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El Gobierno prometió a finales del pasado mes de mayo la creación de la

Agencia Espacial Española enmarcada dentro de uno de los cinco capítulos

en los que se ha dividido la nueva Estrategia de Seguridad Nacional, que se

aprobaría antes del verano. La verdad es que han transcurrido tres meses

desde ese anuncio, casi se ha pasado el verano y, como en el estrambote

del soneto cervantino, “fuese y no hubo nada”.

Ni siquiera parece haberse abordado la “nueva” Estrategia de Seguridad

Nacional cuya aprobación se anunció para antes del verano y aún sigue vi-

gente la “vieja” aprobada el 1 de diciembre de 2017, tal como figura en la

web oficial del Ministerio de Defensa. ¿Se trataba de un globo-sonda para

alegrar los oídos de los profesionales aeroespaciales y la industria de un

sector declarado estratégico en nuestro país y que desde hace tanto tiempo

lleva reclamando la creación de la Agencia Espacial Española?

A mediados de mayo, cuando aún el Gobierno no se había pronunciado

oficialmente sobre la creación de la Agencia, esta revista, Actualidad Aero-

espacial, en una entrevista con el entonces ministro de Ciencia e Innova-

ción, Pedro Duque, que publicó en su número espacial del pasado mes de

junio, le preguntó por esta posibilidad y el todavía miembro del Ejecutivo,

que hasta entonces había negado esa necesidad, ahora abría la puerta: “Cla-

ramente, una agencia espacial a nivel de España se podría hacer”.

Pero ni se ha creado la Agencia Espacial Española anunciada ni se ha apro-

bado la “nueva” Estrategia de Seguridad Nacional “antes del verano”. Es

más, lo que se ha producido poco después de iniciada la temporada estival

ha sido la desaparición del Gobierno, entre otros, del ministro Pedro

Duque y el director del Gabinete del presidente del Gobierno, precisa-

mente los dos que se habían manifestado a favor de la creación de la Agen-

cia Espacial.

Parece, pues, que el globo se ha deshinchado. El anuncio, el lanzador, no

era un Ariane 6 ni un Atlas V, sino solo un cohete de feria, un fuego artificial

con el que distraer al sector que con tanto entusiasmo y satisfacción había

recibido la creación de la Agencia Espacial Española, “una aspiración del

sector de siempre, que, además, está recogida de forma explícita en la

Agenda Sectorial de la Industria Espacial Española, presentada en octubre

de 2019”, afirmaron desde el Tedae. Y en esas estamos. Como diría Cer-

vantes a finales del siglo XVI en el estrambote de su soneto Al túmulo del

rey Felipe II en Sevilla: “Y luego, in continente,/ caló el chapeo, requirió la

espada,/ miró al soslayo, fuese, y no hubo nada”.
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España ocupa una posición estratégica en el sector del tu-

rismo a nivel mundial, siendo el segundo país más visitado

del mundo. De hecho, en 2019 se contabilizaron más de

83 millones de turistas internacionales en España, de los

cuales un 80% llegó en avión. En este contexto, el trans-

porte aéreo y los aeropuertos son una pieza clave para el

turismo, un eje estratégico de la economía española por su

contribución a la riqueza y al empleo y juegan un papel des-

tacado como principal vía de entrada. 

Además, los aeropuertos se han ido transformando, en las

últimas décadas, pasando de ser meras infraestructuras de

transporte a convertirse en nodos atrayentes de actividad

económica, hubs logísticos y nuevas centralidades de acti-

vidad urbana. El incremento de la propia actividad aeropor-

tuaria, con más tráfico aéreo, nuevas rutas, nuevos

mercados, y su previsible proyección a futuro, abre aún más

oportunidades de negocio, para las que es indispensable un

planteamiento de desarrollo sensible a las necesidades de

implantación de estas actividades.

Es por ello que desde Aena lleven años analizando su posi-

cionamiento y estableciendo estrategias para el mejor des-

arrollo de sus aeropuertos. La herramienta para cumplir

con estos objetivos es el presente Plan para la Airport City

Adolfo Suárez Madrid – Barajas, un instrumento que opti-

La Airport City Adolfo
Suárez Madrid-Barajas
Aena lanza la primera zona de desarrollo logístico de la futura ciudad aeroportuaria
de Madrid



miza el potencial de los terrenos a través de una propuesta

integral, que contiene la visión del desarrollo para las pró-

ximas décadas y presenta el nivel de detalle y exigibilidad

necesario para la posterior implementación de los diferen-

tes proyectos.

El pasado mes de julio, Maurici Lucena, presidente de Aena,

explicaba en rueda de prensa que es ahora cuando se van

a poner en el mercado las primeras áreas de desarrollo de

este aeropuerto, áreas que dan respuestas a las necesidades

del mercado actual. En el medio plazo Aena seguirá sacando

al mercado nuevas áreas que poco a poco conviertan al ae-

ropuerto en nuevas centralidades urbanas.

Así, Aena ha presentado la futura ciudad aeroportuaria de

Madrid-Barajas, a la que seguirán otras como la de Barce-

lona, Palma, Valencia, Málaga y Sevilla. Se trata de ciudades

aeroportuarias orientadas a incrementar el tráfico aéreo,

a prestar un servicio integral, puntero y de calidad a las em-

presas y usuarios de los aeropuertos, y a consolidarlos, en

definitiva, como nodos de conexión global pero también

como polos de actividades asociadas a un flujo de pasajeros

en crecimiento.

Este nuevo desarrollo supone una oportunidad de creci-

miento para la ciudad y la evolución socioeconómica de la

misma, posibilitando la adaptación a las nuevas dinámicas

sociales que demandan las grandes urbes del siglo XXI.

La superficie de suelo disponible en los terrenos cercanos

al aeropuerto madrileño para llevar a cabo esta evolución

hacia la ciudad aeroportuaria del siglo XXI es de aproxi-

madamente 323 hectáreas, con una edificabilidad potencial

de más de dos millones de metros cuadrados asociados a

las actividades de logística, oficinas, hotelero, actividades

aeronáuticas, carga aérea y servicios al pasajero y usuarios,

según tres ejes fundamentales de alto valor añadido que ac-

tuarán como motor económico y polo de desarrollo:

- Nodo Logístico: diferentes tipologías de activos logísticos

a desarrollar, destacando segunda línea logística aeropor-

tuaria, naves de almacenaje y logística con naves modulares

y primera línea logística de Madrid con crossdocking, BPO

(externalización de procesos de negocio - Business Process

Outsourcing), y empresas proveedoras de suministros o

servicios a la aviación con naves de almacenaje y modulares. 

Servicios al pasajero: diferentes tipologías de activos hote-

leros y servicios asociados a desarrollar. 

- Hub Empresarial: edificios de oficinas en función de la lo-

calización, espacio disponible y tipología de inquilino, inclu-

yendo oficinas con comercio, oficinas urbanas, parque tec-

nológico y ciudad corporativa destinada principalmente a

empresas que necesitan o le beneficia la cercanía al Aero-

puerto, empresas tecnológicas, internacionales que quieran

establecer sus HQ en Madrid o empresas logísticas. 

- Actividades aeronáuticas y carga aérea: instalaciones de

apoyo a la primera línea aeroportuaria 

Fases del plan

La dimensión y complejidad de la puesta en marcha de un

proyecto de estas características hace necesario su des-

arrollo por fases, asegurando que la puesta en valor de cada

fase no compromete al uso aeroportuario. Inicialmente se

lanzará el plan de desarrollo con los suelos con mayor

grado de avance a nivel de tramitaciones urbanísticas y ur-

banización del ámbito, además de priorizar las actividades

de mayor demanda estructural como es el logístico, el cual

está capitalizando los nuevos hábitos de consumo y el con-

siguiente auge del ecommerce. 
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En los siguientes años

se seguirá avanzando

en el desarrollo de la

mano de un hub de ofi-

cinas y servicios de

hospedaje para los pa-

sajeros simulando simi-

lares y exitosos

desarrollos en aero-

puertos como el de

Schiphol (Ámsterdam),

además de generar un

nodo logístico en la primera corona adaptado a las nuevas

necesidades de la sociedad donde la última milla cobra una

importancia capital para el desarrollo socioeconómico del

país. 

En esta primera fase, sale al mercado el ÁREA-1 de apro-

ximadamente 32 hectáreas de suelo (28 hectáreas de suelo

a desarrollar para actividades logísticas y cuatro hectáreas

de zona verde vinculada). A medio y largo plazo se licitarán

236 hectáreas de actividad logística, 55 hectáreas de activi-

dad de oficinas, cuatro hectáreas de actividad hotelera, y

adicionalmente otros desarrollos de actividades aeronáu-

ticas y carga aérea.

El ÁREA-1 de la Airport City Adolfo Suárez Madrid-Barajas

cuenta con una capacidad edificatoria potencial de unos

153.000 metros cuadrados cercanos a la línea de carga

aérea y en primera

línea del Corredor del

Henares, que alberga

uno de los mayores

polos logísticos de Eu-

ropa. 

“Este proyecto supone

la salida al mercado de

uno de los desarrollos

logísticos más prime y

de mayor envergadura

de Europa, con unas conexiones excepcionales tanto a nivel

aéreo como terrestre y que permite capturar el creci-

miento de las nuevas dinámicas sociales y económicas del

siglo XXI, tanto a nivel de rentas como de valor a largo

plazo”, explican desde Aena. 

Concretamente, el ÁREA-1 se sitúa próximo al eje de la A-

2 o Corredor del Henares, el principal mercado logístico

de Madrid, gozando de buenas conexiones con el centro

de la ciudad y norte peninsular. Su proximidad con el ae-

ropuerto y su situación privilegiada de unión entre Madrid,

Barcelona y Europa convierte al eje A-2 en el principal pro-

tagonista. El acceso principal al sector se realiza a través de

dos viales estructurantes que acceden a dos glorietas de la

vía de servicio de la autovía A-2.  La posibilidad de crear

un hub logístico intermodal aéreo-terrestre adaptado a las

nuevas exigencias en materia sostenibilidad y eficiencia ade-
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El ÁREA-1 del proyecto.

EN LA PRIMERA FASE, SALE AL
MERCADO EL ÁREA-1 DE
APROXIMADAMENTE 32
HECTÁREAS DE SUELO, CON UNA

CAPACIDAD EDIFICATORIA

POTENCIAL DE UNOS 153.000
METROS CUADRADOS
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más del desarrollo ad-

hoc para la operativa

de los principales pla-

yers mundiales de dis-

tribución logística y

ecommerce convierte

a esta oportunidad en

algo único en el mercado. 

De hecho, María José Cuenda, directora general Comercial

e Inmobiliaria de Aena, señaló durante la presentación del

proyecto que este polo logístico puede incrementar en un

30% el volumen logístico del Corredor del Henares.

