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Las siglas UCAV, que representan a la frase “Uninhabited
Combat Aerial Vehicle”, aparecieron de manera mds

o menos oficial por vez primera en diciembre de 1995,

en un informe de 2.000 pdginas de extension

producido por el USAF Scientific Advisory Board

e intitulado «New World Vistas», donde se resumian

las conclusiones extraidas de un total de 15 monografias
cientificas acerca del progreso en los terrenos de la aviacion
y el armamento aéreo. Tan extenso documento exponia
sus criterios de cara a lo que deberd ser la aviacion
militar estadounidense de las primeras décadas

del proximo siglo. Los acontecimientos han transcurrido
con celeridad. La USAF y la DARPA (Defense Advanced
Research Projects Agency), han lanzado durante

el pasado mes de abril de 1998 un programa que puede
conducir a la construccion de un par de prototipos de

un UCAV que volarian antes de que concluya el aiio 2001.
Explicar el amplio espectro de ideas que bullen detrds

de esas siglas es el objetivo de este relato.
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Concepto artistico de UCAV VATOL
lanzable v recuperable desde navios,
elaborado por Lockheed Martin
dentro de sus actividades con el Naval
Air Systems Connnand de la U.S. Navy.
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ElL URAV DarkStar utilizarda un radar de apertira sintética capaz de recoger imdgenes a

una cadencia de cobertura del orden de 5.500 km por hora, con una resolucion de 3 pies

(ligeramente inferior a | m).

AS aeronaves UCAV figuraban
en el documento «New World
Vistas» situadas entre los cuatro
conceptos punteros que deberian ser
los mas importantes para el futuro de
la USAF. El por qué de esa nueva de-
signacion hay que buscarlo en la de-
clarada intencion de separarlas clara-
mente del tradicional UAV (Unman-
ned Aerial Vehicle), toda vez que una
definicion breve describe al UCAV
como una aeronave de combate no
tripulada capaz de maniobrar mucho
mas alla de Ta capacidad fisica del pi-
loto humano. De ahi que a raiz de la
aparicion de esas siglas se haya hecho
otra distincion semidntica, segian la
cual se designa URAV a las aerona-
ves no tripuladas de reconocimiento
(Uninhabited Reconnaissance Aerial
Vehicle). Y adan hay mas, pues a la
vista de la evolucion del concepto
UCAYV en un periodo de tiempo tan
corto como dos anos, no es infrecuen-
te verlo referido en algtin documento
oficial como UTA (Unmanned Tacti-
cal Aircralt). Esta lejos de nuestro
proposito comphicar la vida al lector,
por ello nos centraremos en lo que si-
gue en los UCAV y haremos alusion
a los URAV cuando sea preciso.
Siempre segin las generalidades
expuestas en el documento mencio-
nado, como idea bdsica los UCAV
serian llevados a bordo de aeronaves
de transporte de gran capacidad adap-
tadas a modo de portaacronaves, para
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ser lanzados a una distancia suficien-
temente cercana a los objetivos y, a
partir de ahi, proceder al cumpli-
miento de su mision. No obstante la
versatilidad del concepto UCAV, tal
y como se ha definido mds arriba, ad-
mite un amplio espectro de posibili-
dades. Y de hecho, se estd trabajando
en diversos e interesantes caminos al
respecto.

AVION INVISIBLE Y UCAV
JVIDAS CONVERGENTES?

No parece atribuible s6lo a la ca-
sualidad el hecho de que en los dias
de la publicacion del documento
«New World Vistas», vinieran a co-
nocerse nuevas noticias, procedentes
en parte de ese tipo de fuentes que
se suelen calificar como “bien infor-
madas™. acerca de la experimenta-
cion en Groom Lake de conceptos
“stealth™ radicalmente distintos de
los ya “populares™ por su presencia
en los aviones Lockheed Martin F-
117 y Northrop Grumman B-2. De
entrada ello valdria como uno de los
varios motivos que explicarian por
qué esos dos aviones pasaron en un
momento dado de ser un secreto a
resultar objeto de difusion controla-
da. No seria necesario mantenerlos
ocultos, con las secuelas de costo y
dificultades inherentes, cuando sus
tecnologias “stealth™ ya estarfan pa-
sando a convertirse en obsoletas an-

te nuevos y mds perfectos procedi-
mientos para mantener a las aerona-
ves a salvo de la deteccion de los ra-
dares y sistemas afines.

