Un repaso a la situacion del programa

- Joint Strike Fighter |

Josg ANTONIO MARTINEZ CABEZA

El 16 de noviembre de 1996 se cumplié un hito trascendental en la toda-
via incipiente historia del programa JSF (Joint Strike Fighter). Boeing y
Lockheed Martin resultaron seleccionadas por la Joint Strike Fighter Pro-
gramme Office para construir sendos prototipos demostradores cada una
de sus respectivos conceptos JSF (CDA, Concept Demonstrator Aircraft),
mientras el grupo liderado por McDonnell Douglas, en el que se integra-
ban Northrop Grumman y British Aerospace, resultaba el gran perdedor.
Si la politica en forma de asignaciones presupuestarias u otros problemas
no dan al traste prematuramente con el programa multimisién JSF, el fi-
nal del siglo XX y el comienzo del siglo XXI vera volar a esos prototipos,
que ya figuran en la legendaria lista de los aviones “X” estadounidenses
designados como X-32 y X-35. |

tipos de cada concepto dentro de

la recién inaugurada fase CDP
(Concept Demonstration Phase), no
tiene como finalidad principal conser-
var en cada caso uno si se accidenta el
otro, como alguien podria pensar a bo-
te pronto. La idea a grandes rasgos es
construir sendos prototipos de cada
competidor en version naval, segtin la
especificacién de la U.S. Navy para
empleo desde portaaviones (CV, Ca-

I A decision de construir dos proto-
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rrier based Variant), llamados X-32A |

y X-35A, y otros tantos en version
convencional (CTOL, Conventional
Take-Off Landing) segiin criterios de
la USAF, llamados X-32B y X-35B.
Una vez debidamente experimentados
los conceptos “A” y “B”, se convertird
un prototipo por compaiiia en la ver-
sion requerida por el U.S. Marine
Corps y el Ministerio de Defensa de
Gran Bretafia, dando origen respecti-
vamente a los X-32C y X-35C, que ya
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Boeing construyd una maqueta de su JSF a escala 94%. En total ha realizado unas 12.000
horas de diversos ensavos, incluidos los de esta magueta.
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contardn con plena capacidad STOVL
(Short Take-Off Vertical Landing) vy,
evidentemente, resultardn decisivos
para la seleccién del concepto vence-
dor, el cual deberda demostrar ser el
mejor a la hora de satisfacer los requi-
sitos de los tres departamentos impli-
cados y de la Royal Navy britdnica.
Alin no hay noticia, sin embargo, acer-
ca de cual serd el X-32 y cual el X-35.
Las dos compaiifas seleccionadas,
Boeing y Lockheed Martin, han reci-
bido contratos por un valor final cada
uno de 1.100 millones de délares y 51
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| meses de duracién. Tales contratos

abarcan no sélo la construccién de los
antedichos prototipos CDA, sino tam-
bién los ensayos en vuelo precisos pa-
ra permitir su evaluacién de cara a la
seleccién definitiva, Efectuada ésta
dentro del bienio 2000-2001 segun se
espera, el concepto vencedor recibird
un contrato para llevar a efecto la fase
EMD (Engineering and Manufactu-
ring Development), de cara al primer
vuelo del avién de preserie en el afio
2004. Largo es pues el camino que el
programa JSF tiene por delante, si se

cuenta ademds con que la IOC (Initial
Operational Capability) del JSF figura
posicionada en el afio 2008 coinci-
diendo con el fin de la fase EMD, es
decir, nada menos que dentro de once
afios. De hecho, y aunque un JIRD
(Joint Initial Requirements Docu-
ment) fue emitido en el segundo tri-
mestre de 1995, el JOR (Joint Opera-
tional Requirement) oficial no verd la
luz hasta el afio 1999.

No obstante, a pesar del paralelis-
mo de actividades de los dos fabri-
cantes dentro de la fase actualmente
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El concepto JSF de Boeing representado
en version para la U.S. Navy. Nétense el
diseiio de las tapas del departamento iz-
quierdo de armamento y las extensiones de
punta de ala.

en curso, sus programas de experi-
mentacién y de produccién de los
prototipos tendrdn diferencias y mati-
ces significativos.