Libro Blanco

Con el objetivo de tener unos criterios de diseño, calidad,

sostenibilidad e innovación basados en la excelencia, Aena

ha creado un Libro Blanco con medidas de obligado cum-

plimiento que marca las directrices básicas de ordenación

a tener en cuenta en el nuevo planeamiento de desarrollo. 

Este Libro Blanco es una guía de diseño que establece di-

rectrices y criterios, de obligado cumplimiento, en relación

con el diseño de la urbanización, paisaje, edificación, conec-

tividad e innovación para los nuevos desarrollos de las ac-

tividades complementarias en el lado tierra de los

aeropuertos. A su vez, refleja los compromisos de Aena

con el territorio, la innovación, la generación identidad y la

sostenibilidad. 

Los objetivos del Libro Blanco consisten principalmente en

atraer las inversiones de máximo valor a través del place-

making y el diseño de calidad; ser una herramienta de con-

senso con administraciones públicas y agentes territoriales;

definir las condiciones para un desarrollo sostenible de ma-

nera global y nulo en carbono; y apostar por la innovación

como vector de diseño y desarrolla un proyecto nativo di-

gital. 

El Libro Blanco establece una serie de directrices que se

pueden resumir en estándares y mejores prácticas de ar-

quitectura, paisaje, sostenibilidad e innovación.

Sociedad conjunta

Para el desarrollo de este proyecto, Aena busca un socio

mayoritario que transforme las primeras 32 hectáreas que

va a licitar en el último trimestre de 2021, conocidas como

ÁREA 1. Para ello, se

ha previsto que Aena,

como titular de los te-

rrenos, constituya

sobre ellos, un Dere-

cho de Superficie a

favor de una nueva so-

ciedad a constituir conjuntamente entre Aena y el inversor,

con forma de Sociedad Anónima. 

La aportación de Aena a esta sociedad conjunta será en es-

pecie (el Derecho de Superficie a 75 años), mientras que la

aportación del inversor será dineraria para hacer frente a

las necesidades de financiación durante la promoción

(“Compromiso de Aportación de Capital”).

El compromiso de aportación de capital del inversor de-

berá financiar todos los costes durante el periodo de des-

arrollo previsto, por lo que es él el que asume el riesgo y

ventura del desarrollo y asumirá el compromiso de realizar

las aportaciones que sean necesarias para sufragar todos

los gastos y costes de desarrollo contemplado en su oferta. 

Por el contrario, si los costes reales de construcción y

puesta en funcionamiento fueran inferiores a lo estimado

en la oferta, el inversor vendrá obligado, en cualquier caso,

a la aportación de las cantidades comprometidas en la

misma. 

El inversor podrá destinar las distribuciones a accionistas

que le corresponden, generadas por los terrenos que vayan

entrando en explotación durante este periodo, para las fu-

turas aportaciones de capital comprometidas en la oferta.

Si bien, la no percepción de estas distribuciones no eximirá

de su compromiso de aportar el capital previsto en su

oferta.

El proceso de selección del socio inversor está previsto

que comience en el último trimestre de 2021, mientras que

la adjudicación se realizará en el primer trimestre de 2022.

El proceso de licitación consta de dos fases. En la primera,

se llevará a cabo la calificación, mientras que en la segunda

se producirá la adjudicación de la oferta. El inversor elegido

tendrá mayoría en el capital de la sociedad anónima con-

junta con Aena y aportará todo el capital necesario para

desarrollar el proyecto. El gestor aeroportuario, por su

parte, entrega el derecho de superficie durante 75 años,

con posibilidad de salir a partir del séptimo año.

PARA EL DESARROLLO DEL

PROYECTO, AENA BUSCA UN

SOCIO MAYORITARIO QUE HAGA

FRENTE A LA FINANCIACIÓN
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“El 2020 fue el peor año registrado y que a todos nos gus-

taría olvidar. Pero el análisis de las estadísticas de rendi-

miento revela una asombrosa historia de perseverancia. En

lo más profundo de la crisis en abril de 2020, el 66% de la

flota de transporte aéreo comercial del mundo quedó en

tierra cuando los gobiernos cerraron fronteras o impusie-

ron cuarentenas estrictas”, asegura Willie Walsh, director

general de la Asociación Internacional de Transporte Aéreo

(IATA).

“Desaparecieron un millón de puestos de trabajo. Y las pér-

didas de la industria durante el año fueron de 126.000 mi-

llones de dólares. Muchos gobiernos reconocieron las

contribuciones críticas de la aviación y brindaron salvavidas

financieros y otras formas de apoyo. Pero fueron las rápidas

acciones de las aerolíneas y el compromiso de nuestra

gente lo que hizo que la industria de las aerolíneas atrave-

sara el año más difícil de su historia”, ha añadido.

En todo el sistema, las aerolíneas transportaron 1.800 mi-

llones de pasajeros en servicios regulares, una disminución

del 60,2% con respecto a 2019. De promedio, hubo una

pérdida de 71,7 dólares por pasajero en 2020, correspon-

diente a pérdidas netas de 126.400 millones de dólares en

total.

Medida en ASK (kilómetros de asientos disponibles), la ca-

pacidad global de las aerolíneas se desplomó en un 56,7%,

siendo la capacidad internacional la más afectada con una

reducción del 68,3%. El factor de carga de pasajeros en

todo el sistema se redujo al 65,1% en 2020, en comparación

con el 82,5% del año anterior.

La región de Oriente Medio sufrió la mayor proporción de

pérdidas por tráfico de pasajeros con una caída del 71,5%

en RPK en comparación con 2019, seguida de Europa

(69,7% menos) y la región de África (68,5% menos). China

se convirtió en el mercado interno más grande en 2020

por primera vez registrada, ya que los viajes aéreos se re-

cuperaron más rápido en su mercado interno tras sus es-

fuerzos por controlar el Covid-19.

Déficit de pilotos 

La escasez de pilotos comerciales es un problema con el

que el sector de la aviación lleva años lidiando y, según un

estudio de la consultora estratégica Oliver Wyman, para el

año 2025 existirá un déficit en este grupo profesional de

entre 34.000 y 50.000 personas. 

En una encuesta a los líderes de operaciones de vuelo de

varias aerolíneas de todo el mundo hace dos años, el 62%

ya consideraba la escasez de pilotos cualificados como un

riesgo clave para el funcionamiento del sector, que se en-

frenta ahora a una delicada situación de cara a su creci-

miento futuro. 

Si bien la escasez de pilotos es un problema que atañe a

todas las regiones del globo, algunas lo acusan más que

otras. Estados Unidos, por ejemplo, se encuentra en una

delicada situación de desequilibrio entre la oferta y la de-

manda de pilotos debido en gran medida al envejecimiento

y jubilación de un sector importante de ese colectivo, así

como a una menor fuerza de trabajo proveniente del ejér-

cito y a la gran barrera de entrada que supone el coste de

Actualidad Aeroespacial - Septiembre 2021

El 2020 fue el peor año de la
industria de las aerolíneas
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la capacitación. De este modo, el país se enfrentará a un

déficit de 12.000 pilotos en 2023, aglutinando el 13% del

total de la demanda sin cubrir de todo el planeta.

En China, por su parte, la escasez de pilotos se debe esen-

cialmente al rápido aumento de la demanda de viajes aéreos

impulsada por una creciente clase media, que sitúa al sector

ante la obligación de una rapidísima ampliación de capaci-

dades. En esta línea, Asia-Pacífico, otra de las regiones cas-

tigadas por la escasez, hará frente a un déficit de 23.000

pilotos para finales de la década. Desde una perspectiva re-

gional, Oriente Medio se suma a las áreas con una escasez

más acuciante, mientras que Europa, África y Latinoamérica

mantienen un mayor equilibrio entre oferta y demanda. 

Si bien el parón generalizado de la actividad social, eco-

nómica y comercial generado por la pandemia ha dado

lugar a un descenso en picado del número de vuelos ope-

rados y, en consecuencia, de la demanda de pilotos co-

merciales, esta situación es momentánea y, de hecho, ya

ha comenzado a revertirse. Así, si bien se estima que la

recuperación total del número de pasajeros se de entre

2022 y 2024, la demanda de pilotos viene marcada por la

salida y utilización de aviones, que ya ha recuperado el

76% de los niveles previos al Covid-19, alcanzando el 99%

en China.

El impacto de la pandemia 

Además, a pesar de que la escasez de pilotos es una situa-

ción que el sector de la aviación llevaba años acarreando,

la pandemia ha asentado tendencias que, a largo plazo, po-

drían ahondar este déficit de profesionales al afectar de ma-

nera directa a la oferta. En esta línea, la situación generada

por el Covid-19 ha dejado patente la naturaleza cíclica de

esta profesión, habiendo sido despedidos muchos pilotos

ante la repentina crisis de las aerolíneas y habiendo que-

dado muchos otros en situación de inestabilidad econó-

mica, lo que merma los tradicionales ganchos de carrera

estable y lucrativa que había atraído históricamente a mu-

chos profesionales hacia este campo. 

Además, la crisis del Covid-19 ha provocado que muchas

aerolíneas frenen en seco sus programas de formación de

nuevos pilotos y muchos bancos recorten la financiación

para la formación debido al riesgo identificado en este perfil

profesional. Todo ello ha generado un fuerte choque en la

oferta y se estima que, aunque muchos de los pilotos des-

pedidos durante la pandemia volverán a sus puestos, entre

25.000 y 35.000 pilotos actuales y futuros podrían decan-

tarse por trayectorias profesionales alternativas durante la

próxima década.

De este modo, para abordar el grave inconveniente que su-

pone la escasez de pilotos para el funcionamiento y creci-

miento de las aerolíneas, éstas han de configurar soluciones

rápidas que pasan, necesariamente, por la reducción de la

demanda a través de la optimización de los recursos de tri-

pulación existentes; por la apuesta firme por la formación

de nuevos pilotos y por el compromiso con la aplicación

de las herramientas necesarias para la retención del talento.

En definitiva, la rapidez con la que las aerolíneas puedan re-

cuperar sus operaciones dependerá de la agilidad con la

que consigan recuperar y consolidar sus filas de pilotos.

El mercado de la digitalización 

Las principales aerolíneas a nivel mundial se han compro-

metido a migrar la mayor parte de su infraestructura de

tecnología de la información (TI) a una infraestructura en

la nube en la próxima década, según destaca el reciente

análisis de Frost & Sullivan del mercado global de digitaliza-

ción de aerolíneas.

El aumento de las experiencias de los pasajeros sin con-

tacto, la optimización de los procesos internos, la mejora

del alcance al cliente a través de la personalización y la me-

jora de los ingresos complementarios (derivados de servi-

cios como las tarifas de equipaje y la selección de asientos)

son algunos de los impulsores clave del mercado de la di-

gitalización de las aerolíneas, que se estima que alcanzará

los 35.420 millones de dólares para 2030, superando el

nivel prepandémico para 2025.

