioneros europeos del espacio,

falleció el pasado mes de abril a la edad

de 97 años. El profesor Lüst fue el tercer

director general de la ESA, cargo que

ejerció desde 1984 hasta 1990, y fue uno

de los mejores visionarios detrás de la

iniciación y la promoción del esfuerzo

espacial europeo.

El profesor Lüst participó en la adminis-

tración de la ciencia espacial europea

desde los días de COPERS (Comisión

Preparatoire Européenne de Recherches

Spatiales). Primero, como secretario del

Grupo de Trabajo Científico y Técnico

y, de 1962 a 1964, como director cien-

tífico, ayudó a elaborar el programa

científico para ESRO, un precursor de la

ESA, y un ambicioso plan de lanzamien-

tos y experimentos conocido como el

‘Libro Azul’.

Asumió el cargo de director general de

la ESA en 1984 y se dedicó a intensos

preparativos para el Consejo de la ESA

a nivel ministerial en Roma, celebrado en

enero de 1985, donde los ministros

aprobaron el inicio de los trabajos pre-

paratorios en el vehículo de lanzamiento

Ariane 5 y el comienzo del programa de

ciencias Horizon 2000.

Muere Jean-Marie
Luton, cuarto
director general de
la ESA
Jean-Marie Luton falleció el pasado mes

de abril a la edad de 77 años. Fue el

cuarto director general de la ESA, de-

sempeñando el cargo de 1990 a 1997.

Ingeniero aeroespacial francés, ocupó

varios puestos clave durante su notable

carrera y siempre será una figura impor-

tante, no solo para la ESA, sino también

para la comunidad espacial europea.

Luton asumió el cargo de director gene-

ral de la ESA, sucediendo al profesor

Reimar Lüst. Durante su mandato, la

ESA realizó varias misiones exitosas de

ciencia espacial. La misión de Ulises, el

Observatorio Espacial Infrarrojo (ISO) y

el Observatorio Solar y Heliosférico

(SOHO) se llevaron a cabo en la década

de 1990. Durante este período, Ariane

4 también lanzó con éxito Meteosat-5 y

6, así como ERS-1 y 2. 

Entre los reveses que Luton tuvo que

superar como director general de la ESA

destacan dos: la reorientación de los

principales programas de infraestruc-

tura, a saber, Columbus y Hermes, de-

cididos en el Consejo Ministerial de la

ESA en Munich en 1991; y el fracaso del

vuelo inaugural de Ariane 5 en 1996.

Muere Jacques
Blamont, pionero
de la investigación
espacial francesa
Jacques-Emile Blamont, uno de los pa-

dres de la aventura espacial francesa,

murió el pasado mes de abril a los 93

años en Francia. Fue fundador y director

científico y técnico del Centro Nacional

de Estudios Espaciales (CNES), conocido

por haber contribuido al desarrollo de

Veronique, el primer cohete lanzado por

Francia en 1957 y precursor de los co-

hetes Ariane, propulsados por ácido ní-

trico y queroseno.

Pocos científicos creyeron en el poten-

cial de estos cohetes. Pero Blamont lo

demostró en marzo de 1959. Descubrió

una región desconocida de la atmósfera

superior, la turbopausa, e hizo las prime-

ras mediciones de la termosfera. Estos

resultados fueron tan innovadores que

pronto darían lugar a una nueva disci-

plina, la dinámica de la atmósfera supe-

rior, de la cual él y sus colaboradores se

convertirían en pioneros.

Asesor científico principal del CNES

desde 1972, después de haber sido su di-

rector científico y técnico cuando se

fundó en 1962, Blamont se dedicó a la

investigación espacial desde que co-

menzó en Francia. 



La nueva era de los vuelos espaciales tri-

pulados comenzará cuando los astronau-

tas estadounidenses vuelvan a volar a

bordo de una nave estadounidense im-

pulsada por un lanzador también esta-

dounidense desde el suelo

estadounidense a la Estación Espacial In-

ternacional (ISS) como parte del Pro-

grama de tripulación comercial de la

Nasa.

Con este lanzamiento la nueva era de los

vuelos espaciales tripulados norteameri-

canos comenzará nueve años después de

la misión del transbordador Atlantis, con

la que se cerró una era espacial que duró

30 años. En total, fueron 135 misiones

espaciales que sirvieron para construir y

abastecer a la ISS y para poner en mar-

cha el telescopio espacial Hubble.

“El 27 de mayo, la Nasa lanzará nueva-

mente astronautas estadounidenses en

cohetes estadounidenses desde suelo es-

tadounidense con nuestro socio SpaceX.

Los astronautas Doug Hurley y Bob

Behnken viajarán a la Estación Espacial

Internacional (ISS) a bordo de la nave es-

pacial Crew Dragón lanzada con un co-

hete Falcon 9”, escribió en Twitter el

administrador de la agencia espacial, Jim

Bridenstine, el pasado 17 de abril.

Efectivamente, los astronautas de la Nasa

Robert Behnken y Douglas Hurley vola-

rán en la nave espacial Crew Dragon de

SpaceX, despegando en un cohete Fal-

con 9 el 27 de mayo, desde el complejo

de lanzamiento 39A en Florida, para una

estancia prolongada en la ISS para la mi-

sión Demo-2. La duración específica de

la misión no se había determinado aún.

Como prueba de vuelo final para Spa-

ceX, esta misión validará el sistema de

transporte de la tripulación de la compa-

ñía, incluidas la plataforma de lanza-

miento, el cohete, la nave espacial y las

capacidades operativas. Esta también
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La Nasa inaugura la nueva
era de los vuelos espaciales
tripulados
Nueve años después una nave norteamericana llevará a dos astronautas a la ISS

Recreación de la Crew Dragon.
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será la primera vez que los astronautas

de la Nasa probarán los sistemas de

naves espaciales en órbita.

Expertos en vuelos de
transbordadores

Behnken y Hurley estuvieron entre los

primeros astronautas en comenzar a tra-

bajar y entrenarse en el vehículo espacial

tripulado de próxima generación de Spa-

ceX y fueron seleccionados por su ex-

tensa experiencia de pilotos de prueba y

vuelo, incluidas varias misiones en el an-

tiguo transbordador espacial.