Boeing volard el primero de sus
prototipos en 1999, en un formato que
combinard las especificaciones reque-
ridas para el empleo en portaaviones
y la operacién convencional, en otras




Boeing JSF

Pratt & Whitney F119 (SE614)

tobera

pantalla de aire

toberas STOVL

tobera

tobera de cabeceo de balanceo

Version STOVL (USMC y Royal Navy)

0 Motor Pratt & Whilney F119 (SE614), modificado con la adicion de un fon de mayor tamaiio
ve el original en cuantia no menci , y con la de un sistema de empuje sustentador

jiredo de Rolls-Royce, provisto de dos toberas orientables laterales situadas tras la turbina de
baja presién y a la aliura del centro de gravedad del avién. En operacién STOVL una vélwla
cierra el paso de los gases mezclados hacia la tobera principal y los dirige hacia esas dos
dltimas. Una pantalla $ aire del flujo secundario del motor impediré la ingestion de gases.

0 Empuje maximo del orden de los 16.000 kg.

) ool it v ol STCML ebdiaioed o i s v ok s pacyyuics bk sl
en los extremos del ala y en el fuselaje posterior, alimentadas con aire del ﬁ:i)gsecundcrio del motor.

2 Todos los elementos constituyentes del sistema propulsivo y de control STOVL (empuje
sustentador directo y controrde actitud) pesan 275 kg. escasos.

2 Toma frontal de aire desplazable longitudinalmente para operacién STOVL a bajas velocidades.

1 Combustible interno superior a 6.800 kg.

2 Envergadura del ala de 9,15 m.

Version CTOL/CV (USAF y U.S. Navy)

2 Motor Pratt & Whitney F119 con postcombustién, desprovisto de los elementos
constituyentes del sistema propulsivo y de control STOVL.

2 Extensiones de punta de ala. Envergadura 11 m.

a Vortex flaps en exiradés del borde de ataque (sélo en la version de la U.S. Navy),
para reduccion de la velocidad de aterrizaje de cara a la operacion en portaaviones.

0 En version USAF, capacidad para fransportar infernamente dos JDAM de 1.000 Ib. ampliables
@ 2.000 lb. y dos AMRAAM. Hasta 5.000 kg. de cargas externas. Cafion de 20 mm,

0 En versién U.S. Navy, capacidad para transportar internamente dos JDAM de 2.000
Ib. o dos JSOW y dos AMRAAM. Més de 5.500 kg. de cargas externas.

1 Més de 6.800 kg. de combustible inferno en version CTOL Mas de 7.300 kg. en version CV,

2 Peso méximo de despegue de unos 22.700 kg.

Comun a las dos versiones

2 Ala de una sola pieza, sin exiremos plegables.
2 Més del 90% de las partes del avién son comunes.
1 Tobera bidimensional vectorial para vuelo de crucero.

2 Versién biplaza realizable sin necesidad de alargar el fuselaie. 13,7 m. de longitud de fuselaje.

alabras, llevard las provisiones pre-
cisas para efectuar aterrizajes en por-
taaviones pero no las correspondien-
tes a operacion en vuelo vertical, las
cuales serdn incorporadas en el se-
gundo prototipo, que volard a media-
dos del ano 2000 plenamente adapta-
do ya para cumplir los requisitos
STOVL impuestos por el U.S. Marine
Corps y la Royal Navy britdnica.

La aproximacion de Lockheed
Martin plantea indudablemente mas
riesgos. Su primer prototipo ird en
configuracion STOVL y se planea
efectuar su salida oficial de fdbrica
en 1999, para llevarlo al aire por vez
primera a finales de febrero del ano
2000. Lockheed Martin volard el se-
gundo prototipo, ¢
configuracion C
ese mismo ano. Si

espondiente a la
., hacia abril de
» calendario se
cumple, Lockheed Martin estaria en
condiciones de convertir este prototi-
po CTOL en la version embarcada a
mediados del propio ano 2000.