Desde una perspectiva regional, se espera que Asia-Pacífico

siga siendo el mayor contribuyente de ingresos en 2030,

mientras que América del Norte será la región de más rá-

pido crecimiento. Se espera que las aerolíneas heredadas

que estaban en varias fases de migrar sus cargas de trabajo

a la nube antes de la pandemia continúen una vez que la in-

dustria comience a recuperarse.

Las nuevas aerolíneas y empresas emergentes eluden la in-

fraestructura heredada en favor de la arquitectura abierta

y la computación en la nube. El informe destaca la dinámica

actual del mercado, los conocimientos y las tendencias que

se están adaptando dentro de los sectores aeroespacial, de

defensa y de aviación.
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El sector de las aerolíneas es uno de los más afectados por

la pandemia del Covid-19, con los viajes internacionales casi

paralizados desde principios de 2020. Con las aerolíneas

obligadas a dejar en tierra una cantidad significativa de sus

flotas y reducir los vuelos a números preocupantemente

bajos, las marcas están lidiando con el agotamiento de las

reservas de efectivo y la dependencia del apoyo guberna-

mental o estatal.

La Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA)

ha pronosticado que la industria no se recuperará por com-

pleto a niveles prepandémicos hasta 2023 ó 2024. Según el

análisis de Brand Finance, se prevé que las aerolíneas de

bajo coste se recuperen más rápido que el total de las com-

pañías convencionales. Ambas, sin embargo, dependerán de

la implementación rápida y exitosa de las vacunas a nivel

mundial, así como del control efectivo de las nuevas varian-

tes emergentes.

Se espera que los viajes de negocios se estanquen, mientras

que los viajes de placer probablemente sean el principal im-

pulsor de la recuperación en toda la industria. Las marcas

de aerolíneas estadounidenses, Delta, American Airlines y

United Airlines han mantenido los tres primeros lugares en

el ranking Brand Finance Airlines 50 2021. Con las tres

marcas expuestas a las mismas condiciones comerciales du-

rante la pandemia en EEUU, sus respectivos valores de

marca han recibido un golpe similar, perdiendo entre 38%

Actualidad Aeroespacial - Septiembre 2021

Según el Informe Airlines 50 2021 de Brand Finance

Las principales aerolíneas perdieron
más de 35.000 millones de dólares
en valor de marca
El valor total de las 50 marcas de aerolíneas más valiosas del mundo se ha reducido en un tercio, pa-
sando de 108.600 millones de dólares en 2020 a 72.900 millones de dólares en 2021, según el Informe
Airlines 50 2021 de Brand Finance, la consultora líder independiente de valoración de intangibles
que contribuye con su base de datos el valor de marca para crear uno de los indicadores del Índice
de Innovación Global (GII) de la ONU.
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y 40%. Los viajes nacionales en EEUU ya han comenzado a

recuperarse de manera constante y durante los meses de

verano se espera que se fortalezcan aún más, por lo que

los valores de la marca en el próximo año deberían mejorar

como resultado.

La marca más valiosa del sector, Delta (valor de marca de

5.800 millones de dólares) ha asegurado que los empleados

y clientes siguen siendo la máxima prioridad durante la pan-

demia y ha sido reconocida como una marca líder en ser-

vicio al cliente, comunicaciones y flexibilidad, la última de

las cuales es vital en el entorno incierto del Covid-19.

Tres nuevos participantes

Este año hay tres nue-

vos participantes en el

ranking: Saudia (valor

de marca de 506 millo-

nes de dólares) en el

puesto 39; Jetstar

(valor de marca 360

millones de dólares)

en el lugar 49; y

Avianca (valor de

marca 356 millones de dólares), en el puesto 50.

El nuevo participante más importante, Saudia, ha resistido

la tormenta inducida por el Covid al redirigir sus recursos

a su fuerte mercado interno. Arabia Saudí ha revelado re-

cientemente su visión de que el reino sea un centro turís-

tico y logístico con más de 100 millones de turistas para

2030, aumentando el número de destinos a 250 y dupli-

cando la capacidad de carga aérea.

Saudia planea aumentar significativamente el tamaño de su

flota para capturar este crecimiento en el mercado. Este

esperado crecimiento nacional y las ambiciones de la Visión

2030 hacen que la marca Saudia sea digna de observar a

medida que construye la fuerza y el valor de su marca in-

ternacional.

Compañías de bandera

Las aerolíneas de bandera crean confianza y reputación,

pero ¿pueden traducirlo en una ventaja comercial?, se plan-

tea el informe. Además de medir el valor general de la

marca, Brand Finance también determina la fuerza relativa

de las marcas a través de un cuadro de mando integral de

métricas que evalúan la inversión en marketing, la equidad

de las partes interesadas y el desempeño comercial.

En toda la clasificación, las compañías de bandera reciben

de promedio puntuaciones más altas en el Índice de fuerza

de marca (BSI) tanto a nivel mundial como nacional. En el

último Global Brand Equity Monitor de Brand Finance, los

operadores de bandera superan a los operadores que no

son de bandera en dos métricas clave de recomendación

en 16 puntos y reputación en 12 puntos.

Las compañías de bandera, en general, se han beneficiado

de un mayor apoyo estatal que sus competidores. Esto ha

tenido lugar en el apoyo financiero directo, así como a tra-

vés del apoyo indirecto mediante planes de licencias, em-

pleos o aplazamientos de impuestos. También han seguido

volando durante la pan-

demia en rutas vitales,

mientras que sus pares

de menor coste se han

visto obligados a cerrar

rutas. Esto ha ayudado

a reforzar la confianza y

la reputación de las

marcas de los transpor-

tistas de bandera.

Aeroflot vuela alto

Según el Brand Strength Index de Brand Finance, Aeroflot

(con un descenso del 38% hasta los 1.000 millones de dó-

lares) vuelve a ser la marca de aerolínea más sólida del

mundo, con una puntuación BSI de 89,5 sobre 100 y la co-

rrespondiente calificación de fortaleza de marca AAA.

Aeroflot ha emprendido recientemente un cambio de es-

trategia para convertirse en una opción de viaje de clase

más premium. Mientras muchas otras aerolíneas importan-

tes se ven obligadas a realizar recortes en los gastos de ca-

pital y suspender las entregas de aviones, Aeroflot está

esperando aviones de nueva generación para reemplazar

gradualmente su flota más antigua.

Como una de las aerolíneas más antiguas del mundo, la ae-

rolínea de bandera nacional de Rusia ha demostrado clara-

mente que, a pesar de la reducción de los viajes aéreos,

sigue teniendo una fuerte presencia en la mente de los con-

sumidores, y su reputación ha mejorado de 84 a 90 sobre

100 este año, según el Monitor de equidad de marca global

de Brand Finance.
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SE ESPERA QUE LOS VIAJES DE

NEGOCIOS SE ESTANQUEN,
MIENTRAS QUE LOS DE PLACER

SEAN EL PRINCIPAL IMPULSOR DE

LA RECUPERACIÓN DEL SECTOR
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Mientras el sector perdió casi 36.000 millones de euros en

valor de marca a nivel mundial, las dos compañías aéreas

españolas representadas en el ranking de las 50 marcas de

aerolíneas más valiosas del mundo, Iberia y Vueling, las dos

pertenecientes al grupo IAG, mantuvieron y mejoraron sus

posiciones en el ranking Airlines 50 2021 de la consultora

Brand Finance.

Teresa de Lemus, directora general de Brand Finance Es-

paña, ha dicho que “esta crisis del sector turístico es un ca-

talizador de las marcas más fuertes, pues esas son la que

mejor se recuperarán y podrán tomar la oportunidad de

expandirse por medio de fusiones”.

El año 2014 fue un ejercicio de resultados espectaculares

para Iberia en valor de negocio (5.080 millones de euros)

así como en valor y fortaleza de marca (77 sobre 100).

Desde entonces, la aerolínea española más internacional se

ha mantenido bastante constante entre los 3.300 y 2.600

millones de euros en valor de negocio. La fortaleza y valor

de marca también sufrieron merma a partir de 2015 con

valores que van desde los 73 a los 69 puntos en cuanto a

fortaleza de marca. En cuanto a valor de marca, Iberia

pierde con la pandemia el 25% de su valor, pero conserva

el puesto 34 del ranking sectorial internacional.

La situación sectorial es tan imprevisible que IAG no ha

querido dar previsiones para 2021. Solo durante el primer

trimestre del año, el grupo de aerolíneas al que pertenecen

Iberia y Vueling, anunció unas pérdidas de 1.068 millones

de euros, respecto a los 1.860 millones del mismo periodo

del año pasado.

Vueling nació en el año 2004 en Barcelona para dar res-

puesta a un nuevo perfil de viajero que demandaba volar a

precios competitivos. El año pasado la compañía transportó

28 millones de pasajeros, de los cuales 16,5 fueron desde

la ciudad condal. 

Vueling sube tres puestos en el ranking de las más valiosas,

del 50 al 47. Sin embargo, cae un 31,9% en valor de marca

y 5.1 puntos en fortaleza. La compañía aérea con más co-

nexiones entre Barcelona-El Prat y el resto de Europa, in-

tenta potenciar su perfil como alimentador de viajeros para

operaciones de larga distancia por lo que ha lanzado Vue-

ling Global, plataforma en la que ofrecerá vuelos en cone-

xión inicialmente con la oferta de Level.

Las aerolíneas que lideran el ranking son Delta, con 4.900

millones de euros, American Airlines, con 4.5000 millones

de euros; y United Airlines, con 4.300 millones de euros.
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Iberia y Vueling resisten en el peor
año en la historia de las aerolíneas





DEFENSA - A400M

14

El Gobierno español envió a mediados del pasado mes de

agosto tres aviones militares A400M a Afganistán vía Dubai

para la repatriación del personal de la embajada, de los es-

pañoles que quedan en ese país, así como de todos aquellos

afganos y sus familias que durante años han colaborado con

nuestro país, según informaron los Ministerios de Asuntos

Exteriores y Defensa.

El primero de los A400M, que partió desde la base aérea

de Zaragoza hacia Dubai, aterrizó en Kabul. El segundo

avión A400M despegó posteriormente también desde la

base aragonesa con rumbo a Dubai.

La tripulación de estos aviones está compuesta, entre

otros, por pilotos del Ala 31 de Zaragoza, personal del ba-

tallón Cooperación Cívico Militar (CIMC) del Ejército de

Tierra y del Escuadrón de Apoyo al Despliegue Aéreo

(EADA) del Ejército del Aire. Con este dispositivo se pre-

tendió dar respuesta a las difíciles condiciones de la eva-

cuación.