Behnken será el comandante de opera-

ciones conjuntas de la misión, responsa-

ble de actividades como el encuentro, el

atraque y el desacoplamiento, así como

las actividades de Demo-2 mientras la

nave espacial esté atracada en la ISS. Fue

seleccionado como astronauta de la

Nasa en el año 2000 y ha completado

dos vuelos de transbordadores espacia-

les. Behnken voló el STS-123 en marzo

de 2008 y el STS-130 en febrero de 2010

y realizó tres caminatas espaciales du-

rante cada misión. Nacido en St. Anne,

Missouri, tiene una licenciatura en Física

e Ingeniería Mecánica de la Universidad

de Washington y obtuvo un máster y un

doctorado en Ingeniería Mecánica del

Instituto de Tecnología de California.

Antes de incorporarse a la Nasa, Behn-

ken fue ingeniero de pruebas de vuelo en

la Fuerza Aérea de los EEUU.

Hurley será el comandante de la nave es-

pacial de Demo-2, responsable de activi-

dades como el lanzamiento, el aterrizaje

y la recuperación. Fue seleccionado

como astronauta en el año 2000 y ha

completado dos vuelos espaciales. Hur-

ley se desempeñó como piloto y opera-

dor principal de robótica para STS-127

en julio de 2009 y STS-135, la misión final

del transbordador espacial, en julio de

2011. El nativo de Nueva York nació en

Endicott, pero considera a Apalachin su

ciudad natal. Tiene una licenciatura en In-

geniería Civil de la Universidad de Tulane

en Louisiana y se graduó de la Escuela de

Pilotos de Pruebas Navales de EEUU en

Maryland. Antes de incorporarse a la

Nasa, fue piloto de combate y piloto de

pruebas en el Cuerpo de Marines de los

EEUU.

Llegada en 24 horas

Despegando de la plataforma de lanza-

miento 39A a bordo de un cohete Falcon

9 especialmente instrumentado, la nave

Crew Dragon llevará a sus dos pasajeros

a aproximadamente 27.360 km/ph y los

acercará a la ISS. Una vez en órbita, la tri-

pulación y el control de la misión SpaceX

verificarán que la nave espacial esté fun-

cionando según lo previsto probando el

sistema de control ambiental, las panta-

llas y el sistema de control y los propul-

sores de maniobra, entre otras cosas. En

aproximadamente 24 horas, Crew Dra-

gon estará en posición de atracar en la

ISS. La nave espacial está diseñada para

hacer esto de forma autónoma, pero los

astronautas a bordo de la nave espacial

y la ISS monitorearán diligentemente las

maniobras de aproximación y acopla-

miento y pueden tomar el control de la

nave espacial si es necesario.

Después de atracar con éxito, Behnken

y Hurley serán recibidos a bordo de la

estación y se convertirán en miembros

de la tripulación de la Expedición 63. Re-

alizarán pruebas en Crew Dragon ade-

más de realizar investigaciones y otras

tareas con la tripulación de la ISS.

Aunque el Crew Dragon que se usa para

esta prueba de vuelo puede permanecer

en órbita unos 110 días, la duración de

la misión específica se determinará una

vez en la ISS en función de la preparación

del próximo lanzamiento de la tripula-

ción comercial. La nave espacial Crew

Dragon será capaz de permanecer en ór-

bita durante al menos 210 días como re-

quisito de la Nasa.

Al concluir la misión, Crew Dragon se

desacoplará de forma autónoma con los

dos astronautas a bordo, saldrá de la ISS

y volverá a entrar en la atmósfera de la

Tierra. Tras amerizar frente a la costa

atlántica de Florida, la tripulación será re-

cogida por el buque de recuperación Go

Navigator de SpaceX y regresará a Cabo

Cañaveral.

La misión Demo-2 será el gran paso final

antes de que el Programa de tripulación

comercial de la Nasa certifique a Crew

Dragon para misiones operativas de larga

duración en la ISS. Esta certificación y

operación regular de Crew Dragon per-

mitirá a la Nasa continuar la investigación

importante y las investigaciones tecnoló-

gicas que se llevan a cabo a bordo de la

estación, lo que beneficia a las personas

en la Tierra y sienta las bases para la ex-

ploración futura de la Luna y Marte a

partir del programa Artemisa de la agen-

cia, que llevará a la primera mujer y al

próximo hombre a la superficie lunar en

2024.

El 27 de mayo, la
Nasa lanzará
nuevamente
astronautas
estadounidenses en
cohetes
estadounidenses

“
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El 8 de julio de 2011, el transbordador

Atlantis, con el comandante Christopher

Ferguson, el piloto Douglas Herley y los

especialistas de vuelo Sandra Magnus y

Rex Walheim, despegó hacia la Estación

Espacial Internacional (ISS) a las 17,29

hora de España, en una misión que ponía

fin a la era de los transbordadores espa-

ciales de la Nasa, el programa Space

Shuttle, iniciado 30 años antes.

En el marco de la misión, el Atlantis llevó

a la ISS varias cargas en el módulo mul-

tiuso Raffaello, así como una plataforma

con los equipos. Asimismo, probaría un

nuevo sistema de abastecimiento en

vuelo de los ingenios cósmicos, así como

traería a la Tierra un fallido sistema de

bombeo de amoníaco en el sistema de

termorregulación del segmento estadou-

nidense de la plataforma orbital.

El Atlantis fue el cuarto transbordador

espacial construido por EEUU. Se nece-

sitaron 25 vuelos de transbordadores

desde 1998 para terminar el proyecto de

construcción de la ISS en el cual partici-

paron 16 países, entre ellos EEUU, Rusia,

Canadá, Japón y varios países europeos,

y que costó 100.000 millones de dólares.

El programa de transbordadores vivió

dos episodios trágicos: el accidente del

Challenger en 1986 y el del Columbia en

2003, que dejaron en total 14 muertos.