SINOPSIS DE UNA
ENMARANADA HISTORIA

Se decia antes que faltan mads de

una decena de anos para que el JSF
alcance su [OC, pero ademads ya acu-
mula nueve anos de vida bajo diver-

sas designaciones. Asi, su origen se
remonta al momento en que la U.S.
Navy decidié buscar el avion sustituto
para reemplazar al Grumman A-6 In-
truder, avion que |
designado con las siglas ATA (Ad-
vanced Tactical Aircraft).

ma darfa nacimiento al proyecto
Avenger Il de General Dynamics
McDonnell Douglas, un concepto ala
volante, objeto de contrato por parte
del Naval Air Systems Command con
fecha 13 de enero de 1988 y poste-

steriormente seria

riormente cancelado el 7 de enero de
1991, en lo que constituyé un asunto
de corte escandaloso donde se tiraron
practicamente 4.000 millones de ddla-
res, cuyas ultimas consecuencias (o-
davia se arrastran por algunos tribu-
nales estadounidenses. Fue analizado
en detalle en el articulo “A-12A, Las
ensenanzas de una cancelacion™, pu-
blicado en las pdginas de RAA n” 608
de noviembre de 1991,
Desaparecido el ATA, La U.S.
Navy se embarco en el programa A-




X, y posteriormente en el multimi-
i1 . capaz de reemplazar de-
odificado a los F-111, F-
F-117 de la USAF, mientras la
USAF hacia algo parecido definiendo
el MRF (Multi Role Fighter), desti-
0 a reemplazar a los A-10 y F-16,
asi como a los F/A-18 de la U.S.
Navy en su caso.
Mientras todos esos acontecimien-
tos se producian, el programa AS-
(Advanced Short Take-Off
Vertical Landi volucionaba en el
sentido de salir de su estado de pro-
-ama de laboratorio, intentando con-

RAA n° 6
culo
levo
la U. o
Cy) maneja-
ban una especificacién técnica tenta-
tiva, de la que acabé saliendo una
RFP (Request For Proposals), con la
cual se esperaba obtener el STOVL
Strike Fighter ‘) cuyo propuesto
demostrador 1l ncluso a tener in-
ternamente asignada la designacién
X-32. Obviamente el SSF debia re-
", llegado el momento, a los
AV-8B Harrier Il y F/A-18 del U.S.
Marine Corps y de la U |

las expectativas de que éstas irfan a
peor en el futuro, hacian patente la
necesidad de abordar las futuras “'re-
novaciones de flota™ a base de p
yectos multiuso, es decir, con un'tini-
co proyecto configurable en diferen-
tes versiones segtin requerimientos,
en la confianza de que ese proceder
redundaria en una reduc de cos-
tos. Pronto la idea del SSF dio cabida
a los cambios precisos para log
que el producto del programa, permi-
tiera log
en su dia a los F-16 de la U
X-32 estaba pu
tirse en dos versiones, la
tipo CTOL y I 2B de caricter
/L. En otras palabras, el vetera-
VL, cuyo origen se remon-
taba a 1986, acabd englobado en el
LF (Common Afforda-
‘ighter) -iniciado en

1990 por la ARPA-, cuya designa-
cién demostraba sin mds aclaraciones
su calidad de avion multiuso barato.

El desenlace de ese episodio llegd

Lockheed Martin JSF

toberas
de balanceo

Version STOVL (USMC y Royal Navy)

2 Motor Pratt & Whitney F119 (SE611) modificado con la adicién de un fan de
mayor tamaiio que el original en cuantia no mencionada, equipado con
sistema de giro de la tobera axisimétrica hasta 110° en el plano vertical y
movimiento de izquierda a derecha para control de actitud en guifiada durante
operacion STOVL.

0 Eje fransmisor en prolongacion del eje de baja presién del motor F119. Provisto de un
sistema de embrague, para proporcionar movimiento al fan frontal.

3 Fan frontal Rolls-Royce / Allison, de tipo contrarrotatorio y del orden de los
8.500 kg. de empuje. Tobera deflectora para controlar el angulo de su vector
empuje, desde 20° Luciu delante hasta 60° hacia atras y hasta 82 a derecha e
izquierda. Tapas en fuselaje superior e inferior para cubrirlo cuando no esté
en uso.

2 Control en balanceo y cabeceo en operacién STOVL mediante pequefias toberas
situadas en el ala, alimentadas con aire del flujo secundario del motor.

s Tf?Jmczlus de aire auxiliares para el motor F119 (SE611) situadas en la parte superior del

selaje.