Un tercer avión A400M medicalizado de las Fuerzas Arma-

das salió desde la Base Aérea de Torrejón (Madrid) hacia

Dubai para colaborar en las labores de repatriación.

Atentados en el aeropuerto

Un doble atentado a las afueras del aeropuerto de Kabul

causó el pasado día 26 de agosto 170 muertos y más de

150 heridos, según fuentes sanitarias y de los talibanes. En

el ataque fallecieron 13 militares estadounidenses y causa-

ron terror en la población afgana y extranjera. El Gobierno

español ordenó la conclusión de la operación de regreso

del infierno del aeropuerto de Kabul.

El. último viernes de agosto llegaron a Dubái los dos avio-

nes A400M procedentes de Kabul. Con estos dos vuelos

concluyó la evacuación española de cooperantes de nues-

tro país y de colaboradores afganos y sus familiares.

En estos últimos vuelos de los A400M de Kabul a Dubái

han viajado 81 españoles que aún permanecían en Afganis-

tán, entre personal de la Embajada y militares del Ejército

de Tierra y del Ejército del Aire, cuatro militares portu-

gueses y 85 colaboradores afganos de España, Portugal y

de la OTAN. 

Desde allí, posteriormente, en un vuelo de Air Europa, lle-

garon a la Base de Torrejón. En ese vuelo viajó el personal
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Los A400M en el infierno de Kabul

La ministra de Defensa recibe en

Zaragoza a los ultimos militares

procedentes de Afganistán.
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dependiente de la Em-

bajada, el personal mi-

litar no de vuelo y el

resto de cooperantes

afganos. 

Las dotaciones de los

aviones, es decir, el

personal del Ala-31 del

Ejército de Aire, y al-

gunos del Escuadrón de Apoyo al Despegue Aéreo

(EADA), descansaron un día en Dubái y regresaron a Za-

ragoza el domingo 29 en los tres aviones A400M desplega-

dos por las Fuerzas Armadas en la operación de

evacuación.

En todo este operativo las Fuerzas Armadas españolas han

evacuado un total de 2.206 personas entre cooperantes af-

ganos y familiares, así como ciudadanos de otros países

como Estados Unidos o Portugal, de la Unión Europea, de

la ONU, de la OTAN, militares españoles y el personal de

la Embajada de España en Kabul. 

En total se han producido 17 rotaciones del A400M de

Dubái a Kabul y vuelta a Dubái, 10 vuelos de Air Europa

entre Dubái y Torrejón y un primer vuelo del A400M entre

Dubái y Torrejón, desde el inicio del operativo de evacua-

ción de personas desde Afganistán.

Preparado para grandes misiones

El A400M, conocido como ‘Atlas’, es el primer avión de

transporte militar de gran capacidad con tecnología euro-

pea y participación española. Actualmente está llevando a

cabo los vuelos Dubái-Kabul-Dubái para la evacuación de

personas desde Afganistán hasta España.

Los aviones A400M del Ala 31 del Ejército del Aire apro-

vechan al máximo sus capacidades de transporte para eva-

cuar al mayor número de colaboradores afganos en el

menor tiempo posible dentro del operativo Dubái-Kabul-

Dubái, como muestra la fotografía. Entre sus capacidades

se encuentra el transporte de carga y tropas; lanzamiento

de paracaidistas; evacuación médica, repostaje aéreo y vi-

gilancia electrónica lo que le hacen idóneo para llevar a

cabo grandes misiones.

Con un volumen de 340 metros cúbicos, el A400M es

capaz de soportar hasta 37 toneladas y tiene capacidad para

transportar cargas no estándar que incluyen helicópteros

del tipo NH90 o Chi-

nook CH-47. Además,

puede transportar y

lanzar hasta 120 para-

caidistas con todo su

equipamiento y es con-

figurable para realizar

evacuaciones médicas.

Está capacitado para

aterrizar en una pista

de 1.300 metros.

Tiene cuatro motores turbo-propulsados, con hélices de

ocho palas que permiten alcanzar velocidades de hasta

Mach 0.76 a 37.000 pies de altitud. El motor TP400 fue di-

señado y fabricado por el consorcio EPI (EuroProp Inter-

national), creado por las empresas ITP MTU AeroEngines,

Safran Aircraft Engines y Rolls Royce. Este motor desarrolla

10.100 CV de potencia por unidad, mezclando las ventajas

de un reactor y un turbohélice.

El A400M ha demostrado ya su enorme capacidad para mi-

siones de transporte táctico a larga distancia. Durante la

‘Operación Balmis’ de lucha contra la pandemia, el ‘A400M’

realizó diversos viajes a distintas localidades de China para

cargar de manera urgente toneladas de material sanitario.

Fueron vuelos auténticamente épicos de 38 horas de du-

ración, que debían llegar de manera rápida hasta España

para posibilitar la distribución de mascarillas, trajes EPI e

incluso respiradores.

Como tanquero, el A400M estándar posee de serie equi-

pos y software para operaciones de repostaje aire-aire, con

una capacidad básica de combustible de 63.500 litros

(50.800 kilogramos), que puede ser aumentada con tanques

adicionales en la bodega de carga.

Capacidades:

– Transporte de carga.

– Transporte de tropas.

– Lanzamiento de paracaidistas.

– Evacuación médica.

– Repostaje aéreo.

– Vigilancia electrónica.

En resumen, el A400M está considerado como el avión de

transporte militar más avanzado del mundo, dotado de

unas configuraciones y capacidades que hasta ahora no

había reunido ningún otro.
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CON UN VOLUMEN DE 340 
METROS CÚBICOS, EL A400M ES
CAPAZ DE SOPORTAR HASTA 37
TONELADAS Y TIENE CAPACIDAD

PARA ATERRIZAR EN UNA PISTA

DE 1.300 METROS
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Por primera vez. desde el corte

inicial de metal en 2018, el edifi-

cio de ensamblaje del X-59

Quiet SuperSonic Technology

(QueSST) se llenó de pernos y

maquinaria, mientras los ingenie-

ros, técnicos de sistemas y em-

pleados trabajaron para fusionar

las principales secciones del

avión, haciéndolo parecer un

avión real. 

"Ahora hemos pasado de ser un

montón de piezas separadas en

diferentes partes del piso de

producción a un avión", dijo Jay

Brandon, ingeniero jefe de la Nasa para el proyecto Low

Boom Flight Demonstrator (LBFD).

El X-59 QueSST de la Nasa está en construcción en Loc-

kheed Martin Skunk Works en Palmdale, California, y está

diseñado para volar a velocidades supersónicas, aproxima-

damente a 1.060 kilómetros por hora sin producir un sor-

prendente boom sónico para las personas que estén en

tierra.

La Nasa trabajará con las comunidades de EEUU para com-

prender su respuesta al sonido de la aeronave y propor-

cionar esos datos a los reguladores, lo que podría cambiar

las reglas que actualmente prohíben los vuelos supersóni-

cos sobre tierra, reduciendo el tiempo de viaje a la mitad

para los viajeros aéreos en un futuro cercano.

Con gran precisión y exactitud, el equipo utilizó caracte-

rísticas en la estructura para auto-ubicar con precisión el

ala, el ensamblaje de la cola y el fuselaje o la sección delan-

tera de la aeronave, luego empleó una serie de proyeccio-

nes láser para verificar el ajuste preciso.

“El uso extensivo de funciones y orificios para sujetadores

de tamaño completo pretaladrados ha reducido significati-

vamente el tiempo que lleva ubicar y colocar las piezas, es-

pecialmente el acoplamiento de ensamblajes grandes como

este”, dijo David Richardson, director del programa de

Lockheed Martin. “Usamos el rastreador láser para asegu-

rarnos de que todo esté alineado según las especificaciones

de ingeniería antes de atornillarlo todo de forma perma-

nente”.

El acoplamiento de estos importantes componentes de

hardware fue un soplo de aire fresco para el equipo. “Un

hito como este, ver el avión uniéndose como una sola uni-

dad, realmente revitaliza y motiva al equipo”, dijo Dave

Richwine, subdirector de proyectos de tecnología del LBFD

de la Nasa.

El fuselaje del avión contiene la cabina y ayuda a definir la

forma del X-59. Finalmente, el morro de casi 10 metros de

largo de la aeronave se montará en el fuselaje.

Parte de la cabina es algo que se puede ver en una oficina.

El piloto verá el cielo a través de un monitor de ordenador

4K, que mostrará imágenes complejas procesadas por or-

denador de dos cámaras montadas arriba y debajo del

morro del X-59. La Nasa llama a esta “ventana” orientada

hacia adelante el Sistema de Visión Externa o XVS.

El XVS sirve como un soporte de seguridad adicional para

ayudar al piloto a maniobrar con seguridad a través de los

cielos. Este sistema de visión de vanguardia es necesario

porque la forma deseada y el morro largo del X-59 no per-

mitirán un toldo de cabina sobresaliente.

Toma forma el primer avión
supersónico X-59 de la Nasa 
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La estructura única del X-59 controla la forma en que el

aire se aleja del avión, evitando en última instancia que un

boom sónico perturbe a las comunidades en tierra.

El Ala

La parte más reconocible del avión, el ala, era “la sección

más complicada y la primera sección del X-59 fabricada por

Lockheed Martin”, explicó Richwine. Dentro del ala de

nueve metros de ancho se encuentran los sistemas de com-

bustible de la aeronave y una gran parte de sus sistemas de

control.

El equipo de Lockheed Martin usó máquinas robóticas con

nombres que suenan como los distintivos de llamada de los

pilotos, Mongoose y COBRA, para fabricar el ala antes que

su compañero en el ensamblaje de la cola y el fuselaje.

Mongoose es una herramienta con la capacidad de tejer

pieles de alas compuestas utilizando luz ultravioleta para

unir el material compuesto. COBRA - Operación combi-

nada: Pernos y AutoDrill robótico: agujeros creados de ma-

nera eficiente que permitieron al equipo unir los

revestimientos de las alas al marco del ala.

El conjunto de la cola contiene el compartimiento del

motor. Esta sección está construida con materiales resis-

tentes al calor que protegen la aeronave del calor que des-

prende el motor GE F414 del X-59.

El motor está en la sección superior del X-59. Similar al

XVS, es uno de los muchos elementos de diseño que ase-

guran que la aeronave tenga la forma deseada para producir

un menor ruido para las personas que se encuentran de-

bajo.

El X-59, la pieza central visual de la misión, definitivamente

trae el factor genial, pero la parte de datos de la misión de

la Nasa es lo que revolucionará los rápidos viajes aéreos

comerciales.

El vuelo inicial

La silenciosa misión supersónica de la Nasa implica cons-

truir el X-59, que está sucediendo ahora, y realizar pruebas

de vuelo iniciales a partir de 2022.