El fin del programa de transbordadores

fue un auténtico golpe para la economía

local. Unos 8.000 empleos directos y

cerca de 20.000 indirectos desaparecie-

ron. “Sabíamos desde hace años que el

programa del transbordador iba a termi-

nar; es un programa al cual muchos de

sus técnicos e ingenieros consagraron 30

años de su vida y con su finalización el

ánimo es cada vez más sombrío”, la-

mentó el entonces director de lanza-

mientos, Mike Leinbach.

Con la retirada del Atlantis, el programa

de transbordadores de EEUU concluyó

de forma oficial, dejando a Rusia como la

única nación en el mundo capaz de trans-

portar astronautas al espacio. Compa-

ñías privadas competirían para construir

una nueva generación de naves espaciales

estadounidenses, pero se calculaba en-

tonces, en 2011, como poco probable

que terminaran de construir una nave de

este tipo antes de 2015. Han hecho falta

cinco años más de lo previsto.

“Con la última misión del transbordador,

damos la vuelta a una página de la histo-

ria espacial pero el liderazgo estadouni-

dense en el espacio continuará”, aseguró

el entonces administrador de la Nasa,

Charles Bolden. “Tenemos que hacer las

cosas de otra forma”, añadió refirién-

dose a las dificultades presupuestarias de

EEUU. “Debemos concentrarnos en la

exploración espacial lejana, desarro-

llando nuevas tecnologías y alentando a

aquellos que innovan a asegurar vuelos

sobre la órbita terrestre baja hacia la

ISS”, concluyó.

El gobierno del entonces presidente nor-

teamericano, Barack Obama, anunció

que en el próximo plan espacial tendrían

destinos más ambiciosos: la Luna, Marte

o alcanzar un asteroide...

Destino final de 
los transbordadores

Los transbordadores se construyeron

entre finales de la década de los 70 y

principios de los 90 del pasado siglo, en

plena Guerra Fría. Los dos primeros

transbordadores, el Pathfinder y el En-

terprise, sólo sirvieron de prueba. Los

otros cinco -Challenger, Columbia, Dis-

covery, Atlantis y Endeavour- tuvieron

distintos caminos. El Challenger, a los 73

segundos del despegue (1986), y el Co-

lumbia, al aterrizar (2003), se desintegra-

ron en el aire. Los restantes tuvieron su

destino final en un museo. 

Doce días después de su despegue, el 20

de julio de 2011, el Atlantis regresó a

Cabo Cañaveral poniendo fin así a tres

décadas de viajes tripulados de la Nasa

tras 135 misiones.

El último vuelo de un
transbordador espacial de la Nasa

El Atlantis conectado a la ISS.
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Tres años después de poner fin al pro-

grama de los transbordadores, en sep-

tiembre de 2014, la Nasa eligió a las

empresas norteamericanas Boeing y Spa-

cex y las contrató para construir sendas

naves espaciales tripuladas bajo el pro-

grama Commercial Crew Transporta-

tion System (CCTS). 

La agencia espacial estadounidense de-

pendía en esos momentos de la agencia

espacial rusa para llevar astronautas

hasta la Estación Espacial Internacional

(ISS). Eran, por tanto, cohetes Soyuz los

que propulsaban naves espaciales rusas

en las que viajaban los astronautas esta-

dounidenses hasta la ISS. La Nasa no se

sentía satisfecha de la dependencia de

tecnología ajena para lanzar a sus propios

astronautas, pero los recortes en su pre-

supuesto le impedían poner en marcha

su propio programa para misiones tripu-

ladas.

Los asientos de los astronautas en las

naves espaciales rusas tenían un precio

que iba ascendiendo de año en año. Y así,

si en 2006 una plaza en una Soyuz le cos-

taba a la Nasa 21,3 millones de dólares,

en 2018 cada asiento le saldría por 82

millones. Según diversos cálculos, entre

2006 y 2018 la Nasa habrá pagado a

Rusia unos 3.400 millones de dólares por

mandar astronautas a la ISS.

De ahí que la agencia se decidiera en

2014 a contratar a dos empresas priva-

das norteamericanas para desarrollar

dos sistemas distintos de cápsulas espa-

ciales capaces de transportar a la ISS a

astronautas desde suelo estadounidense

por primera vez desde que el programa

de transbordadores espaciales de la

agencia espacial terminara en 2011, ob-

viando así la dependencia que desde en-

tonces tiene de las naves espaciales rusas

para volar a la estación orbital.

El contrato de Boeing para construir la

nave CST-100 Starliner supuso a la Nasa

4.200 millones de dólares. Como parte

del contrato con la agencia espacial, Bo-

eing garantizaba dos vuelos comerciales

(que podrían incrementarse hasta seis)

una vez se completaran las certificacio-

nes para vuelos tripulados. El contrato

de Spacex para la construcción de la

Crew Dragon costó 2.600 millones de

dólares.

Inicialmente, las naves Crew Dragon de

SpaceX y CST-100 Starliner de Boeing

debían entrar en servicio progresiva-

mente a partir de 2017 y eliminar la de-

pendencia de la agencia rusa, pero por si

acaso la Nasa había reservado siete

asientos para sus astronautas en 2018

que fue prorrogando hasta ahora.

Tras diversos años de pruebas, retrasos,

ensayos y certificaciones pendientes, la

nave sin tripulación de SpaceX adelantó

a la de Boeing y llegó a la ISS. Por su

parte, a finales del pasado año, la Starli-

ner fracasó en su intento de llegar a la

estación orbital; un error del temporiza-

dor automático impidió que la nave al-

canzara la órbita correcta para llegar 25

horas después a la ISS y aterrizó en el

desierto de Nuevo México, después de

que un software defectuoso obligara a

los técnicos a interrumpir la prueba.

Según una auditoría de la Inspección ge-

neral de la Nasa de finales del pasado año

sobre los costes para la agencia de cada

una de las misiones de las nuevas naves

tripuladas, el importe de cada asiento de

astronauta en la Crew Dragon será de

unos 55 millones de dólares mientras

que en la CST-100 Starlines costará 90

millones de dólares. 