2 Extremos del ala plegables en la version de la Royal Navy briténica.

Version CTOL/CV (USAF y U.S. Navy)

1 Motor F119 (SE611) con tobera convencional.

0 Exfensiones de punta de ala y extremos de ésta plegables.

3 Dispositivos hipersustentadores de mayor superficie (sélo en la versién de la U.S.
Navy).

Comun a las dos versiones

2 Cajén resistente del ala idéntico.
3 Dos departamentos de armamento en el fuselaje, uno a cada lado. Capacidad inferna
ftipica, dos JDAM de 1.000 |b. 6 2.000 Ib. y dos misiles AMRAAM,

Abreviaturas:

JDAM = Joint Direct Attack Munition.
JSOW = Joint Stand-Off Weapon.
AMRAAM = Advanced Medium-Range Air-to-Air Missile (AIM-120C).




en febrero de 1993, cuando la ARPA
seleccionaba dos grupos industria-
les, uno liderado por McDonnell-
Douglas y otro por Lockheed Mar-
tin, para proceder al desarrollo de
una segunda fase del programa. Bo-
eing, cuya oferta habia sido desesti-
mada por la ARPA en su decision de
febrero de 1993, opté por continuar
a titulo privado sus trabajos sobre el
concepto ASTOVL. En enero de
1994 la ARPA acept6 financiar al
50% las actividades investigatorias
sobre el concepto de ASTOVL pre-
sentado por Boeing. A mediados de
1994 Northrop Grumman se introdu-
jo también en el terreno del AS-

TOVL invirtiendo sus propios recur- : ; : e
Prop En esta fotografia de la maqueta del JSF de Boeing presentada en Farnborough'96 se

Bk e 11D pudo lograr apoyo ofi- aprecian las aperturas en la parte inferior del fuselaje para las toberas orientables y la
cial alguno. pantalla de aire, asi como la toma frontal en posicion de mdximo desplazamiento.

Siempre con la vista puesta en las
previsibles reducciones presupuesta-
rias, desde las primeras semanas de
1993 en algunas oficinas del Departa-
mento de Defensa de Estados Unidos
se especulaba con la posibilidad de
abordar dos programas, los JAF (Joint
Attack Fighter) y JSSA (Joint Stealth
Strike Aircraft), capaces entre ambos
de reemplazar en el futuro a los avio-
nes de combate de la U.S. Navy y la
USAF. Era una iniciativa mds en el
camino de concentrar las necesidades
de los cuatro departamentos implica-
dos en un minimo de conceptos. Ahi
se gesto el programa tecnoldgico co-
nocido como Joint Advanced Strike
Technology (JAST), que fue decisivo.
En el otono de 1994 el comité de de-
fensa del Congreso de Estados Uni-
dos forzé la situacion, de manera que
a principios de noviembre de 1994 se
establecié un MoU, firmado por Ge-
orge Muellner, como representante de
la oficina del JAST en el Pentdgono,
y por Gary Denman, director del AR-
PA -organismo del cual dependia el
CALF-, segun el cual los programas
JAST y CALF quedaban unidos en un
sélo proyecto que justamente un afo
después obtuvo la designacién JSF
con la que actualmente es conocido.

Asi, los tres contendientes que inicia-
ron su andadura trabajando en el AS-
TOVL, acabaron convertidos en los
Lockheed Martin ensavo durante 200 horas la maqueta de su concepto JSF a escala 91% ofertantes dentroiceliprograma ok,

que aparece en la fotografia, complementada con 7.500 horas de experimentacion en ni- donde Ublll\'lel'O!} los resultados "“"';“"1'
neles aerodindmicos de Estados Unidos, Gran Bretaiia y Alemania. dos el 16 de noviembre del pasado ano.

Lockheed Martin

— 38 Bl 2 4\
=T ] - tim

414 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1997

JA Martinez Cabeza



(MCDONNELL DOUGLAS
ELIMINADA?

La decisién de la Joint Strike Figh-
ter Programme Office en favor de los
conceptos de Boeing y Lockheed
Martin, fue tomada en base a un exa-
men muy detallado de los pros y los
contras de cada uno de los tres con-
tendientes. En el cuadro adjunto se
hace un breve resumen de esos argu-
mentos, deducidos de los muchos co-
mentarios oficiales y extraoficiales
circulados tras de la decisién.