Personal de la USAF reconocié
alla por abril de 1996 que se estaba
trabajando simultineamente sobre
dos conceptos de avion mads alla del
nivel “stealth” de F-117 y B-2, sensi-
blemente diferentes uno del otro,
aunque se nego6 que hubieran ido al
aire atin. El primero de los conceptos
seria una aeronave volable con piloto
o sin €l, sobre la cual al parecer se es-
taria experimentando un revestimien-
to de tipo electrosensible, capaz de
hacerla indetectable por los radares e
incluso ocultarla al ojo humano me-
diante la aplicacion de cargas elécetri-
cas de bajo voltaje. En el caso con-
creto de la visibilidad, el citado re-
vestimiento cambiaria de color y
esquema seglin necesidades, de una
forma semejante a la empleada por
los camaleones para camuflarse con
su entorno en cada momento. Al res-
pecto de esta aeronave cabe cilar que
los grandes rasgos de su descripeion,
encajan bastante bien con los de un
concepto acerca del cual se teorizaba
que estaba en vuelo alld por los co-
mienzos de 1995, encubierto bajo el
nombre clave de “lvy”.

En lo que a la segunda de las aero-
naves concierne, la no tripulada, no
se han citado indicios que permitan
descifrar en que direccion podria mo-
verse su coneepto, aunque referencias
indirectas y noticias sueltas apareci-
das en la prensa especializada, hacen
pensar que podria estar destinada a
experimentar acerca de la reduccion
de la resistencia acrodindmica y del
“drag rise™ asociado al vuelo en régi-
men transonico por medios también
electrostiticos.

Esos hipotéticos avances tecnolo-
gicos que relacionan a la electricidad
y en consecuencia al magnetismo
con aplicaciones aeronduticas insoli-
tas, pueden sonar a ciencia ficeion,
sin lugar a dudas. Pero no se trata de
algo estrictamente nuevo. El presti-
gioso Bill Gunston, con motivo de la
visita del B-2 a Le Bourget'95 que
tuvimos la fortuna de presenciar en
directo, escribia en las piginas del
Flight Daily News del 12 de junio de
1995 acerca de ciertos rumores mas
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o menos fundamentados sobre apli-
caciones electrostiticas empleadas
en el B-2. Citaba expresamente co-
mo se habia conocido que en los B-2
la gran mayor parte del borde de ata-
que y ¢l chorro de los motores van
en vuelo de crucero cargados elec-
trostditicamente, fechando la noticia
en marzo de 1992, Las especulacio-
nes barajaban la posibilidad de que
ese procedimiento tuviera como fina-
lidad alguna forma de generacion de
sustentacion o empuje con ayuda del
material RAM (Radar Absorbent
Material) que cubre al avion. Razo-
naba entonces Gunston que la lHama-
da L‘|L’L'l1':1}_‘_[';1\'\.‘L|;!L| -illl1i5.‘|'&|\ edad de
origen electromagnético- es una dis-
ciplina cientifica que investiga la
USAF desde 1954 y citaba en con
creto los trabajos de Townsend
Brown en las aplicaciones propulsi-
vas de ese fenomeno.

Siempre segun lo visto y leido, y
teniendo presente que toda noticia
acerca del mundo de los proyectos
secretos debe ser tomada en conside-
racion con las maximas reservas, el
concepto que hemos referido mds

arriba como de pilotaje mixto, podria

ser ademds una aeronave experimen-
tal de tipo polivalente con capacidad
para maniobras de hasta 12 ges y pro-
vista en su ala de puntos de fijacion
de cargas externas. Si ese es el caso,
se trataria de hecho de un precursor
UCAV tal como se ha definido al co-
mienzo. En consecuencia, el docu-
mento «New World Vistas», al me-
nos en el apartado referido a los
UCAYV, estaria limitindose a incidir
sobre algo que ya se estd experimen-
tando. En otras palabras, estaria ha-
blando con un cierto grado de cono-
cimiento sobre la practicabilidad del
concepto, extrapolando con resulta-
dos tangibles.