La nave CST-100 Starliner de Boeing

puede transportar hasta siete pasajeros

o una combinación de tripulación y

carga, a destinos en órbita terrestre baja,

como la ISS o la futura estación espacial

Bigelow.

10
Actualidad Aeroespacial
Mayo 2020

El nuevo programa de naves
tripuladas





La crisis del Covid-19 está atacando es-

pecialmente al sector aéreo, tanto a la

industria como a las aerolíneas, que no

paran de preguntarse cuándo podrán

volver a volar.

Una encuesta encargada por la Asocia-

ción Internacional de Transporte Aéreo

(IATA) revela que un 60% de los pasaje-

ros espera comenzar a viajar nueva-

mente dentro de uno o dos meses,

cuando se controle la pandemia del

Covid-19, mientras que el 40% restante

podría esperar seis meses o más. 

Además, un 69% de los encuestados po-

drían retrasar sus viajes esperando a que

la situación económica se estabilice.

“La confianza de los pasajeros se verá

doblemente dañada después de la pande-

mia, debido a las preocupaciones econó-

micas en el contexto de una recesión

inminente y las preocupaciones de segu-

ridad en los viajes. Gobiernos e industria

deben actuar de forma rápida y coordi-

nada a través de medidas para fortalecer

la confianza”, ha dicho Alexandre de Ju-

niac, CEO de IATA.

Según la asociación, se muestran signos

tempranos de precaución con respecto

a la reanudación de los viajes en los mer-

cados domésticos de China y Australia,

donde las tasas de infección por corona-

virus cayeron a niveles muy bajos: la de-

manda interna de China comenzó a

recuperarse cuando la tasa de Covid-19

cayó por debajo del 10% y rápidamente

se acercó a cero (medido por el número

de nuevas infecciones como un porcen-

taje del promedio móvil más de siete días

del total de casos Covid-19). Si bien ha

habido una recuperación temprana entre

mediados de febrero y la primera se-

mana de marzo, el número de vuelos na-

cionales aumentó alcanzando una meseta

a poco más del 40% del nivel anterior a

Covid-19.

En Australia, la demanda interna conti-

nuó disminuyendo incluso después de

que la tasa de nuevas infecciones cayese

por debajo del 10%, lo que desencadenó

la recuperación inicial en el mercado in-

terno chino. De hecho, todavía no hay

signos de recuperación (el número total

de vuelos nacionales es del 10% del nivel

anterior a Covid-19).

Sin embargo, otro organismo internacio-

nal como es la Organización de Aviación

Civil Internacional (OACI) pronostica

una caída en el número de pasajeros in-

ternacionales para septiembre de 2020,

fecha en la que los encuestados de la

IATA planean viajar. En concreto, estima

que habrá 1.200 millones de viajeros

menos que en condiciones normales.

Las estimaciones de la OACI también

muestran que la capacidad internacional

podría caer hasta dos tercios de lo que

se había pronosticado para los primeros

tres trimestres de este año, lo que lleva-

ría a que los ingresos de las aerolíneas

caigan entre 160.000 y 253.000 millones

de dólares para el período de enero a

septiembre.

Europa y Asia-Pacífico serán los más

afectados por los impactos en la capaci-

dad y los ingresos, seguidos de América

del Norte. Del mismo modo, se espera

que la reducción más sustancial en el nú-

mero de pasajeros se produzca en Eu-

ropa, especialmente durante su

temporada alta de viajes de verano, se-

guida de Asia-Pacífico.
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Especial Covid-19

“Debido a que la conectividad aérea es

tan crítica para el desarrollo económico

y sostenible en todas las regiones del

mundo, esta información es de vital im-

portancia para los muchos gobiernos na-

cionales y organizaciones regionales que

ahora planean sus recuperaciones eco-

nómicas después del Covid-19”, asegu-

ran desde la OACI.

De este modo, la IATA asegura que la

recuperación pospandémica comenzará

con los viajes nacionales, seguidos de los

viajes continentales e intercontinentales,

a medida que los gobiernos levanten gra-

dualmente las restricciones impuestas.

“En algunas economías, la propagación

de Covid-19 se ha desacelerado tanto

que los gobiernos planean levantar los

elementos más estrictos de distancia-

miento social. Pero es poco probable ver

un repunte inmediato después de una

caída catastrófica de la demanda del sec-

tor de pasajeros. La gente quiere viajar.

Pero nos dicen que quieren tener una

idea clara de la situación económica y

que van a esperar al menos unos meses

para volar una vez la señal de “fin de la

alerta” haya sido dada. Si los países le-

vantan las restricciones, medidas para

fortalecer la confianza serán decisivas

para reiniciar los viajes y aumentar la

economía”, dice De Juniac.

IATA, junto con los gobiernos y socios

de la industria, están intentando planifi-

car un posible reinicio de la industria de

las aerolíneas. 

“El sector de pasajeros se detuvo debido

a las acciones unilaterales de los gobier-

nos para detener la propagación del

virus. El reinicio de la industria, sin em-

bargo, debe hacerse en un ambiente de

confianza y colaboración. Y debe ser

guiado por el mejor conocimiento cien-

tífico disponible para noso-tros. El

tiempo es un factor esencial. Necesita-

mos comenzar a construir un marco

para un enfoque integral que dará a las

personas la confianza para reanudar el

viaje. Y por supuesto, debería hacerse

esto a través del estímulo económico

para combatir el impacto de la recesión”,

agrega De Juniac.

En este sentido también se pronuncia

ACI Europe que hace una petición a los

ministros de Transportes de la UE para

que haya una completa coordinación y

alineación en la UE sobre cómo deben

levantarse las restricciones de los viajes

aéreos. “Nuestro sector no puede darse

el lujo de salir de esta crisis de la forma

en que entramos”, ha dicho el presidente

de ACI Europe, Jost Lammers.

“La conectividad aérea esencialmente

colapsó y con ella no solo el turismo,

sino decenas de otros tipos de industrias

y negocios que dependen del flujo físico

de personas y bienes, tanto en los mer-

cados nacionales como a nivel global.