Se sabfa desde mucho tiempo atrds
que la posibilidad de que se pudieran
adaptar los conceptos de gestién de
los programas civiles en el desarrollo
del programa JSF, iba a ser un pari-
metro muy valorado a la hora de la
decision. No resultaba muy extraio
que asi sucediese, en un entorno don-
de el minimo costo juega un papel
primordial, porque ahora se piensa en
el Departamento de Defensa de los
Estados Unidos, que las aeronaves
comerciales se hacen con mayor efi-

Version CTOL (USAF) del Lockheed Martin JSF.

ciencia y control del gasto que los
programas militares al estilo tradicio-
nal de ese Departamento.

En ese apartado jugaban con venta-
ja Boeing y McDonnell Douglas, por
ser constructores de aviones comer-
ciales, pero al final esta iltima quedé
fuera por razones que desde luego
tienen una cierta l6gica, como se pue-
de comprobar. A sus argumentos,
Boeing afiade la certeza de que en su
JSF se empleardn tecnologias desa-
rrolladas para el Boeing 777, lo que
indudablemente supone una garantia
que no ha pasado desapercibida. Mc-
Donnell Douglas a cambio ofertaba
un avién con conceptos aerodindmi-
cos y de control muy avanzados, de
hecho el X-36 se debe considerar
fundadamente como un demostrador
de esos conceptos, pero también es
cierto que se trata de conceptos pen-
dientes de validacién con ese avién
experimental no tripulado.

No se puede omitir, aunque sea de
pasada, lo que signific6é para McDon-
nell Douglas su eliminacién del pro-

grama JSF. Harry Stonecipher, presi-
dente de McDonnell Douglas Corpo-
ration, reconocia piblicamente poco
después del anuncio del 16 de no-
viembre de 1996, la gravedad de la si-
tuacién, mds atin después de haber re-
nunciado al programa MD-XX. “Era
un contrato que debfamos ganar obli-
gatoriamente -dijo-". Sin embargo re-
conoci6 que en los préximos meses
su empresa mantendria conversacio-
nes con los ganadores sin especificar
gran cosa, aunque tampoco hacfa de-
masiada falta, porque es evidente que
la intenci6n era la de mantener las ac-
tividades en el terreno del JSF aunque
fuera a titulo de subcontratista.

De alguna forma la solucién llegé
de la mano de la pactada absorcién de
McDonnell Douglas por Boeing, con-
secuencia directa de la eliminacién de
su concepto JSF, acontecimiento acer-
ca del cual las iltimas noticias indican
que no se someterd a la consideracién
de los accionistas de ambas compaiii-
as durante el mes de abril, como se di-
jO en principio, $ino en reuniones mo-

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1997

415




Lockheed Martin

Concepcion artistica de la version CV del JSF de Lockheed Martin donde se aprecian sus dispositivos hipersustentadores de mavor ta
mario, las extensiones de punta de ala v la linea de plegado de ésta.

LOS TRES CONCEPTOS JSF DESDE LA PERSPECTIVA DE SUS EXAMINADORES

23ing

Pros

L Es el concepto méas econémico en polencia.

2 Adaptabilidad a la filosofia de gestion
de programas aeronduticos civiles en
base a la experiencia de la compaiiia.

2 Mayor alcance y maniobrabilidad.

2 Velocidad del orden de Mach 1,6.

2 Mayor volumen interior disponible, con
positiva repercusion en la flexibilidad
de transporte de cargas militares.

) Menor peso estructural.

2 Mayor capacidad de “crecimiento”.

Contras

m Vibracién y efectos en las pistas de las
altas temperaturas y velocidades del
chorro de gases del motor.

m Falta de experiencia en el desarrollo de
aviones de caza (el vltimo programa de
Boeing en ese campo fueron los
prototipos XF8B-1, volados en
noviembre de 1944).

m Mantenimiento del ala frente a daios
producidos en combate.