Se afirma que es mayor ain el nu-
mero de programas secretos que la
USAF tiene en marcha, de cara a
conseguir nuevos y mds eficientes
aviones en el terreno de la indetecta-
bilidad y el pilotaje remoto, los cua-
les, a la vista de esos antecedentes, ya
no serran “stealth™ (furtivos) sino in
visibles en el sentido mas amplio de
la palabra. Asi, las bajas firmas radar
¢ infrarroja de F-117 y B-2, aviones
no invisibles, aunque en la prensa se-
an referidos con frecuencia con ese

equivoco y erroneo calificativo, po-
drian ser sustituidas en los futuros
aviones de la USAF por una auténti-
ca invisibilidad en todos los aspectos
relacionados con sus misiones.

Tal vez el mayor obstiaculo al que
se enfrenta ese fascinante capitulo de
la investigacion aerondutica militar
no es el tecnoldgico, sino el presu-
puestario. En el Departamento de De-
fensa de los Estados Unidos y en el
propio Congreso, existen corrientes
de opinion en el sentido de que no
hay necesidad auténtica de disponer
de aviones invisibles, las cuales se
apoyan en razones de eficacia /costo
en el actual panorama estratégico
mundial.

MULTITUD DE OPCIONES

El ano 1997 ha visto circular en las
piginas de la prensa especializada
multitud de noticias referidas al joven
concepto de los UCAV, joven obvia
mente en cuanto a su difusion a nivel
ptblico. porque los hechos que he-
mos citado en el apartado precedente
apuntan a que se trabaja en €l desde
hace anos.

Lay formas del B-2, un ala volante quimicamente pura, son un concepto recurrente a la hora de hablar del diseiio de los UCAV. North-
rop trabaja en el programa UCAV ATD sobre una aeronave de gran parecido con su B-2.
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A este respecto es obligado citar
gue por encima de las especulaciones
acerca de la posibilidad de que algu-
nos demostradores tecnoldgicos
UCAYV estén volando a nivel experi-
mental, el concepto afin URAV si
tiecne dos representantes que han vo-
lado ya. El mds significativo de am-

bos a los efectos que nos ocupan, sa-
116 del mundo secreto para ser pre-
sentado en publico durante el mes de

junio de

1995, Se trata del Lockheed
Martin / Boeing DarkStar. El segun-
do, el Teledyne Ryan Aeronautical
Global Hawk. vold por vez primera
el 28 de febrero de 1998.

El DarkStar, con sus 4,6 m. de lon-
gitud y su envergadura de 21 m., es
una aeronave de reconocimiento de
gran altitud (por encima de los
14.000 m.) concebida para el progra-
ma Tier 11 Minus del Departamento

ELF-16 ex un candidaio idoneo para convertirse en un precursor UCAV.

i
!!hlm
.-ﬂ.-.-‘—LJ

Aunqgue sus concepros “stealth™
diseno algin tipo de UCAV.
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de Defensa de los Estados Unidos,
que inicio su andadura con mal pie.
Después de volar el prototipo el 29
de marzo de 1996 por primera vez, se
estrellé en Edwards nada mds despe-
gar para su segundo vuelo el 22 de
abril siguiente.

Como aeronave de reconocimiento
que es, el DarkStar centra su disefio
en la reduccion al minimo de su fir-
ma radar y su firma infrarroja. dejan-
do de lado otros conceptos antes ci-
tados -npc:':lcit’m a altos ges e invisi-
bilidad-. Tal vez por eso se decidio
desclasificarla a la hora de su presen-
tucion oficial. Es una acronave sub-
sonica de la cual lo mds interesante a
efectos del andlisis que nos ocupa,
son sus lineas exteriores en las cua-
les destacan la ausencia de la deriva,
su ala de flecha ligeramente negativa
(-1.,44° en la linea del 25% de las
cuerdas). 14.83 de alargamiento y 2°
de diedro y la ubicacion de su motor
Williams / Rolls-Royce FJ44 de 862
kg. de empuje, cuya toma y cuya to-
bera figuran en la parte superior de
un breve fuselaje de forma lenticular.
Debemos recordar, llegados a este
punto, que la ausencia de la deriva es
un apartado importante en lo que a
reduccion de la firma radar se refie-
re. Precisamente los X-36 (ver RAA

—_—

i

von tan solo de primera genervacion, el F-117 ex aludido como candidato para desarvollar a partir de su
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n® 669 de diciembre de 1997) han te-
nido como objetivo evaluar la agili-
dad de un avion de caza desprovisto
de la deriva.

