[ .AS GENERACIONES DE
AVIONES DE COMBATE

e manera similar a lo que ocurre con
las personas, que fendemos a agrupar-
las v closificarlas en base a unos perio-
dos de tiempo en los que han nacido o
desarrollado su actividad, agrupaciones que de-
nominamos generaciones y que se distinguen e
identifican no sélo por lo anterior sino, y especial
mente, por algunas caracteristicas deferminadas,
con los aviones de combate y sus equipos princi-
pales sucede algo parecido, encosﬂbndobs en
generaciones, aunque en este caso los criterios
que deferminan la generacién de pertenencia es-
t&n basados en las caracteristicas técnicas y ope-
rativas de los aviones y equipos.

Naturalmente, como ocurre en ofras disciplinas,
no fodos los analistas coinciden exactamente al si-
tuar un candidato determinado en una u ofra gene-
racién, estando influenciado en ocasiones el pro-
ceso de seleccién realizado por cada andlista, co-
mo no podia menos de suceder, por su pais de
procedencia. Son esfas posibles discrepancias uno
de los motivos que me han impulsado a escribir es-
te arficulo.

Antes de entrar directamente en el tema de
fondo del arficulo, quisiera afiadir que no existe
coincidencia entre las generaciones de los avio-
nes en siy de los equipos principales de que es-
tén dotados, como son por ejemplo
el radar, el designador laser u
ofros. Asi, mientras ya se encuen-
fran en desarrollo, e incluso en pro-
duccién inicial, los aviones de com-
bate de quinta generacién, de
acuerdo siempre con el parecer de
los analistas de estos temas, en el
caso de los radares de a bordo s¢-
lo alcanzan la cuarta generacion, y
por lo que se refiere a los designa-
dores laser estan limitados a la ter-
cera generacion.

Entrando ya directamente en lo
clasificaciéon de las generaciones

de aviones de combate, éstas se inician des-
pués de la segunda guerra mundial con los
aviones reactores.

En un arficulo de la revista Air Force, del pasado
mes de octubre, su autor John A. Tirpak, “Senior
Editor” de la revista, presenta una clasificacion por
generaciones de los aviones de combate de fodo
el mundo, incluidos los que se encuentran actual-
mente en desarrollo o en produccion inicial, clasifi-
cacion que comprende cinco generaciones inclu-
yendo, podriamos decir de manera un tanfo arbi-
fraria, una generaciéon adicional intermedia, la
generacién “cuatro y media”.

las caracteristicas que distinguen las diferentes
generaciones, hasta la fercera generacién incluida,
contemplan exclusivamente, de acuerdo con el au-
for del articulo, el tipo de radar y de los misiles que
llevan incorporados los aviones de combate. En la
cuarta generacién se incluye asimismo la capaci-
dad de maniobra de los aviones y para las dos si-
guientes se consideran ofras capacidades adicio-
nales que veremos posteriormente.

Podemos aceptar sin dificuliad la clasificacion
que se nos presenta hasta la fercera generacion in-
cluida, pero las restantes son més dificiles de acep-
far sin hacer algunas precisiones que, en algin ca-
so, pueden ser significafivas.

LAS DIFERENTES
GENERACIONES

La primera generacion de aviones
de combate comprende los prime-
ros aviones reactores que no dispo-
nian ni de radar ni de misiles. Entre
ellos podriamos citar el F-80 Shoo-
ting Star y el -84 Thunderjet, ame-
ricanos, junto con los MiG-15 y
MiG-17 rusos.

A partir de la segunda generacion
se les incorpora un radar exclusiva-
mente de firo y misiles infrarrojos. En-
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fre los aviones de esta generacién quizé los més
emblemdticos fueron el MiG-21 Fishbed, ruso, vy
las Gltimas series del F-86 Sabre, americano.

los radares de la tercera generacion de aviones
de combate son radares de impulsos y los misiles
son de guiado radar, todo aspecto, y alcance su-
perior al visual. El més significativo de los aviones
de esfa generacion es el F-4 Phanfom Il americano,
pudiendo considerar entre los de procedencia rusa
el MiG-23 Flogger.