Loskheed Marin

Pros

2 Es el concepto con menor riesgo.

2 Mejores caracteristicas “stealth” en potencia.

2 Menores coslos de operacion y manfenimiento
de ks caracteristicas “stealth”.

Contras
m Velocidad del orden de Mach 1,4.
m Actuaciones mas bajas a nivel global.

Mebennsll Dovglas / Morthrop Grumman / Bridsh Asrospass

Pros

2 Adaptabilidad o lo filosofia de gestién
de programas aeronduticos civiles en
base a la experiencia de la compaiia.

HO

Contras

m El empleo de dos motores diferentes
significa mayores costos de adquisicién
y mantenimiento.

m Velocidad inferior a la de los ofros dos
conceplos compelidores,

m Problemas de dafio en pistas por el chorro
del motor especifico de sustentacién.

nograficas que tendrdn lugar el proxi-
mo mes de julio. El pasado 3 de febre-
ro ambas companias hicieron publica
la intencion de unir sus fuerzas en el
programa JSF, para competir con
Lockheed Martin en la batalla por ob-
tener finalmente el contrato. El acuer-
do de turno habia sido firmado el 20
de enero, y segtin €l, unos 50 técnicos
de McDonnell Douglas se desplazaron
a Seattle para colaborar codo con codo
con sus colegas de Boeing en el desa-
rrollo de la fase del programa JSF en
curso actualmente.

Dos cosas quedan claras tras este
anuncio, una que el concepto JSF de
McDonnell Douglas no estd enterra-
do, otra que sigue sin poder descar-
tarse la posibilidad de que la decision
de noviembre de 1996 tuviera como
intencién subyacente, conseguir pre-
cisamente ese acuerdo recién alcan-
zado entre los dos grandes de la cons-
truccién de aviones comerciales de
Estados Unidos. Desde la base Ed-
wards el X-36 es testigo mudo de que
las interesantes formas del JSF de
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McDonnell Douglas todavia tienen
algo que decir.

En los cuadros adjuntos se han re-
sumido de forma concisa las princi-
pales caracteristicas de los conceptos
JSF de Boeing y Lockheed Martin,
con indicacion expresa de las diferen-
cias entre sus versiones STOVL, des-
tinadas al U.S. Marine Corps y la Ro-
yal Navy britdnica, y CTOL/CV para
la USAF y la U.S. Navy, acompaia-
das de unos dibujos esquemadticos
donde se muestra la configuracidon
general de los conceptos de avion y
sistema propulsor.

No deja de ser sorprendente que se
hable tanto de los aviones y tan poco
de sus plantas propulsoras. En el caso
del JSF, como en el de cualquier ae-
ronave de despegue vertical, la im-
portancia de la planta propulsora al-
‘anza su maximo exponente.

El Pratt & Whitney F119, también
elegido para el F-22, es el motor ba-
sico elegido en abril de 1996 para los
demostradores JSF. el cual se modifi-
card y se adaptard para cada concep-
to, en la forma resenada en los antes
citados cuadros. Pratt & Whitney ha
recibido un contrato de 900 millones
de ddélares para suministrar los moto-
res y el apoyo preciso a Boeing y
Lockheed Martin. En 1998 estardn
rodando los primeros motores, pero
serd a finales de 1999 cuando Pratt &
Whitney pondrd en marcha un pro-
grama tecnolégico. donde uno de los
objetivos fundamentales seri el ensa-
yo de nuevas tecnologias de refrige-
racion de dlabes de turbina, cuya fi-
nalidad serd conseguir que los moto-
res del JSF tengan unos intervalos de
mantenimiento semejantes a los de
los motores del F-22, puesto que los
motores del JSF deberdn funcionar a
mayores temperaturas de fin de com-
bustién en base a su mayor empuje.

En el caso de los motores del JSF,
viene a darse un fendmeno paralelo
al que puede acaecer en el caso del
desestimado concepto de McDonnell
Douglas. Resulta muy arriesgado de-
pender de un s6lo modelo de motor
bdsico para el JSF, porque cualquier
problema con €l podria retrasar las
actividades. e incluso dar al traste
con el programa. En el propio Con-
greso de los Estados Unidos se deba-
ti6 ese apartado. sugiriéndose que la

Joint Strike Fighter Programme Offi-
ce contratara el desarrollo de un mo-
tor alternativo al F119, y asi se hizo a
mediados de febrero pasado. General
Electric tenia que ser forzosamente la
compaiia elegida, pues su motor
YF120 habia sido el relegado en la
eleccion de motor del JSF adoptada
en abril de 1996. El YFI120 participé
en su momento en el programa ATF
(Advanced Tactical Fighter) del cual
salio el F-22, a titulo de propuesta de
General Electric.

