Demostrador UCAV europeo Neuron
despegando en el centro de pruebas

de Dassault Aviation de Istres (Francia).
(Foto Dassault Aviation/Ph. Stroppa).
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EL PASADO DIA 1 DE DICIEMBRE DE 2012 REALIZO SU PRIMER VUELO EL AVION DE COMBATE NO TRIPULADO UCAYV NEURON
EN LA BASE AEREA DE ISTRES, EN EL SUR DE FRANCIA. LLA NOTICIA PASO CASI DESAPERCIBIDA EN ESPANA, YA QUE SOLO
FUE RECOGIDA POR ALGUNA DE LAS PAGINAS WEB ESPECIALIZADAS CON UNA PEQUENA RESENA. SIN EMBARGO, EN EL MUNDO
DE LA AERONAUTICA MILITAR EUROPEA QUEDARON REGISTRADOS DOS HITOS PARA LA HISTORIA: LA PRIMERA VEZ
QUE VOLABA EN EUROPA UNA AERONAVE DE DISENO Y FABRICACION EUROPEA CON
CARACTERISTICAS DE BAJA OBSERVABILIDAD, Y TAMBIEN LA PRIMERA VEZ QUE UN UCAYV VOLABA EN EL ESPACIO AEREO
EUROPEO. PERO ¢CUAL ES LA IMPORTANCIA DEL UCAV NEURON EN EL FUTURO DE LA AVIACION MILITAR EUROPEA?
(CUAL ES LA PARTICIPACION DE ESPANA EN ESTE PROYECTO? ;COMO AFECTA A LA INDUSTRIA ESPANOLA PARTICIPANTE?
¢QUE TIENE DE ESPECIAL ESTE NUEVO AVION?



ORGANIZACION DEL PROGRAMA
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DATOS DEL AVION

Longitud.......ovoveieieiiiieieeeeee, 10 m.
Envergadura . ..12,5m.
Peso en vacio ....4.500 kgs.
Peso méximo de despegue.............. 6.000 kgs.
Armamento 1 x 250 kgs.
Velocidad méxima ....0,7-0,8 Mach
MOLOF .. Adour, de Rolls Royce-Turbomeca

OTRAS AERONAVES SIMILARES

Northrop Grumman X-47A, de Estados Unidos

BAe Taranis, del Reino Unido
WZ-2000, de China

Boeing X-45, de Estados Unidos (programa cancelado)

Boeing Phantom Ray, de Estados Unigos
Mikoyan Skat, de Rusia

diversos estudios realizados hasta la fe-
cha en los numerosos foros militares
internacionales de investigacion y de-
sarrollo (I+D). Espana fue una de las
naciones europeas a las que se invit6 a
colaborar en el proyecto, sin duda a
causa del elevado nivel demostrado por
la industria espafiola desde hace ya mu-
cho tiempo en programas internaciona-
les de cooperacion en aviacion militar.
La participacién econdémica espafiola
serviria para sufragar los gastos de los
desarrollos que la industria espafiola re-
alizase, al igual que ocurriria con las
naciones que se sumasen al proyecto.
Tras un periodo de conversaciones y
negociaciones entre los distintos acto-
res potenciales, en los que se valord y
determiné qué empresa espafiola parti-
ciparia, qué porcentaje del trabajo se
realizaria en Espafia, qué tareas efec-
tuarfa la industria espafiola, qué finan-
ciacién requeria la realizacioén de esas

tareas, y una vez que todos los partici-
pantes estuvieron de acuerdo, la
DGAM decidi6 aceptar la propuesta
francesa. La Direccion General de Ar-
mamento y Material aportaria fondos
del capitulo de investigacién y desarro-
llo (el famoso I+D) para el que se ha
considerado el proyecto mas ambicioso
como impulso de la aerondutica militar
europea en los afios siguientes. El me-
morando de entendimiento por el que
Francia y Espafia se convertian en so-
cios para el demostrador se firmé en
Febrero de 2006, y el resto de los s
cios europeos firmé memorandos bila-
terales similares con Francia.