Proteger los medios de vida ahora re-

quiere planificación sobre cómo pode-

mos volver a conectar nuestras

comunidades y eso debe ser completo y

efectivamente coordinado a nivel de la

UE. No podemos permitirnos salir de

esta crisis cómo nos metimos en eso”,

dice Lammers.

Los aeropuertos están listos para ayudar

y cooperar con la salud y la aviación y las

autoridades para reiniciar las operaciones

de la manera más segura para los pasaje-

ros y su personal. “La conectividad aérea

se restaurará gradualmente, en función

de la convergencia de las situaciones epi-

demiológicas entre diferentes países y re-

giones. Pero debe haber una alineación

en cuanto a cómo se efectuará dicha con-

vergencia y las implicaciones relacionadas

con los viajes. También debe haber cohe-

rencia cuando se trata de las medidas

operativas que necesitarán tanto los ae-

ropuertos como las aerolíneas para cum-

plir con ese objetivo. Esto será esencial

si queremos que estas medidas no solo

sean eficaces, sino también para garanti-

zar la confianza del público”, ha dicho el

presidente de ACI Europe.

“Esto significa que estas medidas deben

ser iguales o, como mínimo, equivalen-

tes, no solo para toda la red de trans-

porte aéreo, sino también entre modos

de transporte y en otras industrias turís-

ticas”, añade.

El sector aeroportuario continúa su-

friendo pérdidas devastadoras como re-

sultado de la pandemia, con los

aeropuertos de Europa perdiendo 235

millones de pasajeros entre el 1 de

marzo y el pasado día 19 de abril. La úl-

tima estimación de ACI Europe sobre la

pérdida de pasajeros se cifra en 1.400

millones menos para este año en los ae-

ropuertos europeos, así como una pér-

dida de 32.000 millones de euros en

ingresos aeroportuarios, un 55% menos

que el pasado ejercicio. Esto significa

que, por ahora, el impacto de la pande-

mia Covid-19 será 14 veces mayor que

el de la crisis financiera mundial.
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Especial Covid-19

La pandemia del Covid-19 está afectando

a todo el sector aéreo. Las aerolíneas

son una de las industrias más afectas con

casi el 80% de los vuelos cancelados en

todo el mundo. Para salir de esta situa-

ción, muchos fabricantes están ideando

propuestas para adaptar el interior de las

cabinas a nuevas normas de convivencia

y distancia social.

Algunas aerolíneas han decidido que de-

jarán el asiento central vacío, otras en

cambio, han dicho que prefieren no volar

a tener que hacerlo. Por eso, el grupo

italiano Aviointeriors ha presentado dos

modalidades para los futuros vuelos

post-coronavirus. 

El primero de ellos, denominado Janus

(en honor al dios romano que tenía dos

caras), se caracteriza porque da la vuelta

al asiento central para garantizar el má-

ximo aislamiento entre los pasajeros sen-

tados uno al lado del otro.

Mientras los pasajeros sentados en los

asientos laterales, el pasillo y el fuselaje,

continúan posicionados en la dirección

del vuelo como de costumbre, el pasa-

jero sentado en el centro estará mirando

hacia atrás.

Esta disposición permite que los tres pa-

sajeros se separen con un escudo hecho

de material transparente que los aísla

entre sí, creando una barrera protectora

para todos. Cada pasajero tiene su pro-

pio espacio aislado de los demás, incluso

de las personas que caminan por el pasi-

llo. 

La otra solución se denomina Glassafe y

está hecho de material transparente para

que toda la cabina sea armoniosa y esté-

ticamente liviana, pero que cumple con

el objetivo de aislar al pasajero para evi-

tar o minimizar los contactos e interac-

ciones a través del aire con el resto de

viajeros, a fin de reducir la probabilidad

de contaminación.

Se trata de un sistema que se puede ins-

talar en los asientos ya existentes para

hacer que la proximidad entre pasajeros

sea lo más segura posible. Se suministrará

con varias modalidades y sistemas de fi-

jación de fácil instalación y extracción

Carga y pasajeros

Desde que se inició la crisis del Covid-

19, muchas aerolíneas han tenido que

transformar sus cabinas de pasajeros en

bodegas de carga improvisadas para

transportar suministros y equipos médi-

cos. Haeco ha lanzado una solución en

cabina para acomodar tanto a pasajeros

como a la carga en el mismo entorno.

Así, propone utilizar paquetes entre los

asientos para distanciar a los pasajeros,

manteniendo los requisitos de peso y

equilibrio adecuados, al mismo tiempo

que permite transportar más carga.

Con esta solución, las aerolíneas pueden

transportar artículos más grandes en la

cabina que de otro modo se habrían al-

macenado dentro del avión. Esta solu-

ción se puede incorporar en aviones de

pasillo único y fuselaje ancho.
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Espacio

La exploración y los descubrimientos

científicos que se produzcan en la Luna,

Marte o cualquier otro cuerpo celeste

requerirán una asociación con entidades

comerciales para recuperar y usar recur-

sos, incluyendo agua y ciertos minerales,

en el espacio exterior.

Sin embargo, la incertidumbre con res-

pecto al derecho a recuperar y usar

estos recursos espaciales, incluida la ex-

tensión del derecho a la recuperación

comercial y el uso de los recursos luna-

res, ha desanimado a algunas entidades

comerciales a participar en este tipo de

actividad. 

Por ello, el presidente de Estados Uni-

dos, Donald Trump, firmó el pasado

mes de abril una orden ejecutiva que

contempla la explotación comercial de

los recursos naturales de la Luna y otros

planetas, así como su derecho de apro-

piarse de estos recursos.

En la orden, el presidente asegura que

“la política de los EEUU será alentar el

apoyo internacional para la recuperación

y el uso público y privado de los recur-

sos en el espacio ultraterrestre, de con-

formidad con la ley aplicable”.

En concreto, recoge que los estadouni-

denses deberían tener derecho a partici-

par en la exploración comercial, la

recuperación y el uso de recursos en el

espacio ultraterrestre, de conformidad

con la ley aplicable.