Es a partir de la cuarta generacién donde se
puede empezar a discrepar con el autor del artf-
culo mencionado. Aceptando como buenas las
caracteristicas que él sefiala que deben reunir los
aviones de esta generaciéon: radar de impulsos

doppler, misiles todo aspecto con capacidad de
bisqueda y derribo hacia abajo, asi como gran
maniobrabilidad, consideramos que una de las
caracteristicas esenciales, que verdaderamente
distingue a los aviones de esta generacién res-
pecfo de las anteriores, es la integracion de los
equipos de aviénica del avién, junto con el ar-
mamento y el manejo del avién, confrolados de
forma infegrada por el software operativo del
mismo. Como aviones representativos de esfa ge-
neracién se pueden considerar, entre ofros, los F-
15, F-16 y F-18 americanos, el Mirage 2000
francés, el europeo Panavia Tomado vy los rusos

MIG-29 y Su-27 Flanker.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2002




Pero lo que es verdaderamente dificil de aceptar
es la division particular que hace el autor de los
aviones que han iniciado su produccién actualmen-
fe, instituyendo una hipotéfica generacién “cuatro y
media” vy asignando la quinta generacién en exclu-
siva al F-22 americano, afiadiendo que no entraré
en servicio ningin ofro avién de esfa generacion
en los préximos veinte afios.

El autor establece cudles son las caracteristicas
que debe reunir un avion de combate para poder
ser admitido como miembro de pleno derecﬁo de
la quinta generacién: capacidad de vuelo super-
sénico sin postquemador (“supercruise”), fusion
de sensores, extrema maniobrabilidad y capaci-
dad “stealth”.

Reconoce por ofra parte el autor que el Eurofigh-
ter, el Rafale, el Saab Gripen y el Su-35, rednen,
segun él de manera limitada, algunas de las carac-
feristicas que hemos sefialado para un aviéon de
quinta generaciéon pero, segln su criterio particular,
no en la medida suficiente para ser admitidos en el
club de la quinta generacion vy los relega a la su-
puesta generacion “cuatro y media”. Por cierfo, el
nuevo Joint Strike Fighter JSF, americano, quedaria

R'&i
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asimismo incluido en esta ultima categoria.

Analicemos las caracteristicas del Eurofighter, del
que el autor admite que estd considerado como el
mas destacado después del F-22, comparandolos
en la medida de lo posible ya que, ain siendo los
dos aviones multirole, en el F-22 se ha acentuado
mucho més la capacidad de superioridad aérea
sobre la airesuelo que estd limitada, mientras que
en el Eurofighter ambas tienen valores similares.

Asi, aln cuando podriamos llegar a aceptar la
valoracion que hacen los analistas americanos de
la capacidad de superioridad aérea del Eurofigh-
fer, en comparacién con la del F-22, que la cifran
en un 80%, al considerar conjuntamente esfa capa-
cidad y la de aire suelo, en la que el Eurofighter
supera nofablemente al F-22, la diferencia real en
la valoracion de ambos aviones se reduce sensi-
blemente.

Por ofra parte, aunque no tiene relacion con las
copocidofes de los aviones, no estéd de mas al
comparar ambos tener en cuenta el cosfe de cada
uno de ellos. El coste “fly away” del F-22, estimo-
do por los analistas més conservadores, es de 85
millones de délares, frente a los entre 50 y 55, de-
pendiendo del cambio del délar, del Eurofighter.
Por lo que se refiere a los costes de investigacion y
desorrc(jb, se estima que han sido de 18.000 mi-
llones de dolares en el caso del F-22, en comparo-
cién con los 11.000 para el Eurofighter.

Pero vamos a examinar una por una las cuatro
caracteristicas consideradas como esenciales, por
el autor del arficulo mencionado, para poder ser
catalogado como “verdadero” avién de combate
de la quinfa generacion.