La especial relevancia de este acuer-
do se basa en que, tanto el EF2000 co-
mo el Rafale y el Gripen son aviones
ya en servicio, y por tanto la ingenie-
ria que requieren se centra, no ya en el
desarrollo, sino en la mejora de sus
capacidades. Sin embargo, el tiempo

necesario desde que se concibe una
idea para un avién militar, hasta que
se lleva a cabo la entrega de ese pri-
mer avion, se ha dilatado enormemen-
te en el tiempo; asi, si se quiere reem-
plazar a los aviones de la generacion
en servicio actualmente en las fuerzas
aéreas europeas, hay que comenzar ya
a pensar en el proximo avién de com-
bate. El Neuron puede ser el primer
paso de este largo proceso.

LA ORGANIZACION DEL
PROGRAMA

La poderosa organizacién de la DGA
francesa liderarfa el proyecto, al que fi-
nalmente se sumaron en diferentes por-
centajes Italia, Suecia, Grecia y Suiza,
ademads de Espafia. La DGA francesa
consideraba que la organizacién de
otros programas internacionales en cur-
S0, en la que una agencia internacional
centralizaba la gestién del proyecto en
todos sus aspectos, no era lo suficiente-
mente eficaz para llevar a cabo los am-
biciosos objetivos del Neuron. Por lo
tanto, se disefi¢ una estructura inédita
en este tipo de programas internaciona-
les: Francia estableci6 Memorandos de
Entendimiento (MoU) bilaterales con
cada una de las naciones participantes,
delimitando las dreas en las que partici-
pan las industrias de cada nacién. El
resto de las naciones participantes no
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Ensamblaje final de Neuron, por el equipo de Dassault Aviation en Istres. (Foto Dassault

Aviation/S. Randé).

tienen relacion entre si. Por un lado, es-
te esquema descarga sobre la DGA to-
da la responsabilidad en la coordina-
cién, que debe estar encajada a la per-
feccién para que no se produzcan
desajustes; y también es evidente que
esta estructura facilita el liderazgo fran-
cés, ya que la contribucion francesa es
individualmente mayor que la de nin-
gun otro socio, por lo que se elimina de
raiz la posibilidad de discusiones o
acuerdos entre los socios potenciales
que opusieran sus puntos de vista co-
munes frente al socio mayoritario. Por
la parte industrial la organizacion seria
semejante; Dassault Aviation lidera el
esfuerzo industrial, y subcontrata a ca-
da una de las industrias participantes en
el proyecto, que tampoco tienen ningtin
vinculo contractual entre ellas. La ex-
periencia espafiola en proyectos inter-
nacionales indicaba que esta estructura

no era la mds satisfactoria para nuestros
intereses, pero se acepté dado el empu-
je, la dilatada experiencia francesa en la
fabricacion de aeronaves y la claridad y
calidad del objetivo. Como se espera-
ba, en algunas ocasiones ha sido nece-
saria una alta dosis de responsabilidad,
flexibilidad y sobre todo de generosi-
dad por parte de las industrias partici-
pantes para permitir el éxito del pro-
yecto, ya que al final, la coordinacién y
el grado de integracion entre los pro-
ductos de las diferentes industrias parti-
cipantes ha sido muy importante

LA PARTICIPACION DE ESPANA

La DGA dej6 claro desde el primer
momento que la aeronave serfa nove-
dosa alli donde debiera serlo, pero no
pretendia fabricar un avién completa-
mente nuevo: tomarfa elementos com-

Despegue del Neuron en el centro de prue-
bas de Dassault Aviation en Istres. (Foto
Dassault Aviation/Alex Paringaux).

probados y fiables de otras aeronaves,
con objeto de eliminar riesgos innece-
sarios. Asi, el motor es el clasico
Adour fabricado por Rolls Royce-Tur-
bomeca que equipa a un nimero im-
portante de aviones, y una gran parte
de los sistemas del avién se han toma-
do directamente del disefio de aerona-
ves existentes, con las modificaciones
que ha sido imprescindible realizar.
Resultaba evidente que cualquier es-
fuerzo de colaboracion de la industria
espafola en este proyecto tenia que pa-
sar forzosamente por la participacion
de EADS CASA. De las conversacio-
nes entre Dassault Aviation y EADS
CASA result6 el acuerdo para la reali-
zacion en las instalaciones de Getafe de
las siguientes actividades:

* Disefio, desarrollo y fabricacién del
ala, aprovechando la notable experien-
cia obtenida en la fabricacion del ala del
avién Eurofighter y otros Programas.

