VELOCIDAD
Y OBSERVABILIDAD:
s COMPANEROS
INCOMPATIBLES?

INTRODUCCION

o hace mucho en una reunién con
operadores de importantes Fuerzas
Aéreas (FAs) de Europa sobre como
podria ser el futuro Sistema Aéreo
de Combate se puso de manifiesto que, a pesar
de exisfir voluntad de cooperar en este esfuerzo
intelectual, existen distintas visiones sobre el
asunto. En particular, y entre otros aspectos,
existian diferencias de criferio en cuanto a la im-
portancia que en el futuro van a tener aspectos
criticos relacionados con la supervivencia en
combate de las aeronaves como son la veloci-
dad y lo observabilidad'. Lla cuestion se plante-
aria de la siguiente manera: zes necesario de-
sarrollar simulténeamente el régi-
men supersonico y la muy baja
observoEihdod (VLO) en los futuros
disefios de vehiculos aéreos?

Esta duda conceptual hay que con-
fextualizarla en un entorno temporal
de 2030-2040 y asumiendo que:

1. los Sistemas Aéreos no Tripula-
dos [UAS) van a ser una parte im-
porfante del inventario de las FAS
del futuro. Al menos intuitivamente,
los factores clasicos relacionados
con la supervivencia en aviones tri-
pulados pueden ser revisados.

2. Los costes de desarrollos
tecnolégicos de futuros sistemas

aéreos deben racionalizarse y mantenerse
dentro de lo factible.

A alimentar la incertidumbre ha contribuido
claramente el desarrollo del F-22 que supone la
implementacién de la tercera generaciéon de fec-
nologia “stealth” o de baja observabilidad en
una plataforma con capacidad de crucero super-
sonico?, pero con dudas de sus actuaciones rea-
les y a un coste que incluso para el gigante ame-
ricano parece insostenible’.

COMPONENTES DE LA SUPERVIVENCIA
EN COMBATE

Robert E. Ball*, uno de los mayores expertos en
la materia, define la supervivencia de una aerona-
ve en combate como la capacidad
de la misma para evitar o soportar un
ambiente hostil creado por el hombre.
Se distinguen, por fanfo, dos elemen-
fos inferrelacionados pero diferentes:
la susceptibility’ de una aeronave que
estd asociada a evitar ese ambiente
hostil y la vulnerability o vulnerabili-
daod de lo misma asociada a sopor-
farlo. A nuestros efectos, la susceptibi-
lidad se reduce no solo mediante di-
sefio sino también mediante la
generacion de tacticas de empleo
adecuadas, mientras que reducir la
vulnerabilidad se encuentra fundamen-
falmente en manos de los disefiadores.
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De acuerdo a lo anterior, la velocidad y la ob-
servabilidad son factores de disefo, entre otros,
sobre los que se asienta la susceptibilidad de
una aeronave. Con ellos se pretende evitar ser
derribado més que soportar un impacto y conti-
nuar operando.

EL FACTOR “STEALTH”

Refomando la pregunta que nos haciamos al
principio, el problema es que se estd creando
una corriente de pensamiento, quizas demasia-
do exclusivista, defendiendo que la susceptibili-
dad necesaria en los futuros vehiculos aéreos, y
por fanto su supervivencia, es posible alcanzarla
mediante la aplicacién de la tecnologia de baja
observabilidad o “stealth”.

Hay varios factores que han podido llevar a
esa conclusion. El primero es la consideracién
de la tecnologia VIO (Very Low Obsevability)
como una “capacidad especial”, en el semiofg
de que dota a su desorroﬁodor de una ventaja
tecnolégica determinante durante un periocjo

de tiempo significativo en esos ciclos de ac-
cién-reacciéon que se producen en el desarrollo
de capacidades militares a lo largo de la histo-
ria. En definitiva, hay cierta creencia de que no
existe de momento, ni en el futuro cercano, una
" .7 " BB n .7 n

reaccion” que e(7U|||bre la “accion” del VLO.