Dos son las aproximaciones al con-
cepto UCAYV en las que se sabe a
ciencia cierta que se estd trabajando.
La primera de ellas es la mds obvia y
la que de entrada parece contar con
las mejores expectativas en cuanto a
costo, ademas de ofrecer los plazos
relativamente mis cortos en disponi-
bilidad. Consiste en convertir en
UCAV aviones tripulados existentes,
o incluso futuros, modificdindoles en
todo lo preciso. La segunda es indu-
dablemente mds costosa, pues abarca
el apartado de los nuevos disenos he-
chos a la medida para la finalidad
propuesta, pero a cambio ofrece una
optimizacién que es muy dificil de
conseguir en el caso de las aeronaves
ya existentes, salvo afortunadas coin-
cidencias y, sobre todo, estd abierta a
cualquier tipo de posibilidades, por
no quedar constrenida a un diseno
prefijado.

A principios de 1996 se asegurd
que la DARPA trabajaba con Lock-
heed Martin en el equipamiento de
un F-16, de cara a poderlo pilotar por
control remoto en determinadas fases
del vuelo. informacion cuyo protago-
nista viene a coincidir con la idea del
F-16 DSA (Demonstration Support
Aircraft). mencionado en algunos do-
cumentos de Lockheed Martin acerca
de los UCAV. Ese primer paso expe-
rimental habria sentado las lineas ma-
estras de un programa considerable-
mente mds ambicioso, cuyo objetivo
final serfa producir versiones UCAV
de alguno o algunos modelos de la
panoplia de aviones de combate del
inventario de la USAF. Lockheed
Martin ha difundido datos y dibujos
de una posible modificacion UCAV
del F-16. designada F-16 LED (Long
Endurance Defender). consistente en
suprimir la cabina completa y exten-
der la envergadura pricticamente al
doble, obteniéndose asi un ala de 60
pies (poco mds de 18 m.) donde po-
drian instalarse cargas externas, des-
de armamentos hasta sistemas de re-
conocimiento, pasando por el vario-
pinto terreno de las contramedidas,
pero cuyo dato mds relevante sin du-
da es el costo operativo, que Lockhe-

P Berison) 7

Este UCAV multimision de Lockheed Martin, mostrado agui en vielo junto a una version €
tripudada, estad concebido para misiones SEAD. Tendria un radio de aceian de 1,650 km. v

una capacidad de armamento de 5.000 libras (2.268 kg.), con un costo unitario de 12,3- 3

16,5 millones de dolares.

ed Martin sitda en un valor inferior a
los 2.200 délares por hora de vuelo.
El Lockheed Martin F-117, por sus
intrinseco diseno “stealth™ figura
tambicn en la lista de posibles candi-
datos suministradores de versiones
no tripuladas. En concreto se ha ha-
blado de una version UCAV muy
modificada exteriormente, que em-
plearia armamento liser y operaria
directamente con datos provenientes
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de satélites de reconocimiento militar
y aeronaves URAV. Ambos ejemplos
muestran por si solos que Lockheed
Martin ha dedicado y estd dedicando
un esfuerzo importante al desarrollo
de los UCAV.

La febril actividad creada alrededor
del concepto UCAYV se basa en diver-
sas consideraciones. Preservar la vida
de los pilotos o evitar su posible cai-
da en manos enemigas como prisio-
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neros es una obviedad. pero existen
otros argumentos importantes. Por
ejemplo, se estima que el peso y el
volumen de las aeronaves pueden re-
ducirse en un 40%, al pasar de una
version tripulada a una versién
UCAYV para igual capacidad de trans-
porte de armamen-
to o equipos diver-
sos. En tiempo de
paz los UCAV
apenas necesitari-
an volar, por no
ser ello indispen-
sable para el en-
trenamiento de tri-
pulaciones, que
emplearian mayo-
ritariamente el si-
mulador, todo lo
cual conduce a que
los UCAV pueden
ser disefiados para
un nimero menor
de horas de vuelo
que sus homdlogos
“convencionales™
con el subsiguiente
abaratamiento. Su
precio es, en resu-
men, considerable-
mente mas bajo
que el de las aero-
naves tripuladas y
los costos de man-
tenimiento inferio-
res del orden de un
80%. Pero desde
luego no todo es
de color rosa.