¢ Disefio y desarrollo de la estacion
de control de tierra (Ground Control
System o GCS). Para su fabricacion,
Cassidian subcontratd a las empresas
espaiiolas Nicleo y EIIT que ha equi-
pado un contenedor fabricado por la
empresa francesa Daher para satisfa-
cer los requisitos exigentes que impu-
so Dassault Aviation. El resultado ha
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sido la entrega de una estacion de
control de tierra de caracteristicas téc-
nicas muy avanzadas, que van mds
alld de lo necesario para un demostra-
dor tecnolégico, y que sitian a Cassi-
dian entre las industrias aeronduticas
punteras en esta drea.

* Gestion de las comunicaciones en-
tre el segmento aéreo (avion) y el seg-
mento tierra (GCS).

EADS CASA manifestd su interés
en realizar las actividades que Dassault
le proponia, y para ello utilizé los fon-
dos que la SDGTECEN aport6 al pro-
grama. Se consider6 que el acuerdo era
razonable y satisfactorio para todas las
partes. La gestion y el seguimiento de
la contribucién del Ministerio de De-
fensa al programa se han realizado des-
de la actual Subdireccion General de
Tecnologia e Innovacién (antigua SDG
TECEN) de la Direccion General de
Armamento y Material (DGAM).

Ademads de la propia aeronave, el
otro elemento principal del sistema es
la estacion de control de tierra. Si la in-
tegracion de los elementos de la parte
aérea del sistema ha sido compleja,
también merece una mencion destaca-
da el esfuerzo realizado por la industria
espafiola en el desarrollo del software
para integrar los equipos que compo-
nen la estacion de control de tierra,
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centro neurdlgico del sistema de con-
trol y lugar desde donde se controlara
de manera remota la aeronave.
Cassidian entregé oficialmente a
Dassault Aviation el ala en el curso de
una ceremonia que se celebr6 en las
instalaciones de Getafe el 1 de marzo
de 2011,y en julio de ese mismo aiflo se
hacia entrega de la estacion de control
de tierra, con lo que finalizaba el proce-
so de los dos principales elementos de
hardware fabricados en Espafa. A lo
largo del afio 2011, todos los elementos
estructurales y el equipamiento fabrica-
dos en los diferentes paises europeos
iban llegando progresivamente a la base
aérea de Istres, en las proximidades de
Marsella, donde se unian con los ele-
mentos fabricados en diversos lugares
de Francia para dar forma a la aeronave.
Finalmente, la aecronave se desvelo ofi-
cialmente en enero de 2012, durante
una ceremonia en la que se presentd a
las autoridades de las naciones partici-
pantes y a la prensa especializada.

LAS CARACTERISTICAS DEL
SISTEMA

La marca distintiva del UCAV Neu-
ron es la existencia de la letra C de
“combate” en las siglas tradicionales
de avion no tripulado (UAV). Esta ae-

ronave tiene como meta demostrar la
capacidad de destruir un objetivo en
territorio enemigo mediante el lanza-
miento del armamento que aloja en
sus bodegas internas.

Las dos caracteristicas més destaca-
bles de esta nueva aeronave son su
“furtividad”, o capacidad de penetrar
en territorio enemigo sin ser detectada
por sus defensas, y en segundo lugar,
su capacidad de identificar un objetivo
por medio de la cdmara con la que estd
equipado, y destruirlo con el armamen-
to que transporta en sus bodegas.