En 2023, la Nasa volará el X-59 sobre el campo de prueba

en el Centro de Investigación de Vuelo Armstrong de la

agencia en California para demostrar que puede producir

un impacto sónico más silencioso y que es seguro para ope-

rar en el Sistema Nacional del Espacio Aéreo. Más de 175

sistemas de grabación en tierra medirán el sonido prove-

niente del X-59.

En 2024, la Nasa volará el X-59 sobre varias comunidades

de todo el país para medir la respuesta de las personas al

sonido de golpe sónico producido por la aeronave, si es

que escuchan algo. Los datos recopilados se entregarán a

la Administración Federal de Aviación (FAA) y la Organi-

zación de Aviación Civil Internacional (OACI) para que los

consideren al cambiar las prohibiciones existentes sobre

los vuelos supersónicos por tierra.

Esa prohibición entró en vigor en 1973 y ha afectado a las

empresas supersónicas comerciales desde entonces, res-

tringiendo los viajes más rápidos que el sonido solo a los

vuelos sobre el océano. British Airways y Air France, que

volaron el Concorde, fueron dos aerolíneas que ofrecieron

dicho servicio entre 1976 y 2003.

Si las reglas cambian debido a los datos de la Nasa, una

nueva flota de aviones supersónicos comerciales se vol-

verá viable, lo que permitirá a los pasajeros subirse a un

avión y llegar desde destinos lejanos en la mitad del

tiempo. Aunque el X-59 de un solo piloto nunca trans-

portará pasajeros, los fabricantes de aviones pueden

optar por incorporar su tecnología en sus propios dise-

ños.

El futuro aguarda

Con la mirada puesta en el futuro, el equipo está trabajando

rigurosamente en el montaje final del X-59, que marcará el

final de la fabricación.

A fines de 2021, Lockheed Martin enviará el X-59 a una

instalación hermana en Ft. Worth, Texas, donde se reali-

zarán pruebas en tierra para garantizar que la aeronave

pueda soportar las cargas y tensiones que suelen ocurrir

durante el vuelo. Allí, el equipo también calibrará y probará

los sistemas de combustible antes de que el X-59 regrese

a California para realizar más pruebas.

Aunque aparentemente está muy lejos, los sobrevuelos co-

munitarios, la recopilación de datos y un posible nuevo

mercado comercial para los vuelos supersónicos por tierra

están a la vuelta de la esquina.
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Los principales acuerdos

llevados a cabo durante el

certamen se refieren al su-

ministro de aviones Sukhoi

Superjet 100, Il-114-300,

helicópteros Mi-8AMT, Mi-

38PS y Mi-171A3. Además,

la empresa de la industria

de la aviación de Kazajstán

ha adquirido el 20% de la

empresa Baikal-Enginee-

ring, desarrolladora de un

avión ligero polivalente. 

Por otra parte, Novikom-

bank, el socio financiero

general del salón, firmó

acuerdos de cooperación con los principales fabricantes de

aviones rusos.

La realización del evento en un formato híbrido permitió

llevar el programa de negocios y la participación interna-

cional a un nuevo nivel. MAKS-2021 fue inaugurado por el

presidente de la Federación de Rusia, Vladimir Putin, quien

apreció mucho los nuevos artículos presentados en el

salón. “Lo que vemos hoy en Zhukovsky muestra clara-

mente que la aviación rusa tiene un gran potencial de desa-

rrollo y nuestra industria aeronáutica

continúa creando nuevos aviones compe-

titivos”, dijo.

La exposición mantuvo una representa-

ción a gran escala de empresas rusas y ex-

tranjeras. Un total de 538 expositores

rusos y 91 extranjeros de 20 países colo-

caron sus exposiciones. 

Un verdadero avance para MAKS fue el

uso de un formato híbrido, que le permi-

tió atraer a 202 empresas extranjeras de

MAKS 2021 cerró con un
volumen de negocio de 3.580
millones de dólares
El XV Salón Internacional de la Aviación y el Espacio MAKS 2021, celebrado el pasado
mes de julio en Zhukovsky, cerca de Moscú, cerró con un volumen de contratos y
acuerdos de intención por un importe de 3.580 millones de dólares, según sus orga-
nizadores. Durante seis días, el evento contó con la presencia de más de 135.000 par-
ticipantes e invitados.
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53 países. Así, participaron en la exposición 831 exposito-

res de 56 países.

MAKS 2021 se ha convertido en la sede de proyecciones

de estreno mundial. El último avión táctico ligero Check-

mate despertó la atención del público. Por primera vez, se

presentó el transatlántico de media distancia MC-21-310

equipado con motores domésticos PD-14. El avión turbo-

hélice regional Il-114-300 se convirtió en el estreno de

MAKS. 

Otra novedad es el avión polivalente ligero Baikal. El hol-

ding Russian Helicopters presentó los helicópteros Mi-

171A3 mejorados para operar en plataformas petrolíferas

en alta mar, el Ka-32A11M con una planta de energía ac-

tualizada, nueva aviónica y el sistema de

extinción de incendios SP-32, así como el

Ansat-M con un vuelo aumentado. abar-

car. United Engine Corporation presentó

diseños de motores turboeje VK-650V y

VK-1600V, así como un demostrador del

generador de gas del motor PD-8.

Los fabricantes de aviones extranjeros

presentaron productos, incluidos los que

anteriormente no se habían demostrado

en Rusia. Entre los estrenos de la exhibi-

ción aérea se encuentran el avión de fu-

selaje ancho y largo alcance Airbus

A350-1000, el Airbus A220-300 de me-

diano alcance y el turbohélice Pilatus PC-

12NGX. Por primera vez, la empresa

estadounidense Cirrus

participó en MAKS, pre-

sentando dos aviones.

Durante los días de la ex-

posición, se realizaron más

de 100 conferencias, semi-

narios, mesas redondas,

sesiones estratégicas. Se

entregaron más de 350 in-

formes. Más de 3.000 es-

pecialistas asistieron a los

eventos en el Centro de

Congresos MAKS y unas

2.000 personas más se

unieron a los debates en la

sección Sala de Congresos

de Future Hub. 

Una innovación de 2021 fue la transmisión en línea de even-

tos. Cerca de 33.000 personas siguieron el curso de las ac-

tuaciones con la ayuda de transmisiones en vivo en el sitio

web oficial del espectáculo aéreo.

Rusia presentó su nuevo caza furtivo
Su-57

La corporación estatal rusa Rostec y su filial United Aircraft

Corporation (UAC) presentaron en la jornada inaugural de

MAKS 2021, celebrado en Zhukovsky, cerca de Moscú, el

futuro caza ruso furtivo Su-57 denominado “Checkmate”

y al que anuncian como rival del F-35 estadounidense.

19Septiembre 2021 - Actualidad Aeroespacial  
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El nuevo avión ha sido construido por el fabricante de avio-

nes Sukhoi en un programa de desarrollo de un caza táctico

ligero. A diferencia del último caza furtivo bimotor Su-57

de Rusia, el nuevo avión es más pequeño y tiene un solo

motor. El avión militar realizará su vuelo inaugural en 2023

y el primer lote se producirá en 2026, citó Interfax en la

presentación.

“Rusia es uno de los pocos países del mundo con capaci-

dades de ciclo completo para producir sistemas de aviones

avanzados, así como un pionero reconocido en la creación

de aviones de combate. El nuevo producto desarrollado

por los especialistas de la UAC debe despertar un interés

genuino no solo en nuestro país, sino también en otras re-

giones del mundo, incluidos nuestros competidores en el

exterior”, dijo un portavoz de Rostec.

Los elementos individuales del nuevo avión se pudieron ver

en el video publicado en la página del proyecto

checkmate.uacrussia.ru. El video también contiene alusio-

nes a las características clave y propiedades únicas del pro-

yecto. Rostec publicó otro video en el que se ofrecían

imágenes de su nuevo avión de combate y anunciaba su

presentación en la jornada inaugural de MAKS 2021.

Previamente, fuentes de la industria aeronáutica informaron

a la agencia TASS que el nuevo avión podrá desarrollar una

velocidad supersónica y tendrá una baja firma de radar.
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El primer avión ruso equipado con un motor eléctrico, el

Yak-40LL, realizó su primer vuelo de prueba en el marco

del Salón Internacional de Aviación y Espacio MAKS 2021

en Zhukovsky, cerca de Moscú, celebrado el pasado mes

de julio.

Se trata del Yak-40, un avión regional y de transporte VIP

fabricado por Yakovlev con un innovador motor eléctrico

basado en superconductores de alta temperatura con una

capacidad de 500 kW (679 HP).

Una planta de energía híbrida basada en un motor de tur-

bina de gas y un motor eléctrico superconductor com-

plementa los dos motores turborreactores estándar de

la aeronave. El motor eléctrico es entre un 5% y un 20%

más económico que los análogos, según informan desde

el Advanced Research Fund.

Para los vuelos de prueba, uno de los tres motores del

Yak-40, que se encuentran en la sección de cola, fue re-

emplazado por un motor de turbina de gas de turboeje

con un generador eléctrico desarrollado por el CIAM

junto con la Universidad Técnica de Aviación de Ufa. El

motor eléctrico, que utiliza superconductividad de alta

temperatura y un sistema criogénico, se instaló en el

morro del avión.

Según el CEO de CIAM, Mikhail Gordin, “este es uno de

los proyectos más impor-

tantes de la aviación mo-

derna. El uso de una planta

de energía híbrida basada

en la plataforma supercon-

ductora de alta tempera-

tura (HTSP) está diseñado

para resolver varios pro-

blemas técnicos que el

transporte aéreo ya está

afrontando”.

Está previsto que la nueva

tecnología se utilice para

crear motores y comple-

jos de energía eléctrica

para aviones y helicópte-

ros totalmente eléctricos.

Primer vuelo del avión eléctrico ruso Yak-40LL

https://checkmate.uacrussia.ru/
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Raquel Sánchez,
nueva ministra de
Transportes
La abogada Raquel Sánchez Jiménez,

militante del Partido Socialista Catalán

(PSC) desde 2003 y hasta ahora alcal-

desa de la localidad barcelonesa de

Gavá, es la nueva ministra de Trans-

portes, Movilidad y Agenda Urbana

(Mitma), en sustitución de José Luis

Ábalos.

Lo que se conoce de la nueva ministra

es la clara oposición de su Ayunta-

miento al proyecto de ampliación del

aeropuerto Josep Tarradellas Barce-

lona-El Prat, que promueve Aena y en

lo que la gestora aeroportuaria quiere

invertir 1.700 millones de euros.

“No aceptaremos una ampliación del

aeropuerto que ponga en riesgo el

consenso que se llegó en su día para

que su funcionamiento sea compatible

con la calidad de vida de los vecinos

de Gavà, y en especial los de Gavà

Mar. Nos opondremos como siempre

hemos hecho a una operativa de pistas

independientes. Reclamamos estudios

del impacto real que supondría cual-

quier ampliación y exigimos compen-

saciones para el territorio”, ha dejado

escrito en las redes sociales.