CAPACIDAD “SUPERCRUISE”

Si bien el Eurofighter no alcanza la velocidad
de 1.5 de Mach sin utilizar el postquemador, al-
go para lo que si estd capacitado el F-22, el Eu-
rofighter con los motores de que estd dofado ac-
tualmente vuela a velocidad superior a la del so-
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nido sin necesidad de utilizar el postquemador,
es decir estéd dotado de capacidad supercruise.
Teniendo en cuenta que sus mofores actuales tie-
nen una capacidad de crecimiento de entre un
15 y un 25%, en el futuro podré aumentar su ve-
locidad “supercruise” actual.

FUSION DE SENSORES

Esta es una capacidad que en el Eurcfighter estd
extraordinariamente desarrollada y se puede consi-
derar perfectamente comparable a la del F-22.

los sensores de datos del Eurofighter se fusio-
nan en una Unica representacion, siendo la infe-
gracion de los sistemas automdtica, asi como la
identificacion vy priorizacion de las amenazas,
para permitir or piloto concentrarse en los aspec-
fos tacticos de la mision.

los diferentes sensores proporcionan datos pro-
cedentes del radar, del sensor pasivo de infrarrojos
"Infrared Search And Track” (IRST), del identificador
amigo enemigo (IFF), de las medidas de apoyo
electronico (ESM| y, via enlace de datos de fuentes
externas, mezclandolas para producir una nica re-
presentacion tactica para presentarsela al pilofo.

El proceso de fusion de sensores proJiJce una
Unica traza de cada blanco individual que puede
ser reportado por varios sensores simuliéneamente,
cada uno proporcionando un subconjunto de atri-
butos que se compilan para producir una visién
mds completa del blanco. Los algoritmos del soff-
ware de los ordenadores del avién miden la fiabili
dad de cada informacién antes de combinarlos
para producir una identidod y prioridad fusionada
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del blanco. El aspecfo, color y contenido del sim-
bolo de cada blanco, le dice al piloto de qué sen-
sor provienen los datos. Si no esta claro para el or-
denador cudl de las sefiales recibidas es la més
fiable, el simbolo representard la correspondiente
a la més conservadora.

EXTREMA MANIOBRABILIDAD

Esta es ofra caracferisfica en la que el Eurofighter
puede no solamente ser considerado como com-
parable al F-22, sino incluso aventajarle en algu-
nos aspectos.

Es preciso reconocer que, actualmente, el F-22
avenfaja en maniobrabilidad al Eurofighter en
combate muy cerrado, lo que se denomina “dog-
fight”, gracias a su tobera vectorial de una cﬁ
mension. No obstante, en el futuro, si las nacio-
nes del programa lo acuerdan, se le podré incor-
porar al Eurofighter la tobera vectorial
omnidirecional que estd desarrollando la empre-

sa espariola de motores ITP, de superiores carac-
feristicas a la que incorpora el F-22.

Para describir las extraordinarias capacidades
de maniobra del Eurofighter y de su exirema agili-
dad en el combate, que le proporcionan su espe-
cial disefio, prefiero citar textualmente lo que dice
al respecto el que fue durante un largo periodo de
tiempo director técnico de la fase de desarrollo del
Programa, Martin Friemer: "El avién se ha disefia-
do con una configuracién inestable delta,/canard
que le proporciona gran agilidad, optimizado pa-
ra combate aéreo, fanto para el combate mds alld
del alcance visual como para el combate cerrado,
con una baja carga alar y alta relacién poten-
cia/peso.

la configuracién inestable delta,/canard combi-
na un bajo drag supersénico con una gran agili-
dad subsénica. la [)Do/'o carga alar y la alia rela-
cién potencia/peso combinados proporcionan
una gran maniobrabilidad, asi como capacidad
para despegues corfos.

El combate més allé del alcance visual requiere
una gran aceleracién y régimen de subida para
proporcionar la méxima energia, y por lo tanto af
cance, de lanzamiento de los misiles. Para manio-
brar en la posicién de ataque sin perder esa ener-
gia se requiere un alfo régimen sostenido de viraje
supersénico, Unico avién conocido capaz de man-
tener 4 Gs a 1.6 de Mach., mieniras que para es-
capar maniobrando de manera a reducir el alcan-
ce efectivo de los misiles del enemigo requiere un
alto régimen instanténeo de viraje. El combate ce-
rrado requiere gran agilidad. la configuracion del-
ta/canard ofrece la mejor combinacién de gran
agilidad y pequerio tamario.