“El espacio exterior es un dominio legal

y físicamente único de la actividad hu-

mana y Estados Unidos no lo ve como

un bien común global”, asegura el presi-

dente.

La Directiva de Política Espacial del 11 de

diciembre de 2017, revitalizando el Pro-

grama de Exploración Espacial Tripulada

de EEUU, establece que los socios co-

merciales participarán en un “programa

innovador y sostenible” encabezado por

EEUU para “liderar el regreso de los hu-

manos a la Luna por mucho tiempo” de

exploración y utilización, seguido de mi-

siones tripuladas a Marte y otros desti-

nos. 

Sin embargo, el Acuerdo de 1979, o

Acuerdo de la Luna, que rige las activi-

dades de los estados en la Luna y otros

cuerpos celestes, ha provocado que se

incrementen las incertidumbres, espe-

cialmente porque Estados Unidos no es

¿A quién pertenecen los recursos
espaciales de la Luna o Marte?
EEUU establece su derecho a apropiarse de los recursos de la Luna y Marte, mientras
que Rusia asegura que cualquier intento de privatizar el espacio exterior es inaceptable.



parte de este acuerdo. De hecho, sólo

18 países han ratificado este documento,

siendo sólo 17 de ellos estados miem-

bros de la Comisión de las Naciones

Unidas sobre la Utilización del Espacio

Ultraterrestre con Fines Pacíficos. 

EEUU no considera que el Acuerdo de

la Luna sea un instrumento efectivo o ne-

cesario para guiar a los estados con res-

pecto a la promoción de la participación

comercial en la exploración a largo plazo,

el descubrimiento científico y el uso de

la Luna, Marte u otros cuerpos celestes. 

En consecuencia, el secretario de Estado

“se opondrá a cualquier intento por

parte de cualquier otro estado u organi-

zación internacional de tratar el Acuerdo

de la Luna como un reflejo o expresión

del derecho internacional consuetudina-

rio”.

El secretario de Estado, en consulta con

el secretario de Comercio, el secretario

de Transporte, el administrador de la

Administración Nacional de Aeronáutica

y del Espacio y el jefe de cualquier otro

departamento ejecutivo o agencia que el

secretario de Estado determine que es

apropiado, tomará acciones para alentar

el apoyo internacional para la recupera-

ción pública y privada del uso de recur-

sos en el espacio ultraterrestre, de

conformidad con la política establecida

en esta orden. 

Para ello, el secretario buscará negociar

declaraciones conjuntas y acuerdos bila-

terales y multilaterales con estados ex-

tranjeros con respecto a operaciones

seguras y sostenibles para la recupera-

ción y el uso público y privado de los re-

cursos espaciales.

Así, la orden ejecutiva de Trump con-

cluye diciendo que “180 días después de

la fecha de esta orden, el secretario de

Estado informará al presidente, a través

del presidente del Consejo Nacional del

Espacio y el asistente del presidente de

Asuntos de Seguridad Nacional, sobre las

actividades realizadas en virtud de esta

orden”.

Oposición rusa

No tardó en reaccionar el gobierno ruso

ante esta orden ejecutiva. Así, aunque no

se ha querido hacer una valoración jurí-

dica de la orden de Trump,  un portavoz

del Kremlin señaló que “cualquier in-

tento de privatizar el espacio exterior es

inaceptable”.

Por su parte, Sergey Saveliev, director

general adjunto de la Corporación Esta-

tal de Cooperación Internacional Ros-

cosmos, explica que “los intentos de

expropiación del espacio ultraterrestre

y los planes agresivos para apoderarse de

los territorios de otros planetas difícil-

mente ponen a los países en una situa-

ción de cooperación fructífera”.

“Ya ha habido ejemplos en la historia

cuando un país decidió comenzar a apo-

derarse de los territorios en su interés;

todos recuerdan lo que sucedió”, agregó

el responsable de Roscosmos.
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La sonda BepiColombo, lanzada en 2018

desde el Centro Espacial de Kourou, en

la Guayana Francesa, completó el pasado

mes de abril su primer sobrevuelo sobre

la Tierra. Así, aprovechó la gravedad del

planeta para dirigir su trayectoria hacia

su destino final, el planeta Mercurio.

Este acercamiento a la Tierra, a menos

de 12.700 kilómetros de la superficie, ha

permitido reunir un conjunto de imáge-

nes que retratan a nuestro planeta bri-

llando en la oscuridad, durante estos

momentos de pandemia del coronavirus,

uno de los tiempos más críticos de la hu-

manidad en la historia reciente.

BepiColombo realiza un viaje de siete

años al planeta más pequeño e íntimo

que orbita el Sol y que contiene pistas

importantes sobre la formación y evolu-

ción de todo el Sistema Solar.

Esta operación es la primera de nueve

sobrevuelos que, junto con el sistema de

propulsión solar a bordo, ayudarán a la

nave espacial a alcanzar su órbita obje-

tivo alrededor de Mercurio. Los próxi-

mos dos sobrevuelos tendrán lugar en

Venus y otros seis en Mercurio.

Aunque la maniobra aprovechó la grave-

dad de la Tierra para ajustar el camino

de la nave espacial y no requirió ninguna

operación activa, como encender pro-

pulsores, incluyó 34 minutos críticos

poco después del acercamiento más cer-

cano de BepiColombo al planeta Tiera,

cuando la nave espacial voló a través de

la sombra de nuestro planeta.

“Esta fase de eclipse fue la parte más de-

licada del sobrevuelo, ya que la nave es-

pacial pasó a través de la sombra de

nuestro planeta y no recibió luz solar di-

recta por primera vez después del lanza-

miento”, dijo Elsa Montagnon, directora

de Operaciones de la nave espacial Be-

piColombo para la ESA.