En cuanto a la furtividad, el aspecto
de la aeronave, similar al de otras aero-
naves del mismo tipo en desarrollo en
el mundo (como el X-47 estadouniden-
se), da una clara idea del objetivo de-
clarado desde el comienzo del proyec-
to, como si se tratase de un lema: “fa-
bricar una aeronave del tamafio de un
caza que tenga el eco radar de una ga-
viota”. Las investigaciones en materia
de furtividad que ha desarrollado Fran-
cia junto con otras naciones europeas
dentro del marco del Programa ETAP
— entre otros- ha permitido la aplica-
cién préctica de esos avances tecnol6-
gicos en este avién. Las dos dreas tradi-
cionales en las que se ha buscado redu-
cir la posibilidad de detectar la
aeronave han sido, por un lado la limi-
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tacion al maximo posible del retorno
del eco radar—por medio de la forma
caracteristica de su superficie aerodina-
mica y del uso de materiales novedosos
en ella - , y por otro, la dispersién de
los gases de salida de la tobera del mo-
tor del avién para aumentar su mezcla
con el aire que rodea a la aeronave, y
asi reducir la temperatura de los gases
de salida para dificultar su deteccion
por medio de sensores infrarrojos.

EL FUTURO

El sistema en su configuracién ac-
tual es un demostrador tecnoldgico
de capacidades, es decir, pretende fa-
cilitar la evaluacién del estado de la
tecnologia punta europea en el campo
de las aeronaves de combate no tripu-
ladas. Las posteriores fases potencia-
les de este sistema estardn en funcidén
de los resultados que se obtengan en
los proximos meses. Estd previsto re-
alizar un limitado ntimero de vuelos,
y posteriormente trrasladar la aerona-
ve a la instalaciones del Centre de
I’Electronique de I’Armement (CE-
LAR) cerca de Rennes, en la Bretafia
francesa, perteneciente a la DGA, pa-
ra completar un conjunto de medidas
sobre las firmas radar, infrarroja, ul-
travioleta y 6ptica. A continuacién se

El demostrador UCAV europeo Neuron,

rodando (Foto Dassault Aviation/V. Almansa).

iniciard una campaifa de vuelos en el
poligono de Perdasdefogu en Cerde-
fa, Italia, y en el poligono de Vidsel
de Suecia. El calendario de los vuelos
de prueba se determinard en funcién
de la disponibilidad de la aeronave y
de la época del afio, debido a las difi-
ciles condiciones meteoroldgicas del
norte de Europa.

El resultado de estas pruebas deter-
minard si se han conseguido los obje-
tivos esperados, y si la tecnologia dis-
ponible en las empresas europeas esta
lo suficientemente madura para abor-
dar con posibilidades de éxito el desa-
rrollo conjunto de una aeronave de
combate sin piloto, capaz de resolver
las limitaciones de las aeronaves en
servicio en la actualidad, y comenzar
una nueva etapa en la aviacion militar
europea. Las ensefianzas que ofrecerd
este UCAV proporcionardn informa-
cién muy importante, que influird en
futuros disefos de aeronaves, tanto
tripuladas como no tripuladas, que ve-
remos en servicio en las fuerzas aére-
as europeas a medio plazo.

En el 4ambito de la cooperacién inter-
nacional, se considera muy probable
que la alianza franco-britdnica firmada
en el afio 2011 para los asuntos rela-
cionados con la defensa cristalice en
los proximos meses en el lanzamiento
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de proyectos conjuntos de sistemas de
armas. El desarrollo de los UAV, en
ebullicién ya desde hace unos afios,
verd con toda probabilidad el lanza-
miento de un proyecto conjunto de
una nueva aeronave no tripulada o pi-
lotada de forma remota (Remotelly Pi-
loted Aircraft, o RPA), segtin la nueva
terminologia que se estd imponiendo
ultimamente. Este nuevo proyecto po-
tencial serfa un factor adicional de
gran influencia en la organizacion pa-
ra la continuacién del esfuerzo realiza-
do por las naciones participantes en el
demostrador UCAV Neuron.

Por el momento, la industria espafio-
la ha demostrado con éxito su capaci-
dad, y se ha colocado en una posicién
privilegiada de liderazgo a nivel inter-
nacional en lo que se refiere a estacio-
nes en tierra de control de aeronaves
sin piloto, con lo que la inversion reali-
zada se puede considerar satisfactoria.
Por lo tanto, y desde el punto de vista
estrictamente espaiiol, el programa ha
sido un éxito independientemente de
los resultados que arrojen las pruebas
de los préximos meses. No obstante, es
de esperar que el programa UCAV
Neuron ofrezca todavia muchas alegri-
as y responda a las expectativas que
han depositado en €l todos los partici-
pantes en este apasionante reto m