La idea de obtener
aeronaves UCAV
mediante la con-
version de aerona-
ves tripuladas de
dltima generacion,
tiene en los F-22 y
JSF una valiosa re-
ferencia. El JSF
parece ser actual-
mente un candida-
to predilecto de ca- _
ra a desarrollar UCAV a partir de €l.
Por la via de la supresion de los ele-
mentos inherentes a su calidad de
avién tripulado y de la simplifica-
cion de sistemas, podria llegarse a
conseguir -se dice- un JSF UCAV a
un precio unitario de 15 millones de

radeo por Lockheed
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ddélares, capaz de conservar su capa-
cidad de transporte de armamento y
de efectuar maniobras hasta 20 ges
sin modificaciones estructurales
costosas.

La idea de aeronaves UCAV basa-
das en el JSF cuenta con distinguidos

Concepto VATOL operable desde los tubos lanzamisiles de los submarinos, elabo-

artin para el Naval Air Systems Command de la U.S. Navy.

valedores en el seno de la U.S. Navy,
donde la Office of Naval Research
trabaja alrededor de un concepto pro-
pio llamado HMLV (Highly Maneu-
verable Lethal Vehicle), de acuerdo
con un programa conocido desde oc-
tubre de 1996 cuya tendencia conver-

ge en efecto hacia un derivado del
JSF, bien como una version sin mds,
bien como una aeronave basada en él,
pero extensamente modificada. Es
evidente que esta tltima posibilidad
parece ser la que contaria con mds
probabilidades de ver la luz en su ca-
SO, Pero eso no suce-
deria probablemente
hasta el 2025, porque
“la carta a los Reyes
Magos™ de los inves-
tigadores de la Office
of Naval Research
dedicados a examinar
el HMLV pide, ade-
mis de una estructura
capaz de soportar |15-
20 ges sostenidos, un
peso de despegue del
orden de los 6.800
kg., un tamano com-
pacto de manera que
no ocupe en la cu-
bierta de los portaa-
viones mds espacio
que un A-4 SKy-
hawk, capacidad in-
terna de transporte de
armamento y la posi-
bilidad de volar en
invertido siempre ex-
cepto durante el des-
pegue, el aterrizaje y
el combate, con el fin
de presentar una RCS
(Radar Cross Sec-
tion) 6ptima ante los
sistemas enemigos de
deteccion, volviendo
“hacia el cielo™ las
puertas del tren de
aterrizaje, los accesos
para mantenimiento,
los departamentos de
¢ transporte de arma-
2 mento y la toma o to-
% mas de los motores
& con sus correspon-
dientes toberas.

La optimizacién
del disefio RCS para
vuelo invertido figura en conceptos
divulgados por Lockheed Martin, en
los cuales se combina con la ausencia
de superficies verticales de mando y
con un estabilizador horizontal com-
pletamente movil, Ella nos introduce
directamente en el grupo de los con-
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El E-8 JSTARS tiene muchas posibilidades de ejercer como puesto de mando volante para el control de aeronaves UCAV.

ceptos UCAV de disefio especifico.
Se sabe que en este apartado estdn
examindndose multiples variedades
de UCAYV, algunas de ellas verdade-
ramente sorprendentes como ensegui-
da veremos, entre las cuales no se
descartan conceptos de despegue ver-
tical, pues a las ideas iniciales que
implican UCAV llevados a bordo de
un portaaviones volante, se han unido
las de acronaves absolutamente autd-
nomas capaces de despegar y aterri-
zar normalmente para recorrer impor-
tantes distancias.

Las caracteristicas “stealth”, e in-
cluso las de invisibilidad antes co-
mentadas, son alternativas examina-
das en sus diversas variedades dentro
de las diferentes ideas de UCAV que
se estdn manejando en la industria es-
tadounidense. La ausencia de la deri-
va es factor comuin, el ala volante es
un concepto recurrente y, por supues-
to, el empuje vectorial figura como
ingrediente indispensable para obte-
ner la elevada maniobrabilidad, que

seglin conceptos se sitda en el amplio
espectro que va de los 12 a los 30
ges. Para los disenos de largo alcan-
ce, una idea que se ha difundido pre-
senta un ala de alargamiento muy
grande conseguido mediante exten-
siones arrojables, en el interior de las
cuales se alojaria el combustible usa-
do en el vuelo de crucero hasta las in-
mediaciones del objetivo. Gastado
ese combustible las extensiones de
ala se desprenderian, y el UCAV
quedaria listo para el combate en
configuracion externa idénea para
unas perfectas condiciones de manio-
brabilidad.