BepiColombo, lista para dirigirse a
Mercurio

La misión BepiColombo continúa su viaje hacia Mercurio, el planeta más cercano al sol. La nave espacial
tiene que cubrir un viaje de 9.000 millones de kilómetros hasta que llegue a su destino final.
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Para prepararse para el eclipse progra-

mado, los operadores de la misión car-

garon completamente las baterías de la

nave espacial y calentaron todos los

componentes con anticipación, luego

monitorearon de cerca la temperatura

de todos los sistemas a bordo durante el

período en la oscuridad.

“Siempre es estresante saber que los pa-

neles solares de una nave espacial no

están bañados por la luz solar. Cuando

vimos que las células solares se habían

reiniciado para generar corriente eléc-

trica, supimos que BepiColombo final-

mente estaba fuera de la sombra de la

Tierra y listo para continuar su viaje in-

terplanetario”, agregó Montagnon.

Las operaciones espaciales nunca son ru-

tinarias en el centro de control de misio-

nes de la ESA en Darmstadt (Alemania),

pero este sobrevuelo tuvo un desafío

adicional. La maniobra, programada con

mucha anticipación e imposible de pos-

poner, tuvo que prepararse con escaso

personal en el centro, debido a las me-

didas de distanciamiento social adopta-

das por la ESA como consecuencia de la

pandemia de coronavirus; pero las res-

tricciones no tuvieron impacto en el

éxito de la operación.

Cuando BepiColombo pasó por la Tie-

rra, se encendieron la mayoría de los ins-

trumentos científicos en el Mercury

Planetary Orbiter de la ESA, una de las

dos naves espaciales científicas que com-

ponen la misión. Varios sensores tam-

bién estuvieron activos en el segundo

componente de la misión, el Mercury

Magnetosphere Orbiter de JAXA, tam-

bién conocido como Mio.

Los científicos utilizarán los datos reco-

pilados durante el sobrevuelo, que inclu-

yen imágenes de la Luna y mediciones del

campo magnético de la Tierra a medida

que la nave espacial pasaba rápidamente,

para calibrar los instrumentos que, a par-

tir de 2026, investigarán Mercurio para

resolver el misterio de cómo se formó

el planeta.

“Hoy, por supuesto, fue muy diferente a

lo que podríamos haber imaginado hace

solo un par de meses”, dijo Johannes

Benkhoff, científico del proyecto Bepi-

Colombo de la ESA, quien siguió la ope-

ración desde su hogar en los Países

Bajos, junto con los muchos científicos

del equipo que componen la misión, dis-

persos entre Europa y Japón.

“Todos estamos contentos de que el so-

brevuelo haya ido bien y de que pudié-

ramos operar varios instrumentos

científicos y esperamos recibir y analizar

los datos. Estos también serán útiles para

prepararse para el próximo sobrevuelo,

cuando BepiColombo sobrevolará Venus

en octubre”.

“Hay un gran interés en Japón por la mi-

sión BepiColombo. Por lo tanto, después

del exitoso sobrevuelo, esperamos co-

nocer la experiencia en Venus y Mercu-

rio”, dijo Go Murakami, científico del

proyecto BepiColombo en JAXA.

Cuando BepiColombo se acercó al pla-

neta a una velocidad de más de 100.000

kilómetros por hora, la distancia a la Tie-

rra disminuyó de 281.940 kilómetros a

128.000 kilómetros durante el tiempo en

que se capturó la secuencia de imágenes

tomadas por las cámaras selfie en Bepi-

Colombo a medida que se acercaba a la

Tierra.

BepiColombo
realiza un viaje de
siete años al planeta
más pequeño e
íntimo que orbita el
Sol y que contiene
pistas importantes
sobre la formación
del sistema Solar

“

BepiColombo hace fotografías de la Tierra.



Artículo

Tras meses de investigación y desarrollo,

el departamento de I+D de la empresa

UNS. perteneciente al Grupo Emergy, ha

conseguido generar geometrías metálicas

en Inconel 719 y AISI 304 a partir de la

fusión de cable metálico mediante láser

de alta potencia. Estas geometrías se en-

vían a procesos de solubilización y pre-

cipitado bajo estándares aeronáuticos

para su homologación. Estos trabajos se

enmarcan dentro de un proyecto más

amplio y junto a varias empresas aero-

náuticas, en el que se pretende comparar

y validar distintas tecnologías de fabrica-

ción aditiva en metal: SLM y LMD-w.

Los resultados serán utilizados como de-

mostrador para validar ambas tecnolo-

gías en el entorno de fabricación de

piezas de motor o propulsor y con apli-

caciones tanto aeronáuticas como de es-

pacio.

La tecnología LMD-w que presenta UNS

puede generar geometrías axisimétricas

grandes, de hasta dos metros de diáme-

tro, aumentando la capacidad en térmi-

nos de dimensión de pieza, donde la

tecnología de SLM está limitada en ta-

maño. También presenta ventajas en

productividad de deposición e incluso en

características de la pieza generada, con

ausencia de porosidad o discontinuida-

des. Por otro lado, el SLM permite la

creación de geometrías más complejas.

Las conclusiones a este proyecto serán

presentadas a diferentes departamentos

de I+D de grandes fabricantes aeronáu-

ticos, donde se podrá dinamizar la gene-

ración de prototipado y prueba

funcional, hasta ahora limitado por la tec-

nología tradicional de fundición de pre-

formas y mecanizado, donde los costes

de puesta en marcha son muy elevados

y los plazos de ejecución ralentizan los

trabajos de desarrollo y validación.

Este proyecto está cofinanciado por pre-

supuestos nacionales y europeos de

ayuda a la I+D.

Rubén González Fernández
Director de I+D / CTO
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U.N.S. GRUPO EMERGY consigue con
éxito las primeras probetas en
LMDw para el proyecto Green-Fa



Industria

Boeing ha roto su acuerdo de compra

(MTA) de Embraer, en virtud del cual las

dos compañías buscaron establecer un

nuevo nivel de asociación estratégica,

según ha anunciado el constructor aero-

náutico norteamericano. 

