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EVOLUCION DEL AVION

ticas: Peso Basico en Vacio (BME): 8,5 Toneladas; Superficie Alar: 44 m2; Empuje Nominal por motor:
84 KN.

Este tamano de avién no era capaz de acomodar en su interior el nimero de equipos necesario que satis-
faciera el requisito de los Estados Mayores, como se evidencio en los estudios de Viabilidad y Definicion lleva-
dos a cabo por los consorcios industriales. Tras largas y laboriosas negociaciones entre las partes implicadas,
los Ministros de Defensa, reunidos en Turin, llegaron al acuerdo siguiente: BME: 9,75 Toneladas; Superficie
Alar: 50 m?; Empuje por motor: 90 KN.

Este nuevo concepto de avion, susceptible de crecimiento, entrara en servicio en 1995.

E L concepto preliminar de avion acordado por los Estados Mayores, obedecia a las siguientes caracteris-

CAPACIDADES OPERACIONALES

PTO para llevar a cabo misiones Aire-Aire y Aire-Superficie, se considera la Misi6n Aire-Aire como pri-
maria y factor condicionante para el disefio del avién.
La adaptacion a las diferentes misiones y cometidos se hara mediante la programacion del soft-ware
asociado.
Para la mision Aire-Superficie esta prevista la utilizacion de sensores especificos en pods externos autosu-
ficientes.
El EFA efectuara la mision primaria en cualquier condicion meteorolégica; y la mision secundaria de dia y
de noche y con visibilidades reducidas.

CABINA

ESDE el principio se ha puesto especial cuidado en el estudio de cabina. Existe un grupo de trabajo
D formado por técnicos de los Gobiernos, Estados Mayores e Industrias que se retnen frecuentemente
con objeto de disefiar esta parte esencial del avion.

La cupula es de una sola pieza, con un parabrisas reforzado capaz de soportar impactos de pajaros, multi-
ples o aislados. La vision es excelente, superior a la de los aviones existentes (F-16, F-18).

El asiento lanzable esta reclinado hacia atras 18° Esta inclinacion es el punto de equilibrio entre una
mayor tolerancia a las G's y la posicion limite para distinguir las pantallas multifuncién en el combate lejano
cuando no es posible mirar a traves del HUD.

La cabina dispone de tres pantallas multifuncionales en color y un HUD. Toda ella sera disenada obser-
vando escrupulosamente el concepto HOTAS, todo al alcance de la mano en la palanca de gases, o en la de
mando.

Otras innovaciones técnicas seran:

— DVI, seleccion de funciones a la voz.

— HMS. Visor de casco.

— OBOGS. Sistema Generador de Oxigeno.
— Filtros para proteccion NBC del piloto.

MOTORES

A eleccion de dos motores obedece a dos razones fundamentales: seguridad en tiempo de paz y supervi-
L vencia en guerra.

Se ha acordado la adopcion de una tobera convergente/divergente que proporciona mejores rendimien-
tos en regimenes supersonicos.

La diferencia de empuje entre potencia militar y de combate, del orden del 30%, debido a un baja relacién
de derivacion de aire, proporciona una gran capacidad de aceleracion y deceleracion optinra para el combate
aéreo.

No se puede hablar de motores sin considerar el combustible. La capacidad interna superior a las 4 Tn., un
consumo especifico bajo y la instalacion para repostaje en el aire proporcionan unos grandes radios de accion
en las diferentes configuraciones posibles. El avion dispondra, ademas, de tres estaciones humedas para depo-
sitos externos. El repostado en tierra se efectua a presion por punto unico, estando previsto el repostado por
gravedad a través de dos puntos situados en la parte superior de las alas. Todos los depositos internos de
combustible estan protegidos por diseno y de forma especial los depoésitos colectores.
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1. Controles de Sistemas.
2. Palanca de Gases. 5
3. Controles de Emergencia.

4. Palanca de tren y gancho. e 8

5. Entrada de datos manual.

6. Pantallas multifuncién.

7. Head-up-display. N

8. Instrumentos secundarios. 4 O ) O O

9. Panel de Avisos.
10. Controles de Sistemas. = 1 9
11. Palanca de Mando. 3 I
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AGILIDAD

resumen en una palabra: AGILIDAD.

Tradicionalmente el término se asociaba a una excelente aptitud para el combate préximo subsénico,
pero la existencia de misiles del tipo AMRAAM (fire-and-forget) especificos para el combate lejano (BVR),
exige que el avion sea agil en ambos regimenes, subsénico y supersonico.

En general se ha buscado un equilibrio entre las actuaciones dependientes del empuje (SEP y STR) y las
que dependen de la aerodinamica (ITR). Por eso se ha elegido una configuracion, aerodinamicamente inesta-
ble, de ala delta con baja cargar alar, canard y fuselaje anterior y posterior limpio.

Para conseguir el grado de agilidad deseado, el EFA dispone de un Sistema de Mandos de Vuelo (FCS)
fly-by-wire, que mantiene al avion dentro del dominio de vuelo, con independencia de la maniobra realizada.

No obstante, unas actuaciones aerodinamicas excelentes no hacen de un avidn un eficaz sistema de armas.
Integracion de sistemas, capacidad STOL, operacion auténoma, supervivencia, fiabilidad y mantenibilidad, son
algunos de los aspectos a considerar y que deben ser incorporados a la ingeniera del sistema. El EFA los ten-
dra incorporados.

E L conjunto de actuaciones aerodinamicas, ocho de las cuales son basicas para el disefio del avién, se

INTEGRACION DE SISTEMAS

ODO el sistema se basa en el uso de barras multiples 1553B, sin descartar la posibilidad de utilizar barras
basadas en fibra Optica. Los diferentes subsistemas: Ataque e Identificacion, DASS, JTIDS/MIDS, comu-
nicaciones, navegacion, FLIR, GPS y HMS se integran en estas barras.

RADAR

S sin lugar a dudas el sensor mas importante del avién. Forma parte del Sistema de Ataque e Identifica-
E cion y constituye el corazon de la aviénica.

El EFA utilizara un radar multimodo, con capacidad de busqueda por encima y por debajo del horizonte,
optimizado para la mision primaria. Dispondra de modos especificos para la mision secundaria.

Todo el disefo del radar gira en torno al empleo del misil activo AMRAAM. Para aprovechar plenamente la
capacidad de disparos multiples y simultaneos se requiere una gran velocidad en el procesado de informacion,
velocidad de barrido y discriminacion de blancos.

El sistema de Identificacion del EFA sera el NIS.

DASS

L Subsistema de Ayudas Defensivas es un elemento imprescindible en cualquier avion de combate. Los
cometidos del subsistema en el EFA son:

— Deteccion de emisiones electromagnéticas y analisis de sefales.

— ldentificacion de amenazas, incluidos misiles.

— Prioritizacion de amenazas.

— Contramedidas (ECM) manuales o automaticas.

El uso de esta instalacion en los extremos de las alas permitira una cobertura, practicamente esférica.
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