El UCAV hipersénico figura tam-
bién en la lista de posibilidades, aun-
que su disponibilidad dependeria de
la consecucion del estado del arte ne-
cesario para su construccion, funda-
mentalmente en lo que a propulsion
se refiere. pues deberia emplear esta-
torreactores, posiblemente de com-
bustion supersénica (scramjets). Si
creemos las informaciones oficiales,
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ese estado del arte estd en un nivel
muy limitado en la actualidad, pero
como ya hemos referido en alguna
ocasion, existen muchos indicios que
apuntan en el sentido de que bajo el
velo del secreto se puede estar ocul-
tando una situacion tecnolégica bas-
tante mds avanzada.

El pilotaje y control de los UCAV
y URAV es un punto tan trascenden-
tal, que por si solo hard viable o in-
viable el concepto. Las comunicacio-
nes entre aecronave y puesto de con-
trol serdn el factor clave a la hora de
diseniar los UCAV, por encima inclu-
so de la gran mayor parte de los res-
tantes problemas intrinsecos de ca-
rdcter técnico. Llevar a efecto el pilo-
taje desde tierra, con las limitaciones
impuestas por la orografia y otros
condicionantes, obligaria a colocar
los puestos de control relativamente
cerca de las zonas de combate, con el
consiguiente riesgo para el personal.
La solucién mds evidente es realizar-
lo desde aviones tipo E-8 JSTARS,
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RC-135 Rivet Joint y similares. El
“porcentaje” de la participacién hu-
mana en el control remoto de los
UCAV es otro punto decisivo. Si el
pilotaje y control recaen mayoritaria-
mente en manos humanas, el equipo
de a bordo de éstos se abarataria sen-
siblemente. Sin embargo, hay una co-
rriente de opinién partidaria de utili-

| zar sensores de muy alta precision a

bordo de los UCAV, capacitiandolos
para manejar informacién de satélites
y puestos de control volantes con el
fin de alimentar sistemas de pilotaje
avanzados, en otras palabras, darles
una cierta “independencia” para volar
y atacar, descargando de una parte de
las responsabilidades a sus pilotos a
distancia. Es notorio que esta tltima
solucién es la mds costosa, depen-
diendo de las miiltiples posibilidades
que admite el concepto.

LLAS COSAS SE MUEVEN
DEPRISA

Lockheed Martin recibié el 3 de
octubre de 1997 un contrato del Na-
val Air Systems Command de la U.S.
Navy, para el desarrollo de un total
de tres conceptos UCAV, cuya mi-
sion de disefio comiin es la designada
con las siglas SEAD (Supressing
Enemy Air Defenses) en un alcance
de unos 1.000 km. Una de las ideas
analizadas es de tipo STOVL (Short
Take-Off and Vertical Landing), otra
es de tipo VATOL (Vertical Attitude
Take-Off and Landing), ambas basa-
das en la operacion desde buques. La
tercera es también un concepto VA-
TOL, pero lanzable desde los tubos
lanzamisiles de los submarinos para
luego ser recogido en tierra o en bar-
cos de superficie.

En otro orden de cosas, el Ministe-
rio de Defensa de Gran Bretana estd
considerando el concepto UCAV co-
mo una de las alternativas posibles

| para el FOAS (Future Offensive Air-

craft System), donde Lockheed Mar-
tin estd colaborando directamente
con British Aerospace en ese progra-
ma. Como se sabe el FOAS estd des-
tinado a reemplazar los Tornado GR4
de la RAF en el aio 2015.

