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Aplicacion naval de los RPV

JOSE ANTONIO DELGADO VALLINA
Ingeniero Aerondutico

vales de la NATO estd realizando desde
1986 un detallado estudio de la especifica-
cion aplicable a un RPV de utilizacién naval, para
seleccionar un modelo que pueda ser lanzado
desde embarcaciones pequeiias (patrulleras, fra-
gatas, corbetas, etc.), con objeto de conseguir con
este aparato informacién de objetivos més alléa del
horizonte (O.T.H.T. - Over The Horizont Target).
En principio, las Fuerzas Navales de la NATO
consideran que la utilizacién de estos RPV debe
poderse realizar desde los siguientes navios:

E | grupo de trabajo SWG-II de las Fuerzas Na-

TIPO TONELAJE
Patrulleras rapidas (FPB) 500 Tn
Corbetas 1.500 Tn
Fragatas 4.000 Tn
Destructores y navios auxiliares

buques-tanque, etc. 8.000 Tn

en condiciones de oleaje que den lugar, como mé-
ximo, a movimientos del navio de +/-5° de cabe-
ceo y +/-15° de balance.

En cuanto a visibilidad debe ser capaz de reali-
zar vuelos diurnos y nocturnos en todas las condi-
ciones meteorolégicas.

Hay otras exigencias en la especificaciéon que
podemos resumir asi: El area de despegue y ate-
rrizaje vendra determinada por el tamano del na-
vio. Es el caso mas desfavorable de las patrulleras
FPA que no estén dotadas de una zona especial
para aterrizaje de helicépteros (VERTREP) se po-
dria contar al menos con una superficie de 16 m?
para operacion de los RPV.

Como radio de accién de los aparatos, el grupo
de trabaijo fijé en principio 35 nm (67 km) para los
que operen desde las patrulleras 100-150 nm
(181-270 km) para los demés navios. Posterior-
mente la NAVY aumentd esta cifra hasta “mas de
300 nm" (V 550 km)

Claramente la especificacién va a orientarse ha-
cia dos tipos de RPV, uno menor para patrulleras,
transportable entre dos personas, y otro de ma-
yor tamaiio y peso para los demds navios.

Los datos relativos a misiones, cargas Utiles y
tiempo de actuacién, se pueden resumir en el cua-
dron® 1:

Las condiciones que imponen son muy dificiles
de cumplir. Aparte de los sistemas de control y
transmisién de datos navio-RPV a prueba de inter-
ferencias y criptografiados, el problema principal
radica en que el despegue y la recuperacién de-

de objetivos aéreos
en direccion conocida

2 Reconocimiento mas Sistema visual

alla del horizonte noche/dia
Sistema visual
3 Soporte y correcion
tiro artilleria naval noche/dia +

ESM (pasiva)
ECM (activa)
sefuelos activos
y pasivos

2 radios V/UHF
codificados
back-to-back

4 Guerra electronica

5 Relé de comunicaciones

designador de laser

CUADRO 1
MISION CARGA UTIL DURACION/DISTANCIA
1 Deteccion anticipada Egz‘if“:gn“ 1h:40m / 40-60nm

1h / 100-150nm

3h / 30 nm

2h / 40-60 nm

3h / 80 nm
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beran realizarse en una zona de popa de peque-
fias unidades navales, con estructuras en dicha
zona que dificultan estas operaciones, ademas de
las turbulencias producidas por el propio barco y
el movimiento del mismo en cabeceo y balance.

Los fabricantes de estos RPV “Terrestres" han
derrochado ingenio en busca de la solucién del
aterrizaje en plataformas de navios, recurriendo a
sistemas tales como:

-~ Guiado automdtico hasta el centro de la red
de recuperacién mediante control del dngulo de
planeo. Durante la aproximacién final un emisor
de infrarrojos situado en el morro del RPV facilita a
la estacién de control en el navio la posicién de la
aeronave con la ayuda de sensores instalados en
el soporte de la red. Esta referencia angular, mas
el dato de la velocidad de vuelo transmitido desde
el RPV y la distancia a la red, calculada por un
radar u otro sistema de medida, premite, median-
te un programa establecido, corregir automética-
mente la trayectoria en la fase final, permitiendo
en teoria el impacto del RPV en el centro de la red.
(Figura 1).

- Reduccién de la velocidad del RPV de ala fija
en la fase final, dotdndole de un paracaidas con-
trolable (PARAFOIL) con el que, tedricamente, se
puede volar a velocidades del orden de 40 km/h.
utilizando el motor del RPV y los mandos de éste,
ahora acoplados al PARAFOIL, para dirigirlo hacia
el navio y aterrizar en la red o en la cubierta,

frenando en este caso con un gancho de apontaije.
(Figura 2).

— Conversién del RPV en hidroavién, hermético,
que amerizaria en la estela del navio y se engan-
charia un cable flotante remolcado por éste.

— Por su parte, también los RPV del tipo VERTOL
tienen problemas en los aterrizajes, debido a los
movimientos de la plataforma y a las réfagas y
turbulencias. Para solucionarlos se han disefiado
sistemas que se basan en lanzar un cable desde el
RPV que se engancha a la plataforma de aterrizaje
y. por traccién, permite una aproximacién precisa
(Figura 3) si bien, segin estudios realizados en
simulador para el SENTINEL, por encargo de la

Fig.2
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NAVY, la precisién de aterrizaje que garantiza el
cable de guiado puede ocasionar una velocidad
de impacto superior a la admisible, si se compara
con la obtenida en aterrizaje sin cable de guiado,
que a su vez tiene el inconveniente de imprecisién
en el punto de contacto.