En su papel de alternativa oficial al
F119, ese motor de General Electric
ha recibido la designacion YF120-FX
y ha sido objeto de un contrato de 96
millones de délares y cuatro afios de

duracion. General Electric ha unido
sus esfuerzos con Rolls-Royce y Alli-
50N €n ese progr;lmu. que primuro sC
centrard en la definicion del genera-
dor de gas del motor basico para, a
partir del aio 2001, desarrollar el fan
y elementos afines.

INCIERTO FUTURO

El JSF naci6 entre otras causas por
la penuria de los presupuestos del
Departamento de Defensa de los Es-
tados Unidos. y si las cosas no cam-
bian de forma radical, cosa que hoy
por hoy parece extremadamente im-
probable. crecerd y se desarrollard vi-
gilado estrechamente y con la amena-

La version STOVL del concepto de Lockheed Martin.
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za constante de la cancelacién sobre
su cabeza. Es por ello por lo que la
bisqueda de socios es una tarea a la
que se ha aplicado con dedicacién la
oficina del programa, a pesar de que
el JSF se considera un programa fun-
damental para el Pentagono.

En ese contexto el papel de British
Aerospace resulta de una importancia
decisiva, pues a través de esa firma el
Gobierno Britinico participa en el pro-
grama JSF con cerca de un 10% en la
CDP, fase cuya inversion total es cer-
cana a los 2.200 millones de délares.
La Royal Navy planea comprar del or-
den de 60 unidades del JSF en la con-
figuracién STOVL, aunque algunas
fuentes hablan de 50, lo que, sea cual
fuere la cifra verdadera, obligard a “es-
cuchar’ la opinién britdnica en lo que
concierne a la futura eleccién del con-
cepto ganador. Si bien Rolls-Royce es-
td jugando en ambos bandos, British
Aerospace se puso en su dia del lado
del perdedor, en otras palabras, del la-
do de McDonnell Douglas, bien que
probablemente por razones histéricas
de colaboracién entre ambas empresas
de 1a mano del Harrier y del Hawk.

Existe ademds otro factor que aiia-
de aiin mds relevancia a la opinién
britdnica. Francia y Gran Bretaiia fir-
maron recientemente un acuerdo para
estudiar de manera conjunta el llama-
do programa FOAS (Future Offensi-
ve Air System), que del lado britdni-

| co busca como primer resultado la
obtencién de un avién de combate

capaz de reemplazar alld por el afio
2015 a los Tornado de la RAF. Se
trata de una posibilidad, porque otras
opciones figuran encima de la mesa,
entre las cuales estin el desarrollo de
una versién del EF2000, la compra
de una variante del F-22 debidamente
adaptada y la adquisicion del JSF en
configuracion CTOL. En otras pala-
bras, podria llegar a suceder que
Gran Bretaia acabe adquiriendo un
nmimero de aviones JSF muy superior
a esos 60 que se citan de momento.
Desaparecida de la competicion
McDonnell Douglas, aunque existan
abiertas las puertas de su absorcién
por Boeing y del acuerdo de colabora-
cion en el programa JSF antes citado,

British Aerospace debe escoger ahora |

con cual de los dos conceptos JSF que
han quedado va a establecer sus vin-
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culos. British Aerospace es la cabeza
visible del asunto desde el punto de
vista industrial, pero no existe duda de
que serd la opinién del Ministerio de
Defensa Britdnico quien decida.

Tanto Boeing como Lockheed Mar-
tin se han apresurado a cortejar a la fir-
ma britdnica, en la creencia -probable-
mente cierta- de que esa alianza puede
ser vital cuando alla por los afios 2000-
2001 se conceda el contrato al concep-
to vencedor y se inicie la EMD, salvo
que alguno de los contendientes lo ha-
ga tan mal que se autodescalifique.
Otro tanto parece que estin haciendo
ambas compaiiias con Northrop Grum-
man. Se pensaba que la eleccidn de so-
cio por parte de British Aerospace, lle-
garia en plazo muy breve tras los acon-
tecimientos de noviembre de 1996,
pero lo cierto es que cuando estas line-
as escribimos la firma britdnica no ha
hecho saber su decision.