A mediados de octubre de 1997 la
DARPA hizo saber que se disponia a
lanzar un programa de estudios en co-
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laboracién con la USAF por un valor
del orden de los 125 millones de déla-
res, cuyo objeto era crear un demos-
trador UCAV de cardcter tdctico. El 9
de marzo de 1998 se emitié la RFP
correspondiente (Request for Propo-
sals), enviada exclusivamente a Lock-
heed Martin Tactical Aircraft Sys-
tems, Boeing Information, Space &
Defence Systems, Northrop Grum-
man Corporation y Raytheon Systems
Company. Para entonces el programa
ya se habia establecido sobre la base
de la creacién de un demostrador tec-
nolégico bajo las siglas UCAV ATD
(Advanced Technology Demonstra-
tion). El objetivo concreto es obtener
una aeronave UCAV capaz de cum-
plir con eficiencia y economia misio-
nes SEAD, con posible extensién a
otras misiones de tipo téctico.

El 17 de abril de 1998 la DARPA y
la USAF anunciaron conjuntamente
la concesion de contratos de 4 millo-
nes de délares a cada una de las com-
paiifas citadas, para que en el plazo
de 10 meses procedan a efectuar la
primera fase del programa UCAV
ATD, consistente en el disefio preli-
minar de un UCAYV de las caracteris-
ticas operativas exigidas. A la con-
clusion de esta primera fase, es decir
alld por febrero de 1999, y tras el
examen de los proyectos recibidos, el
Departamento de Defensa de los Es-
tados Unidos tomara decisién acerca
de la continuacién del programa. En
caso afirmativo, se iniciard una se-
gunda fase de 42 meses de extension
cuya inversion se estima actualmente
en 110 millones de délares, la cual
serd llevada a efecto por uno de los
cuatro contratistas de la primera fase,

aquél que resulte seleccionado en ba- |

se a los méritos de su propuesta. El
objetivo de la segunda fase serd el
desarrollo, produccién, puesta en
vuelo y experimentacién de una pare-
ja de prototipos y la construccién de
un centro de control reconfigurable
para sus ensayos en vuelo, que debe-
rdn comenzar a finales del afio 2001.
Una evaluacién operacional seria lle-
vada a efecto por la USAF a partir
del afio 2004 aproximadamente. En
caso de ser finalmente desarrollado
un UCAV de serie a partir de ese
programa, podria estar en servicio
antes del 2015.

Las especulaciones al respecto vie-
nen a coincidir en que el UCAV bus-
cado deberd lograr sus caracteristicas
“stealth” a partir de su disefio externo,
pues no incorporard materiales RAM,
lo cual hace pensar en una aeronave
desprovista de cola y equipada con
empuje vectorial. Empleard muy pro-
bablemente mandos “fly-by-light”
(con fibra dptica). Su peso vacio ron-
dard los 3.600 kg. y su carga de pago
se moverd alrededor de los 900 kg.,
con un precio unitario para las even-
tuales unidades de serie del orden de
la tercera parte del valor teérico ini-
cial de un JSE. Boeing parece decidi-

da a presentar un UCAV basado di- |

rectamente en el McDonnell Douglas
X-36, por supuesto de mayor tamarno,
mientras Northrop ya ha mostrado
una maqueta a tamano natural de un
concepto cuyos rasgos recuerdan mu-
cho al B-2, del cual se dice que sera
mds avanzado que éste, por incorpo-
rar nuevos avances tecnolégicos.

Es evidente que estamos ante los
primeros balbuceos de algo que pue-
de convertirse en un arma fundamen-
tal para las fuerzas aéreas dentro de
un par de décadas. ¢Implica ello que
se estd gestando hoy la desaparicion
del piloto humano? Nada mds lejos
de la realidad. De entrada habrd que
comprobar si el concepto UCAYV es
capaz de satisfacer las expectativas
que se estdn depositando en él, y
ellas se refieren fundamentalmente a
la participacién en las misiones de
elevado riesgo. Es momento de re-
cordar hechos histéricos, donde se
pueden encontrar lecciones al respec-
to. Y hay uno muy revelador. La ra-
z6n fundamental por la cual el bom-
bardero estratégico B-70 fue cancela-
do alld por marzo de 1961, la
menciond en una declaracién oficial
el presidente Kennedy: “la futura dis-
ponibilidad de misiles hace innecesa-
rio y econémicamente injustificable
en este momento el desarrollo del B-
70 como un sistema de armas”. Ob-
viamente hoy, 37 afios después, el
bombardero tripulado sigue existien-
do, e incluso el B-52 continia en ser-
vicio. El UCAV puede ser desde lue-
go un sistema muy eficaz, pero el pi-
loto humano seguird siendo
fundamental en la aviacion militar
del futuro m
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