Sánchez Jiménez, natural de Gavá y

con 45 años, ocupa el cargo de alcal-

desa de esa localidad desde 2014. 

Isabel Pardo, nueva
secretaria de Estado
de Transportes
El Gobierno ha aprobado, a propuesta

de la ministra de Transportes, Movili-

dad y Agenda Urbana, Raquel Sánchez,

el nombramiento de Isabel Pardo de

Vera como nueva secretaria de Estado

de Transportes, Movilidad y Agenda

Urbana.

Pardo accede a la Secretaría de Estado

dejando atrás su presidencia en Adif y

Adif Alta Velocidad, cargos que ocu-

paba desde 2018. Aquí ha liderado la

transformación de dichas entidades en

palancas fundamentales de la movilidad

sostenible en España, sobre las que pi-

votan la vertebración del territorio na-

cional y la cohesión social

incentivando, al mismo tiempo, la ac-

tividad económica y potenciando

todas las líneas de negocio generado-

ras de valor a la empresa y al ciuda-

dano.

Entre los principales hitos que han

marcado su carrera en el ente ferro-

viario destacan la reconversión de sus

estaciones en centros de coexistencia

ciudadana, la gestión de la operación

de las telecomunicaciones, el refuerzo

de la actividad logística ferroviaria y la

búsqueda de sinergias para reforzar la

intermodalidad con otros modos,

tanto en transporte de viajeros como

de mercancías.

Alessio Quaranta,
nuevo presidente de
CEAC
La Conferencia Europea de Aviación

Civil (CEAC), la mayor organización

de aviación y más antigua de Europa,

que agrupa a 44 Estados miembros, ha

elegido como nuevo presidente al di-

rector general de la Autoridad de

Aviación Civil Italiana (ENAC), Alessio

Quaranta, durante la 39 sesión plena-

ria (trienal) de la Conferencia. Qua-

ranta sucede a Ingrid Cherfils,

directora de Desarrollo Estratégico y

directora en la Agencia Sueca de

Transporte, quien ha ejercido como

presidenta de la CEAC desde 2015.

El nuevo presidente de la CEAC ase-

gura que“durante los últimos 10 años

hemos sentado nuevas bases para la

modernización y transformación de la

CEAC. Pero todo esto no ha sido po-

sible sin la participación activa, exce-

lente coordinación y constante

determinación de Ingrid Cherfils,

quien ejerció una fuerte influencia en

el fomento de una cultura de coope-

ración, transparencia y responsabilidad

colectiva, promover una aviación civil

segura, eficiente y sostenible en la re-

gión europea e internacionalmente,

especialmente a través de las activida-

des de divulgación realizadas durante

su mandato. Continuaré fortaleciendo

estas relaciones con nuestros socios

internacionales”.
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GKN Aerospace
nombra nuevo CEO
a David Paja
GKN Aerospace ha confirmado que

David Paja se incorpora a la empresa

como director ejecutivo en agosto de

2021. 

Llega a GKN Aerospace procedente

de Aptiv, donde era presidente del ne-

gocio de seguridad avanzada y expe-

riencia del usuario de más de 4.000

millones de dólares. Sucederá a Peter

Dilnot, quien ha estado al frente de

GKN Aerospace como CEO interino

desde septiembre de 2020.

Dilnot, que retomará su puesto como

director de operaciones de Melrose

Industries, asegura que “estoy encan-

tado de que David asuma el puesto.

Tiene un historial probado de éxito en

negocios de ingeniería globales y estoy

seguro de que será un líder excelente

para GKN Aerospace”.

David Paja, que comenzó su carrera

en Valeo, pasó 14 años en puestos de

liderazgo senior dentro del líder global

de ingeniería Honeywell International,

antes de mudarse a Aptiv.

GKN emplea a más de 15.000 perso-

nas en más de 13 países y presta ser-

vicios a los principales fabricantes de

aviones y motores aeronáuticos del

mundo.

Brendan Sullivan,
director mundial de
Carga de la IATA
La Asociación de Transporte Aéreo

Internacional (IATA) anunció el nom-

bramiento del canadiense Brendan Su-

llivan como director mundial de Carga

de IATA con efecto inmediato. Sulli-

van ha trabajado en carga aérea du-

rante 20 años, incluidos 14 años en

IATA. Desde enero, ha estado ac-

tuando como director mundial de

Carga junto con su cargo de director

de Operaciones de Carga y Comercio

Electrónico.

Sullivan comenzó su carrera en carga

aérea en Air Canada en el año 2000,

donde adquirió experiencia operativa

de primera línea y desarrolló expe-

riencia en el manejo de mercancías pe-

ligrosas que facilitó su transición a la

IATA en 2007.

“Brendan será un gran director global

de Carga Aérea. Conoce la industria

desde las operaciones de primera línea

hasta el desarrollo de estándares glo-

bales. Reconoce la necesidad crítica de

modernización para satisfacer las ne-

cesidades de las mayores oportunida-

des comerciales de carga aérea:

comercio electrónico y carga espe-

cial”, asegura Nick Careen, vicepresi-

dente senior de Operaciones,

Seguridad y Protección de la Asocia-

ción.

Brian West, nuevo
director financiero
de Boeing
Boeing ha nombrado a Brian West

como vicepresidente ejecutivo y direc-

tor financiero de la compañía. En esta

función, West dirigirá todos los aspec-

tos de la estrategia financiera, el ren-

dimiento, la elaboración de informes y

la planificación comercial a largo plazo

de Boeing, así como las relaciones con

los inversores, la tesorería, el contro-

lador y las operaciones de auditoría.

West también supervisará los esfuer-

zos de transformación comercial de la

compañía y tendrá la responsabilidad

ejecutiva del brazo financiero global de

Boeing Capital Corporation. Repor-

tará al presidente y director ejecutivo

de Boeing, David Calhoun, y formará

parte del consejo ejecutivo de la em-

presa.

West se incorpora a Boeing después

de una carrera diversa y exitosa en

puestos financieros y operativos de

alto nivel que abarcan varias industrias,

incluida la aeroespacial, la fabricación,

la infraestructura, la atención médica,

los servicios de información global, la

gestión financiera y de riesgos. Se ha

desempeñado como director finan-

ciero de Refinitiv desde 2018, y ante-

riormente fue director financiero y

vicepresidente ejecutivo de Operacio-

nes de Oscar Health Insurance.
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Hace 10 años, George Nield, entonces administrador aso-

ciado de la Administración Federal de Aviación (FAA) para

el transporte comercial espacial, calculaba que la industria

del turismo espacial movería unos 1.000 millones de dóla-

res en 10 años. Nield veía un gran potencial en esta indus-

tria, que en los últimos 25 años se ha centrado

principalmente en el lanzamiento de satélites que orbitan

el espacio y opina que este sector debería expandir sus

miras. Ahora que se cumple el plazo de su pronóstico el

sector aeroespacial dispara sus perspectivas en base al fu-

turo prometedor del turismo espacial.

Según se desprende del informe “La carrera espacial: co-

mercializando el camino”, elaborado por BDO, una de las

mayores organizaciones internacionales de servicios pro-

fesionales, el sector espacial mundial alcanzará el billón de

dólares en 2040, siendo la iniciativa privada el motor del

mercado. De hecho, en el pasado año, el sector generó un

total de 385.000 millones de dólares, lo que supone un 1%

más con respecto al año anterior, destacando el sector pri-

vado que representa el 79% de la economía espacial, frente

al 21 % del sector público.

El pasado año, 85 países formaron parte de la carrera es-

pacial y se lanzaron un total de 466 naves espaciales, de las

cuales el 51% pertenecen a compañías privadas. La Nasa

mantiene el liderazgo con un presupuesto para 2021 de

23.300 millones de dólares.

La industria de satélites, con 3.372 dispositivos orbitando

en el espacio, representa el 79% del total del sector espa-

cial. En este contexto, Estados Unidos se ha posicionado

como el líder en número de satélites y lanzamientos, con

un 56,3%, seguido de China, que representa un 12,2% y

Rusia, 5,2%.

Las perspectivas del futuro de este sector son muy prome-

tedoras. Durante las próximas décadas, la exploración es-
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El turismo espacial dispara las
perspectivas del sector
Los primeros viajes al borde del espacio inaugurados en el pasado mes de julio por Virgin Galactic y
Blue Origin, patroneados por sus respectivos fundadores, Richard Branson y Jeff Bezos, abren la
puerta al turismo espacial, un mercado global potencial de 10.000 millones de dólares., según calculaba
hace dos meses el diario económico francés Les Echos.

Richard Branson en el espacio.
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pacial se verá impulsada tanto por las tecnologías y solu-

ciones existentes como también por las del futuro. La in-

versión pública para la exploración espacial de 2019 a 2029

va a jugar un papel esencial y está prevista que ascienda a

un total 23.300 millones de dólares, del cual el 47% será

destinado al transporte espacial, un 20% a las infraestruc-

turas orbitales y un 13% a la astronomía, astrofísica y he-

liofísica.

El informe antes mencionado asegura que los proyectos

más ambiciosos son los de la minería espacial, que está pre-

visto que abra nuevas oportunidades para la exploración

del espacio, pero que deberá contar con una regulación

legal específica. Además, el turismo espacial va a adquirir

un gran potencial en el segmento del lujo. Por último, el

transporte espacial va a experimentar un gran crecimiento,

lo que permitirá el desarrollo de todas las demás industrias

espaciales.

Inversores privados

En cuanto al turismo espacial, el informe asegura que, gra-

cias a la participación de inversores privados y líderes vi-

sionarios, como Elon Musk, Jeff Bezos y Richard Branson,

este sector ha registrado un impulso que permitirá que la

humanidad alcance nuevos horizontes, superando retos en

el sistema solar y más allá.

En las últimas semanas, a raíz precisamente de los vuelos

espaciales liderados por Richard Branson y su Virgin Ga-

lactic y Jeff Bezos y su Blue Origin y las astronómicas cifras

pagadas por algún pasaje se ha tildado el turismo espacial

como un capricho de supermillonarios norteamericanos,

pero el futuro relativizará esa apreciación con la participa-

ción en esta carrera de numerosas empresas de todo el

mundo, incluidas españolas.   

El hecho de que empresarios multimillonarios, los más

ricos del mundo, hayan invertido su dinero, su tiempo y

sus esfuerzos en la carrera del turismo espacial es indicio

más que suficiente de que éste es un negocio de presente

y de futuro con enorme provecho económico. Un nuevo

dato que confirma esta previsión es el hecho reciente pro-

tagonizado por la firma automovilística alemana Porsche

Automobil Holding, que controla el Grupo Volkswagen, úl-

timo gran inversor, por ahora, en apostar por el papel cru-

cial del espacio en el desarrollo de tecnologías futuras.