Otro factor es la creencia generalizada de
que velocidad, en particular el régimen supersé-
nico, y VLO son variables de diserio excluyentes.
Si se consigue el primero, la segunda se ve afec-
tada sensiblemente y mantenerla dentro de unos
limites razonables supone unos costes de desa-
rrollo y sostenimiento inasumibles para muchos.

Finalmente, parece existir cierta tendencia de
carécter cultural a relacionar la supervivencia en
combate con los sistemas fripulados de forma
que, comparativamente, en los UAS dicha super-
vivencia no resulta tan necesaria. En cualquier
caso, con dotarles de la “capacidad especial”
es suficiente. Esto podria perfectamente dpeberse
a esa idea mds bien intuitiva de que “si se pier
de, no pasa nada: son faciimente reemplazables
y no hemos perdido un pilofo”.
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REALIDAD VS PERCEPCION

Frente a estos argumentos, aportemos ciertas
dosis de realidad a lo que pueden no ser mas
que meras percepciones.

No cabe duda que la implementacion de la
tecnologia “stealth” ha sido un factor determi-
nante en las victorias aliadas en Kosovo e Iraq.
Pero no es menos cierto que se ha producido
una “reaccién” a dicha tecnologia, cuya prime-
ra muestra evidente se remonta al derribo de al
menos un F-117 en marzo de 1999 durante la
guerra de Kosovo por parte de la defensa anti-
aérea serbia, empleando un teéricamente obso-
lefo SAM-3¢.

Otras muestras mas evidentes de esta “reac-
cion” son la presencia de una maqueta a escala
real de un F-117 en uno de los principales cen-
fros tecnolégicos militares chinos o las condenas

en EEUU por espionaje a varios ingenieros por
dar acceso a potencias extranjeras a tecnologias

relacionadas con la baja observabilidad. Y por
si fuesen pocas muestras, la aparicién de pro-
gramas de desarrollo de aviones de combate
VLO por parte de Rusia y China, junfo con la no-
ficia de que es posible que esta Ultima estuviese
desarrollando armamento especifico anti-VLO?,
son pruebas més que suficientes como para,
cuando menos, comenzar a pensar que esa ven-
faja tecnologica derivada de disponer de “la ca-
pacidad especial” puede dejar de ser tan defer
minante.

No es de extraiiar que, en un informe encar-
gado a la Junta de Estudios de la Fuerza Aérea
americana® sobre necesidades futuras en el area
de supervivencia denominado Future Air Force
Needs for Survivability, se declare que, aunque
creen que existfe margen de mejora en la reduc-
cién de la firma radar de las aeronaves, los futu-
ros sistemas infegrados de defensa aérea segui-
ran mejorando en su capacidad de enfrentarse a
vehiculos aéreos de baja observabilidad®.

Y este mismo informe nos da pistas sobre la
verdad relativa que esconde el segundo factor
mencionado anteriormente. El bajo régimen su-
personico’ y el VIO no son excluyentes, es mas,
el disefio de las células de este tipo de vehiculos
es conocido y bien comprendido. Ofra cosa es
que lo sea en EEUU y no en Europa, y que la
existencia de un desfase tecnolégico y de cono-
cimiento nos lleve a presuponer lo que no es.
No obstante, ofra cosa diferente es compatibili-
zar altos regimenes supersénicos y baja observa-
bilidad donde se requieren tecnologias que ne-
cesitan atn desarrollarse adecuadamente!”.

En cuanto a la importancia de la superviven-
cia en combate de los UAS se puede argumen-
tar desde dos puntos de vista: por su importan-
cia operativa y por el coste que supone su pér-
dida. Respecto al primero creo que se puede
decir sin temor a equivocarse que los UAS se
han convertido en elementos criticos del Co-
mandante para cumplimentar su mision. En es-
te contexto, la supervivencia del UAS es un
factor determinante en el éxito global de la
misma'?. Por ello, limitarla a un solo factor (el
VLO) olvidando los ofros no parece contribuir
a cimentar dicho éxito.