Con independencia de la colabora-
cién britdnica en el JSF, se buscan

otros paises dispuestos a una futura |

participacion en el programa. A fina-
les de noviembre de 1996 el director
del programa JSF, Craig Steidle,
afirmaba que Dinamarca, Noruega,
Holanda y Canadd se sumarian al
programa mediante la firma de me-
mordndos de acuerdo en un plazo
breve, e incluso se refirié al peculiar
concepto de participacién manejado
por el Pentdgono. Steidle dijo enton-
ces que la participacién ofrecida a
esos paises seria a titulo de “clientes
informados”, concepto que viene a
significar que se les mantendra al
tanto del desarrollo del programa
JSF, para permitirles evaluar si el
avion se ajusta 0 no a sus criterios,
pero sin capacidad de influir en su
diseiio. El 16 de abril Holanda y No-
ruega firmaron. Dinamarca se propo-
ne al parecer suscribir su acuerdo al
final de 1997, para contemplar junto
con los dos anteriores paises, una
contribucién econémica conjunta de
32,2 millones de ddélares en concepto
de I+D. Canadd espera sancionar ofi-
cialmente su participacion también al
final de este afio.

El JSF tiene por delante un merca-
do inicial en potencia de 3.038 unida-
des, encabezado por la USAF que se
propone adquirir 2.036 aviones para
sustituir en su momento a los F-16 y

complementar a los F-22. El U.S.
Marine Corps sigue después con 642
unidades que reemplazaran a los F/A-
18 y AV-8B y, por parte estadouni-
dense, cierra la lista la U.S. Navy que
dice necesitar 300 unidades para
complementar a sus F/A-18E/F. Vie-
nen a unirse a la lista las 60 unidades
- Quizd 507- que desea adquirir Gran
Bretaiia para sustituir a sus Sea Harrier
F/A.2. El precio unitario es un pardme-
tro que parece estar cerrado de antema-
no, aunque la Joint Strike Fighter Pro-
gramme Office no ha sido precisamen-
te muy explicita al respecto. El indicio
mads fiable sobre ese apartado llega de
la mano de Boeing, que asegura que su
JSF en versiéon CTOL costard 28 mi-
llones de ddlares por unidad, en confi-
guracion STOVL estard en los 35 y en
version CV valdra 38, en todos los ca-
sos en ddlares del ano fiscal 1994 co-
mo referencia. Boeing dice que esos
precios estdn “bien por debajo” del lis-
tén, pero la realidad parece ser que
esos nimeros son los precios limite
demandados por el Pentigono.

Si esas cifras son auténticas, se es-
taria pidiendo un precio similar al de
las dltimas versiones del F-16 e infe-
rior al del F/A-18E/F, lo que puede
ser demasiado para un avién que reu-
ne unas caracteristicas muy comple-
jas. De ahi que los futuros aconteci-
mientos alrededor del JSF vendran
siempre rodeados de un cierto halo de
incertidumbre. No obstante, la cance-
lacion del JSF seria una decision muy
grave, debido a las repercusiones que
tendria para la capacidad y operativi-
dad de los tres cuerpos de ejército im-
plicados, sin contar con las conse-
cuencias de cara a Gran Bretaiia y
restantes paises sumados al programa.
El hecho de que las previsiones cuen-
ten con tener entregadas o en produc-
cion 240 unidades del JSF a los 6
anos del primer vuelo del avion de
preserie, es decir en el aiio 2010, de-
muestra que el JSF responde a una
necesidad real. Ahi puede estar el me-
jor seguro de vida del JSF: Su cance-
lacion seria un acto de tan alta res-
ponsabilidad y graves implicaciones,
que tal vez nadie querria echarlo so-
bre sus espaldas, salvo, por supuesto
que el programa derivara por derrote-
ros desastrosos como ya sucediera
con su antepasado el A-12A =
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