Acaba de tomar una participación en la empresa Isar Ae-

rospace Technologies, una start-up espacial alemana que
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¡Silencio! se rueda

La actriz rusa Yulia Peresild y su compatriota, el cineasta

Klim Shipenko, pasarán 10 días en la Estación Espacial

Internacional (ISS) durante el próximo mes de octubre

para filmar “El reto”, la primera película que se rodará

en el espacio, según informa la agencia espacial Roscos-

mos.

La actriz y el director viajarán a la ISS el próximo 5 de

octubre en la nave Soyuz MS-19 a bordo del cohete

Soyuz-2.1a junto con el cosmonauta Anton Shkaplerov.

El regreso a la Tierra de la actriz y el director de cine

está previsto para el día 17 de ese mismo mes en la nave

espacial Soyuz MS-18 junto con el cosmonauta Oleg

Novitsky, quien permanece en la ISS desde el pasado día

9 de abril.

Se trata de la primera película que será rodada a bordo

de la ISS y será un "drama espacial", según la agencia

Roscosmos. Para ello, la actriz como el director de cine

se están sometiendo a un entrenamiento espacial, que

incluye pruebas en vuelos en gravedad cero.

La preparación consistirá en conocer los sistemas den-

tro de la nave rusa Soyuz MS-19 en la que volarán y del

segmento ruso de la plataforma orbital. También deben

acostumbrarse a las condiciones de gravedad cero en la

estación, algo que entrenarán en un avión-laboratorio

Il-76, y aprender a reaccionar en caso de aterrizaje de

emergencia en el agua a su regreso a la Tierra.

"El programa de instrucción para el vuelo difiere del plan

de preparación de cosmonautas profesionales, pero in-

cluye elementos obligatorios para todos los tripulantes",

informó el centro de entrenamiento.
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intenta rivalizar con los gigantes norteamericanos Blue Ori-

gin y SpaceX en la producción y servicios de cohetes y el

lanzamiento de satélites.

Hasta la fecha, apenas 600 astronautas han contemplado la

Tierra desde el espacio y solo siete turistas han despegado

con una Soyuz para llegar a la Estación Espacial Internacio-

nal (ISS) pagando entre 20 y 30 millones de dólares. En los

próximos años, no hay duda de que el mercado del turismo

espacial promete ser extremadamente lucrativo, menos

restrictivo y elitista y, por supuesto, con precios más ase-

quibles.

Vender sueños

El espacio es siempre un sueño. La Tierra se ha vuelto de-

masiado pequeña. Hay que vender sueños y prometer a

todos que pueden convertirse en astronautas, aunque solo

sea por unos minutos. Los candidatos son numerosos. El

turismo espacial está despegando y algunos le auguran un

gran futuro, incluido el económico.

La Agencia Espacial Europea (ESA) ha recibido más de

22.000 candidaturas para ser astronautas, de las cuales,

1.334 solicitudes son de españoles -de ellas, 299 corres-

ponden a mujeres- que desean ingresar en dicho cuerpo

elitista de la Unión Europea.

La situación está cambiando con las empresas de New

Space inicialmente en el área de vuelos suborbitales. Hasta

cinco compañías norteamericanas han irrumpido en la ca-

rrera de la nueva era del turismo espacial. A los vuelos de

Virgin Galactic y de Blue Origin seguirá el de SpaceX. Y es-

peran su turno Axiom y Space Perspective.

Elon Musk, fundador de la empresa aeroespacial SpaceX,

no tiene fecha concreta para su primer lanzamiento. Aun-

que sus planes no se quedan en el límite suborbital, sino

que “tiene mucha prisa” por desarrollar Starship y crear

“una capacidad de nave que llevará a la gente a la Luna y

Marte”, según ha dicho la presidenta de la compañía,

Gwynne Shotwell.

La AX-1 de Axiom Space, es la primera misión privada a la

ISS, que tiene previsto su lanzamiento a bordo de una nave

espacial Crew Dragon de SpaceX, que será comandada por

el vicepresidente de la compañía y ex astronauta de la Nasa,

el madrileño Miguel López-Alegría, un veterano con tres

misiones de transbordador espacial y una rotación en la ISS

en su haber. La tripulación pasará dos días en vuelo hacia

la ISS y ocho días a bordo de la misma. Además de la can-

tidad que la empresa paga a SpaceX por llevarlos a la ISS,

estimada en unos 55 millones de dólares por asiento,

Axiom paga a la Nasa una tarifa considerable por ser anfi-

trión.

La empresa norteamericana de vuelos turísticos espaciales

Space Perspective empezó a vender sus billetes, a 125.000

euros cada uno, para el vuelo inaugural previsto para finales

de 2024 a bordo de su nave Neptune impulsada por hidró-

geno. El viaje de seis horas al espacio en una cápsula pre-

surizada propulsada por un globo espacial ascenderá hasta

32 kilómetros sobre la superficie de la Tierra.

El futuro español

Pero también en España hay empresas que se suman a esta

carrera. EOS-X Space, compañía de turismo espacial sos-

tenible, tiene el objetivo de llevar a 10.000 personas al es-

pacio en esta década. Los primeros vuelos de prueba

tripulados están previstos para este año. Impulsada por un

globo, la cápsula de EOS-X Space llevará a cinco pasajeros

por vuelo en una experiencia única que les permitirá ver la

oscuridad del espacio, la delgada atmósfera azul y la curva-

tura de la Tierra a una altitud de hasta 40 kilómetros.

Zero 2 Infinity la empresa barcelonesa creada por el inge-

niero aeroespacial José Mariano López-Urdiales, desarrolla

globos a gran altitud para proporcionar acceso al espacio

cercano y la órbita terrestre baja utilizando una cápsula

transportada por globos y un lanzador transportado por

globos. La firma española sueña con democratizar el tu-

rismo espacial emprendiendo vuelos desde Jaén.

También en Barcelona está la primera agencia de viajes que

vende vuelos espaciales, Bru & Bru. De hecho, su dueña,

Ana Bru será la primera mujer española en viajar al espacio

en un vuelo suborbital de la mano de Virgin Galactic. Una

experiencia que está cada vez más cerca. 

El turismo espacial no será exclusivo de ricos. Ya se plantea

como premio en diversos programas televisivos. Y una no-

vedad que se anuncia en la explotación comercial de la in-

dustria aeroespacial: la publicidad a través de satélites,

además del rodaje de una película rusa a bordo de la Esta-

ción Espacial Internacional. Todo ello hace que las perspec-

tivas del negocio espacial en un futuro inmediato se

disparen hacia metas verdaderamente incalculables.
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El turismo espacial ya no es exclusivo de multimillonarios.

Dos empresas televisivas preparan sendos “reality shows”

con grandes premios consistentes en viajes al espacio,

según informa la CNN Business. Discovery Chanel, por un

lado, prepara el concurso “Quién quiere ser astronauta”

mientras que dos productores televisivos, Deborah Sass y

Thomas Reemer, esbozan el programa “Space Hero”.

La premisa del primero es y se basa en las fórmulas tradi-

cionales de los reality shows televisivos. Aquí en la Tierra,

los concursantes competirán por un viaje con todos los

gastos pagados para vivir en la ISS durante ocho días. La

aún desconocida “variedad de desafíos extremos” está di-

señada para determinar qué competidores tienen lo que se

necesita para ser un astronauta real y el agente espacial

Axiom Space, que dirige el ex astronauta madrileño Miguel

López Alegría, proporcionará el pasaje al espacio.

Si bien la Nasa no ha confirmado que Axiom Space pueda

siquiera asegurar un asiento en un cohete comercial, Dis-

covery confía en sus planes. La cadena ha contratado los

servicios de consultoría del ex astronauta Mike Massimino.

Massimino imagina un futuro en el que más personas con

habilidades especiales que no sean astronautas, como fil-

mar, estén capacitadas para misiones. “Ojalá obtengamos

mejores películas y mejor entretenimiento … Eso es lo que

espero”, dijo.

Mientras que “Quién quiere ser astronauta” tiene su sede

en EEUU, su competidor “Space Hero” está intentando

traer un componente global al sector de la televisión en el

espacio. Sus creadores, Sass y Reemer, oriundos de Ingla-

terra y Berlín respectivamente, han sido socios comerciales

durante años y tienen un plan para asegurarse de que los

viajes espaciales no se limiten a los países que ya tienen una

participación en la Estación Espacial Internacional (ISS).

El “Space Hero”, financiado con fondos privados, planea

comenzar con 24 concursantes de todo el mundo. “Son 12

hombres y 12 mujeres, 12 de países subdesarrollados y 12

de países desarrollados”, dice Sass. “Y se colocarán en una

Villa Espacial, algo así como la casa del Gran Hermano, pero

con tecnología portátil y pruebas biométricas”.

Mientras se encuentre en la casa del ‘Space Hero’, las acti-

vidades y los desafíos reducirán la lista de candidatos hasta

que solo quede una persona. Naturalmente, se alentará a

la audiencia mundial a votar por su aspirante a astronauta

favorito. Reemer, socio fundador y Co-CEO del proyecto,

predice que la demanda de un astronauta de países menos

conocidos está ahí:

Viajar más allá de la ISS, con la participación de varios paí-

ses, parece un salto a la Luna en este momento, pero las

mentes detrás del reality show global ya han comenzado a

cruzar fronteras para fomentar las relaciones con otras

agencias espaciales. Space Hero afirma que ya se han for-

jado múltiples acuerdos a nivel internacional, además de

asegurar un asiento para el paso espacial con Axiom Space,

programado para principios de 2023.

Actualmente, “Quién quiere ser astronauta” recibe solici-

tudes a través de su portal en línea. La aplicación de Space

Hero se abrirá el próximo 21 de diciembre.
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Thales Alenia Space ha invertido cerca de cuatro millones

de euros en la construcción de una nueva sala blanca de in-

tegración de satélites en Tres Cantos (Madrid), con la que

la compañía da un salto cualitativo en las capacidades de la

industria espacial nacional para la integración y pruebas de

grandes sistemas espaciales, algo al alcance de unas pocas

potencias espaciales a nivel mundial.

La construcción de estas instalaciones comenzó en julio de

2019 y, aunque se comentó en un principio que tardarían

poco menos de un año en hacerla realidad, problemas de

certificación y calendario han hecho que se inaugure el pa-

sado mes de julio.

“Esta nueva sala blanca es una muestra de la apuesta deci-

dida de Thales Alenia Space por el desarrollo de sus activi-

dades en España, en línea con la estrategia de desarrollo

global de la compañía para satisfacer las necesidades de sus

clientes y del mercado espacial”, ha declarado Hervé De-

rrey, presidente y CEO de Thales Alenia Space.