Sin embargo, los ensayos de aterrizaje en na-
vios realizados hasta ahora con RPV “convencio-
nales” de ala fija han sido poco prometedores, ya
que las recuperaciones a bordo con recogida en
red, que es el sistema mas sencillo, producen un
porcentaje de fallos inaceptable, incluso operan-
do desde grandes navios, como el acorazado 10-
WA, dotado de enormes redes para estas prue-
bas. En cuanto a los demds ensayos con procedi-
mientos complejos como los antes mencionados,

TETHER RECOVERY &
HANDLING CONCEPT

tampoco se ha encontrado una solucién definitiva.
Mejores posibilidades para el aterrizaje tienen los
RPV del tipo helicéptero pero carecen del radio de
accién, velocidad y autonomia para la funcién que
deberan realizar.

A pesar de todos estos inconvenientes, los des-
pegues de los RPV desde navios no han dado gra-
ves problemas. Los de ala fija han utilizado gene-
ralmente cohetes de aceleracién o catapultas
neuméticos de lanzamiento, que junto a una ade-
cuada orientacién de la aeronave y del navio, (en
lo posible) respecto del viento, permiten obtener
velocidad y mando aerodinémico, suficientes en
un tiempo del orden de un segundo.

Los despegues de RPV de ala rotativa son algo
mas dificiles por el movimiento del navio y las tur-
bulencias, pero estan al alcance de un piloto ha-
bil.

La barrera biologica

JUAN DEL CAMPO AGUILERA
Ingeniero Aerondutico

ace pocas semanas, viendo un reportaje televisado en el

que, entre otras cosas, se indicaba que la barrera biologi-
ca tiene en la actualidad una importancia mayor para el progre-
so de la técnica aeronautica que la que en su dia lo tuvo la
barrera del sonido, recordé como habia yo planteado el tema
hace algin tiempo.

Decia yo entonces al que me escuchaba: “Que te pareceria
un caza de peso, velocidad y armamento semejantes a los de
los cazas mas modernos existentes en la actualidad, pero
capaz de efectuar virajes con un radio varias veces menor que
cualquiera de ellos y tripulado por piloto, copiloto, navegante,
observadores, bombardero, radio, dos o tres encargados del
armamento ofensivo y defensivo y alguno mas hasta comple-
tar una tripulacion de diez o doce personas, todos ellos con
seguro de vida, o, mas exactamente, con garantia absoluta de
que no sufririan ningdn dafo en caso de accidente o destruc-
cion total del aparato.”

Recordé esto porque el reportaje mencionado, al hablar de
barrera bioldgica, se referia no tanto a la limitacion de la
aceleracion que puede soportar el cuerpo humano sin pérdida
de vision o incluso de conocimiento, sino también y principal-
mente a la incapacidad progresiva del cerebro para recibir,
analizar, clasificar, coordinar y utilizar el creciente volumen de
informacion que se proporciona al piloto de un avién de com-
bate, no solo por los numerosos indicadores del propio apara-
to, sino también a través de sofisticados cascos, con los que
se pretende que reciba directamente y sin posibilidad de esca-
pe o distraccion, la parte mas interesante 0 mas urgente de
dicha informacion, exigiéndole una respuesta y accion tanto
mas dificil cuanto mayor es el nimero de variables que condi-
cionan la misma y la urgencia de la decision.

Al llegar a este punto doy por supuesto que el avisado lector
habra ya deducido que mi propuesta de caza multitripulado se
referia a la utilizacion de aviones sin piloto, mandados a dis-
tancia por un grupo de personas, entre las que podria repartir-
se el camulo de informacion recibida y la responsabilidad de
su correcta explotacion, sin perjuicio de que el propio aparato
fuese portador de instrucciones preprogramadas relativas, por
ejemplo, a ruta a sequir salvo orden contraria, conservacion de
puesto de formacion, técnicas de ataque y evasion, regreso a
la base en caso de fallo de comunicaciones, etc.

Lagicamente también debe considerarse la posibilidad de
distribuir los cometidos entre varios aparatos, dotados, cada
uno de ellos, de los equipos mas adecuados para el desempe-
fio de su mision preferente, por ejemplo observacion, ataque,
defensa 0, como mas peculiar, retransmision de la informa-
cion entre los anteriores y sus bases respectivas, establecien-
do cadenas de estos Gltimos, estacionarias o no, tan extensas
como fuera necesario, o incluso redundantes, para garantizar
la inviolabilidad de las comunicaciones en uno y otro senti-
do.

Y aqui hemos llegado al punto algido de la cuestion. No
obstante considero, tal vez por deformacion profesional, que
los vertiginosos progresos que se estan consiguiendo en este
campo hacen mas facil resolver el problema de las comunica-
ciones que el de ampliar la capacidad de un cerebro humano
para responder aisladamente a las crecientes exigencias plan-
teadas por el propio desarrollo de la técnica. =
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