Boeing y Embraer habían llegado a un

acuerdo por el que debían cerrar dos

operaciones el pasado 24 de abril. Una

de ellas consistía en la adquisición por

parte de Boeing del 80% del capital del

negocio de aviación comercial de Em-

braer, que incluye la producción de gran-

des aviones regionales y comerciales

(Operación Comercial). La segunda tra-

taba de la creación de una empresa con-

junta entre Boeing y Embraer destinada

a la producción del avión de transporte

militar KC-390, con el 49% y el 51% de

participación, respectivamente (Opera-

ción de Defensa).

Según Boeing, el fabricante norteameri-

cano ejerció sus derechos de rescisión

después de que Embraer no cumpliera

con las condiciones necesarias. 

“Boeing ha trabajado diligentemente du-

rante más de dos años para finalizar su

transacción con Embraer. En los últimos

meses, hemos mantenido negociaciones

productivas, pero en última instancia in-

fructuosas, sobre condiciones del MTA

insatisfechas. Todos intentamos resol-

verlos antes de la fecha de finalización

inicial, pero no fue así”, dijo Marc Allen,

presidente de Embraer Partnership &

Group Operations. 

“Es profundamente decepcionante. Pero

hemos llegado a un punto en el que la

negociación continua dentro del marco

del MTA no va a resolver los problemas

pendientes”, comenta Allen.

La respuesta de Embraer

Por su parte, Embraer cree firmemente

que Boeing ha roto el acuerdo de compra

“fabricando falsas reclamaciones como

pretexto para tratar de evitar sus com-

promisos de cerrar la compra y pagar el

precio de 4.200 millones de dólares”,

según indicó el fabricante brasileño.

“Creemos que Boeing se ha involucrado

en un patrón sistemático de demora y

violaciones reiteradas del acuerdo, de-

bido a su falta de voluntad para cerrar la

transacción a la vista de su propia situa-

ción financiera, de la crisis del 737 MAX

y otros problemas comerciales y de re-

putación”.

“Embraer cree que cumple totalmente

con sus obligaciones bajo el acuerdo y

que cumplió todas las condiciones re-

queridas para antes del 24 de abril de

2020. Embraer hará uso de todos los re-

cursos contra Boeing por los daños cau-

sados a Embraer como resultado de la

ruptura ilícita de Boeing y la violación del

MTA”, añadió el constructor aeronáu-

tico brasileño.

“Embraer sigue siendo hoy una empresa

con éxito, eficiente, diversificada e inte-

grada verticalmente, con un historial de

servicio a clientes con productos y ser-

vicios altamente exitosos fundados en

una sólida base de capacidades industria-

les y de ingeniería. Embraer es un expor-

tador y desarrollador de tecnología, con

presencia global en temas de defensa,

aviación ejecutiva y comercial. Nuestros

empleados continuarán orgullosamente

brindando a nuestros clientes los pro-

ductos y servicios de alta calidad de los

que dependen Embraer todos los días”.

“Nuestra historia de más de 50 años está

llena de muchas victorias, pero también

de algunos momentos difíciles. Todos

fueron superados. Y eso es exactamente

lo que vamos a hacer de nuevo. Superar

estos desafíos con fuerza y determina-

ción”, concluye el comunicado de Em-

braer.

Boeing rompe el acuerdo de compra
con Embraer





Industria

El proyecto de aeronave A321XLR de

Airbus empieza a materializarse, pasando

de una idea a una realidad.

Así, el fabricante europeo ha anunciado

que se han empezado a desarrollar algu-

nos componentes específicos para esta

variante de pasillo único de largo alcance

del A321, como el tren de aterrizaje o

algunas partes del ala central.

En concreto, las primeras piezas de

plomo para el avión de prueba se co-

menzaron a fabricar a principios de 2020,

incluidos los forjados del tren de aterri-

zaje principal, que está desarrollando Sa-

fran, y las primeras partes del ala central,

que construye Airbus en su fábrica de

Nantes.

Además, en marzo, Airbus anunció la se-

lección de nuevos proveedores para

otros componentes y sistemas principa-

les que están específicamente diseñados

para la variante A321XLR.

Así, Spirit AeroSystems será el encar-

gado de la aleta interna de una ranura;

Diehl Aviation, del sistema de agua po-

table y residuos de agua; FACC, del ca-

renado modificado del vientre; Premium

Aerotec, de la estructura primaria del

tanque de combustible en el centro tra-

sero; Collins Aerospace, del sistema de

combustible; Parker Aerospace, del sis-

tema de inercia del tanque de combusti-

ble; Vincorion, de los paneles de piso

calefactados; Safran, del tren de aterri-

zaje principal y de nariz; y Triumph

Group, del mecanismo de bloqueo del

tren de aterrizaje.

Para su diseño, Airbus está aplicando un

programa de diseño y fabricación digital

que permite simulaciones de fábrica vir-

tuales, precisas para validar las inversio-

nes y la planificación progresiva.

Además, instalarán demostradores físi-

cos complementarios para la 'validación

y verificación' (V&V) de las diversas es-

tructuras y equipos de los nuevos

A321XLR. 

Por ejemplo, el programa Structures De-

monstrator incluye la unión del 'ensam-

blaje de componentes principales' (MCA)

de las secciones de fuselaje 15 y 17, la in-

tegración de fuselaje del nuevo tanque

trasero, más otros módulos y piezas de-

talladas. 

Paralelamente, el programa Equipment

Demonstrator presenta una instalación

de prueba física en una maqueta de ma-

dera de tamaño completo por un equipo

multifuncional que representa cada sis-

tema instalado, con expertos de ingenie-

ría, fabricación, producción,

mantenimiento y ergonomía. 

Hasta la fecha, 24 clientes han ordenado

un total de más de 450 aviones

A321XLR, validando la necesidad del

mercado de las capacidades únicas que

ofrece este avión. Las pruebas de vuelo

comenzarán en 2022 y la entrada en ser-

vicio será a partir de 2023. 

El A321XLR proporcionará a las aerolí-

neas un rango de hasta 4.700 nm y un 30%

menos de consumo de combustible por

asiento en comparación con los aviones

competidores de la generación anterior.

24
Actualidad Aeroespacial
Mayo 2020

El A321XLR de Airbus comienza a
hacerse realidad