los defensores de los aviones no tripulados
han argumentado durante largo tiempo que
una de sus principales ventajas es el ahorro de
coste respecto a los tripulados. Sin embargo,
considerando el sisfema en su conjunto, esto no
siempre es asi, hasta el punto de que, aunque
el coste de adquisicién unitario pueda ser pe-
quefio, en total los costes de adquisicién rivali-
zan con las inversiones en ofros sistemas de ar-
mas'®. Un estudio comparativo del Departamen-
to de Defensa del aiio 2000 sobre E)s costes
de sistemas tripulados y no fripulados concluyo
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que los costes de desarrollo son esencialmente
similares aunque sf se producian ahorros en el
proceso de adquisicién cuando se comparaba
un F-16 con un UCAV'“. Sin embargo, los veht-
culos no tripulados'® deben ser reemplazados @
un régimen muy superior que los tripulados,
bien por su menor fiabilidad'® bien por el ele-
vado error humano en su operacién', lo que
debe afadirse al coste final.

En cualquier caso, bien por su importancia
operoﬂvoﬂaien por su elevado coste, todo pare-
ce sugerir que no se puede considerar a los vehi-
culos aéreos no tripulados como fécilmente reem-
plazables y que su supervivencia debe garanti-
zarse al méximo posible.

CONCLUSION

A la vista de lo anterior, parece muy légica
una de las conclusiones del informe Future Air
Force Needs for Survivability en el que se ex-
presa que la incertidumbre que rodea la futura
amenaza requiere de soluciones robustas que,
entre ofros factores, incorporen la velocidad y
la baja observabilidad para aumentar la super-
vivencia en combate. El régimen supersénico y
el VIO, sin duda, deben ser requisitos irrenun-
ciables a los que debemos aspirar. la adecua-
da combinacién de ambos en términos de cos-
te-eficacia ya se verd. Pero si en los desarrollos
tecnolégicos que se estan llevando a cabo en
Europa en este campo, dicha combinacién no
se contempla como posibilidad, estaremos co-
metiendo un error probablemente estratégico y
de muy dificil solucién m

'la palabra observabilidad no se encuentra recogida en el
Diccionario de la Academia de la lengua. En este arficulo,
se trata de un anglicismo con el significado de cualidad de
ser (o no) observable.

*Estas dos capacidades combinadas son las que son conside-
rados por muchos como las que definen la denominada 5¢
generaciéon de aviones de combate.

°la produccién se ha visto recortada de los 381 previsfos ini-
cialmente a 187.

“Ball es profesor emérito de la Escuela Naval de Posigrado
en Monterey, California y autor del libro referencia en la ma-
teria denominado The Fundamentals of Aircraft Combat Survi-
vability Analysis and Design.

*En terminologia inglesa Susceptibilify. Entiéndase la fraduc-
cién como la cualidad de ser capaz de recibir influencia ex-
terior y adaptarse a ella.

*DSourza, larkings, How was F-117 shot down@ Disponible
en hitp://www.defenceaviation.com/2007 /02 /how-was+
117-shotdown-part-1.html. Algunas fuentes hablan de un se-
gundo aparato dafiado durante dicha campaiia.

‘Minnick, Wendell, China Developing Counterstealth Wea-
pons, en DefenseNews del 31 de Enero de 2011.

¢Air Force Studies Board.

’Future Air Force Needs for Survivability, The National Aca-
demy Press, pag. 25.
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"bidem. pag 34-35. Esas tecnologias estan identificadas
pero no esfén lo suficientemente maduras. Tales son la aplica-
cién de estructuras aerodindmicas variables, el aumento de la
fidelidad y capacidad de los sensores sin aumentar su sus-
ceptibilidad a ser inferceptado, reduccién de la firma en los
espectros visuales e IR, enfre ofros.

"“Thomas, Tommy, Army Unmmaned Aircraft Systems Surviva-
bility, en Aircraft Survivability Fall 2008.
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de accidentes era 100 veces superior que el de los sistemas
fripulados.

"“Oficina del Secrefario de Defensa, UAS Roadmap 2005-
2030, agosto de 2005, pag H-2. Segin este informe del
2005, las estadisticas del indice de atricion de los UAS de-
muestran que la fiabilidad de los UAS es similar a la de los
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rary, en el futuro, aproximarse a la fiabilidad de los actuales.
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