Por su parte, Alfonso Richart, director de operaciones de

Thales Alenia Space en España, comentó durante la visita

que “esta nueva sala nos va a permitir realizar en España

actividades de alto valor añadido, con todo lo que ello su-

pone de generación de empleo de calidad y de fortaleci-

miento del ecosistema espacial nacional. Las nuevas

capacidades que nos ofrece suponen un impulso enorme a

la competitividad de nuestra industria”.

Las salas limpias o blancas son salas diseñadas y equipadas

para poder operar en unas condiciones muy bajas de con-
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taminación y en condiciones estables de temperatura, pre-

sión y humedad. Para ello cuentan con estrictas medidas

de control de los parámetros ambientales (como humedad,

temperatura, presión o partículas en el aire) así como con

restricciones de acceso y vestuario. La clase ISO 8 (o clase

100.000), necesaria para la fabricación de equipos electró-

nicos y sistemas embarcados en satélites, asegura un nivel

de partículas >0,5 micras en suspensión en el aire inferior

a 3,5 millones por metro cúbico, o lo que es lo mismo,

100.000 partículas por pie cúbico.

La nueva sala añade más de 600 metros cuadrados de área

limpia a los 2.000 metros cuadrados ya existentes en la

sede de la compañía en Madrid. Cuenta con una altura libre

en su interior de 12,5 metros y está equipada con puentes

grúa capaces de sostener hasta 12 toneladas de peso cada

uno, lo cual permitirá la integración de satélites, cargas úti-

les e instrumentos de grandes dimensiones.

Además, incluye un “acceso directo a la calle que facilita la

entrada de contenedores, gracias a que cuentan con una

sala de atemperado”, explica Saúl Castro, IT Manager de

Thales Alenia Space, el cual asegura que “la sala se ha hecho

a imagen y semejanza de las que el grupo Thales Alenia

Space tiene en Francia, con las mismas características y es-

tándares para trabajar con los satélites de comunicación

más grandes”.

Está especialmente desarrollada para la integración de los

satélites SPAINSAT NG, la nueva generación de satélites

gubernamentales españoles, propiedad y operados por His-

desat. El módulo de comunicaciones, que alberga las cargas

útiles de comunicación, es una estructura de cerca de dos

toneladas de peso y seis metros de altura en vertical equi-

pada con centenares de unidades y que se convertirá en el

mayor sistema satelital integrado en España hasta la fecha.

Thales Alenia Space lidera en España el desarrollo de las

cargas útiles en las bandas Ka-militar y UHF de estos dos

satélites. Es la primera vez que la industria española lidera

la construcción de cargas útiles de telecomunicaciones, un

hito importante en envergadura y complejidad. 

El ministro de Ciencia e Innovación, Pedro Duque, que ha

asistido a la inauguración de la sala, se ha mostrado con-

vencido de que “servirá para crear riqueza y empleo, al

mismo tiempo que sustentará nuestro estado de bienestar

porque generar riqueza con los descubrimientos científicos

y la innovación debe formar parte de nuestro compromiso

con la sociedad”.

De hecho, la compañía asegura que el desarrollo de esta

sala blanca ha supuesto la creación de 50 nuevos puestos

de trabajo directos, con la posibilidad de seguir incremen-

tándose a lo largo de los años.
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Centro de Excelencia en España

En sus 32 años de experiencia en España, Thales Alenia

Space ha participado ya en 600 satélites, sondas y vehículos

espaciales para agencias espaciales y operadores de satélite

de todo el mundo, para los que ha fabricado en sus insta-

laciones de Tres Cantos más de 4.000 equipos y sistemas

que acumulan más de 200 millones de horas de operación

en órbita. 

Thales Alenia Space en

España es especialista

en sistemas de comuni-

caciones por satélite

con una sólida expe-

riencia en sistemas de

TTC y transmisión de

datos para todo tipo de

misiones espaciales y

órbitas, incluyendo mi-

siones en órbita terrestre baja (Sentinel 1-2-3, FLEX, etc.),

órbita geoestacionaria (GEO-KOMPSAT-2, MTG), órbita

lunar (Smart-1, KPLO, ESPRIT), misiones en la superficie

de la Luna (VIPER, NOVA-C, PRIME-1), misiones científicas

en órbita alrededor del punto L2 de Lagrange (Herschel,

Planck, Euclid, WFIRST, PLATO) y misiones a asteroides

(HERA). 

Con la inauguración de la sala blanca de integración de sa-

télites la compañía da un paso más en la cadena de valor,

como integrador de grandes sistemas espaciales. 

Más recientemente, Thales Alenia Space ha sido seleccio-

nada por la ESA y por la Comisión Europea para desempe-

ñar un rol principal en los dos programas emblemáticos

europeos, la expansión de Copernicus y la Segunda Gene-

ración de Galileo,

como contratista prin-

cipal. En este marco,

Thales Alenia Space en

España está fuerte-

mente involucrada

proporcionando equi-

pos y subsistemas

clave para las seis nue-

vas misiones de Co-

pernicus y también las

comunicaciones y va-

rias tecnologías críticas para los seis nuevos satélites de Ga-

lileo. 

El desarrollo de Thales Alenia Space en España se ve refle-

jado en la creación de empleos de alta cualificación, con un

aumento de más del 20% de su plantilla en los últimos 12

meses, a pesar de la pandemia.
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El presidente del Gobierno español, Pedro Sánchez, salién-

dose de su periplo principalmente económico por EEUU,

visitó a finales del pasado mes de julio en Los Angeles el

Jet Propulsion Laboratory (JPL) de la Nasa, expresando su

interés por profundizar la colaboración española con la

agencia espacial norteamericana.

“Hoy, en Los Ángeles, visitamos el Jet Propulsion Labora-

tory de la Nasa, donde colaboran científicos españoles. La

investigación espacial es también un ámbito en el que es-

trechar la cooperación España-EEUU. Avanzar en la trans-

formación tecnológica y en I+D+i es nuestra prioridad”,

dejó escrito en su cuenta de Twitter.

El JPL es un centro de investigación y desarrollo financiado

con fondos federales administrado por Caltech para la

Nasa. Es el centro líder de la humanidad para explorar

donde los humanos aún no pueden llegar. Sus naves espa-

ciales han volado a todos los planetas y al Sol en una bús-

queda para comprender nuestro lugar en el universo y

buscar la posibilidad de vida más allá de la Tierra. Sus mi-

siones honran la búsqueda incesante del explorador: Vo-

yager, Curiosity, Cassini o Galileo, según señala el centro.

Durante la visita, el presidente estuvo acompañado del al-

calde de la ciudad, Eric Garcetti, y de un grupo de científi-

cos españoles que desarrollan su trabajo en el centro de

investigación espacial estadounidense.

España colabora con las misiones de la Nasa a través de

instituciones y organismos científicos y tecnológicos como

el CSIC, el INTA y el CDTI, y a través de un grupo de em-

presas españolas. El presidente del Gobierno destacó que

"el importante trabajo que los científicos, las instituciones

y las empresas españolas desarrollan en colaboración con

la Nasa, a lo que se suma el conocimiento y la tecnología

puntera que aportan con sus investigaciones".

Sánchez y Garcetti visitaron el laboratorio que ha desarro-

llado el último rover que ha llegado a Marte, 'Perseverance',
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y la 'Mission Control del Deep Space Network'. En ambos

casos, los dirigentes pudieron hablar de la cooperación que

desarrolla España en ambos proyectos con los científicos

españoles que colaboran en las investigaciones. Asimismo,

el recorrido incluyó una visita a la muestra de la explora-

ción espacial del laboratorio estadounidense y a los pro-

yectos de cambio climático.

Durante el recorrido, el presidente del Gobierno señaló el

interés del Ejecutivo español de dar continuidad e impulso

a la actual colaboración con la Nasa y el interés de España

en que esta cooperación se amplíe a las futuras misiones

de la agencia aeroespacial estadounidense.

La visita al JPL de la Nasa, según señaló la presidencia del

Gobierno, se enmarcó en el viaje económico y de inver-

siones de tres días que el presidente Sánchez realizó por

EEUU y que se inició en Nueva York. 

El sector espacial en España

El sector espacial español ha aumentado su desarrollo cien-

tífico-tecnológico en los últimos años, algo que está permi-

tiendo que el país alcance un alto grado de excelencia.

Fruto de este trabajo, España lidera en la actualidad misio-

nes internacionales en el marco de la ESA o del programa

Copernicus de la Unión Europea. Estas capacidades se han

desarrollado en el marco de colaboraciones internaciona-

les, donde el grado de exigencia del desarrollo tecnológico

está al más alto nivel, aseguran desde la Moncloa.

El tejido empresarial y las instituciones científicas españolas

tienen un conocimiento que les permite participar en las

grandes misiones y suministrar una base fundamental para

el desarrollo del 'New Space', donde el desarrollo de nue-

vas tecnologías está revolucionando la forma de acceder y

hacer un uso del espacio a un coste más competitivo. El

impulso a la I+D espacial se verá beneficiado con el Plan de

Recuperación español, a través del proyecto estratégico

aeroespacial. Esta inversión permitirá profundizar en la me-

jora de las capacidades científicas y tecnológicas de los equi-

pos y sistemas espaciales de España, para estar al máximo

nivel internacional.

Destaca el acuerdo de colaboración con la Nasa en materia

de exploración planetaria, algo que ha permitido a nuestros

científicos e ingenieros desarrollar instrumentos de primer

nivel como las estaciones de meteorología y la antena de

alta ganancia que el sector espacial español suministra a las

misiones de exploración de Marte.
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Investigación española en Marte

Gracias al trabajo de distintos grupos de investigación es-

pañoles del CSIC, el INTA, el CDTI, y de varias empresas

españolas, el país tiene en la actualidad tres estaciones me-

teorológicas operativas en el Planeta Rojo. Estas estaciones

están a bordo de las últimas misiones que la Nasa ha en-

viado a Marte, como son los rover 'Perseverance' y 'Cu-

riosity', que amartizaron en 2021 y 2012, respectivamente,

y la sonda 'Insight'.

El trabajo de estas estaciones meteorológicas españolas

permite que investigadores de todo el mundo pueden re-

cibir datos sobre las condiciones meteorológicas en Marte:

como la velocidad y dirección del viento, la temperatura

del aire y del suelo, la humedad, la presión atmosférica, y

radiación ultravioleta. Con esta información, los investiga-

dores pueden conocer mejor el clima de Marte, algo fun-

damental para planificar las futuras misiones a este planeta,

y para el avance del conocimiento científico.

El Gobierno de España considera fundamental continuar

con la colaboración en las misiones con la Nasa, una coo-

peración que ofrece oportunidades de desarrollo únicas a

científicos españoles, como el acceso a los datos y a las in-

vestigaciones de las misiones que realiza esta agencia esta-

dounidense, e identificar nuevas posibilidades de

colaboración.