Un ala delta ofrece un bajo drag supersénico
gracias a su baja relacion grosor/cuerda alar. la
desventaja del ala delta, con un sistema de mandos
convencional, es que genera un alfo drag incluso
con pequerios angulos de ataque, pero esto puede
minimizarse haciendo la configuracién inestable en
cabeceo, dejando el control del avién en manos
del ordenador. Un avién inestable tiene mayor res-
puesta en cabeceo, aumentando su czgi/idock/

Aunque el Eurofighter pasa a ser estable en vue-
lo supersénico, cuando el centro de presiones se
desplaza hacia airds, es ain menos estable que
las configuraciones convencionales y conserva la
ventaja de fener mejores caracteristicas de viraje.

Una configuracion delia por si sola no proporcio-
na la g i/idqod requerida, pero los alerones (“ca-
nard’) age/onferos ayudan a desestabilizar el avién.
Por ofra parte, la configuracién inestable requiere
la utilizacién de mandos electrénicos (fly-by-wire)
para el control de las discontinuidades aerodindmi-
cas y para estabilizar arificialmente el avién. Para
su control fofalmente seguro, el avién dispone de
un sistema de control de wuelo digital (Flight Control
System) automatizado redundante”.
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CAPACIDAD “STEALTH”

Es preciso reconocer que el Eurofighter no es lo
que se denomina un avién “stealth” de Oltima gene-
racion y, por lo fanto, es en esfa drea donde el F-
22 le aventajo de manera significativa, siendo el
avién de combate que menor Seccion Cruzada
Radar (RCS) tiene actualmente, con gran diferencia
sobre los demas.

Pero una vez dicho esto, es preciso afirmar fam-
bién las capacidades “stealth” del Eurcfighter. Para
hacerlo hay que tener en cuenta lo que abarca re-
almente el concepto “stealth”, que no se limita ex-
clusivamente a la capacidad de reducir las posibili-
dades de defeccion por los radares del enemigo,
aunque ésta es la que mas contribuye a minimizar

la firma del avion, concepto que exponemos mas
adelante para de esfa manera poder apreciar me-
jor lo que se dice a continuacién.

los aspecfos que confribuyen a la baja observa-
bilidad del diseno del Eurofighter son diversos. Por
una parte, su pequefio tamafo contribuye a reducir
la osibi|io|o<fde defeccion por medios 6pficos e
incEJso, en alguna medida por los de fipo electro-
magnético como es el radar.

En lo que concieme a la defeccién por medio
de radares, el avién se ha disefiado para cumplir
el requisito establecido por las naciones de tener
una Seccion Cruzada Radar (RCS) frontal menor

ve la de cualquier avién en servicio o en pro-
juccién cuando se establecieron dichos requisi-
fos. A esfos efectos hay que tener en cuenta que
a la hora de aplicar las tecnologias “stealth” en
los aviones de combate, las dreas consideradas
mas criticas son la frontal y posterior, por lo que
es en estas dreas donde se requieren los niveles
inferiores de firma radar.

Para reducir adicionalmente su firma radar, se
le ha aplicado material absorbente de las ondas
radar en las partes del avién mas susceptibles de
defeccion.

Por ofra parte, la filosofia del sistema permite
la operacion pasiva utilizando el sensor (fe infro-
rmojos de busqueda y seguimiento, “Infrared Se-
arch And Track” (IRST), su capacidad de enlace
de datos con el "Multifunctional Information Distri-
bution System” (MIDS), que le permite conocer la
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situacion de cualquier amenaza, ya sea aéreq,
naval o terrestre que le puedan proporcionar
ofras fuentes sin emitir ninguna senal por si mis-
mo, el casco de vuelo que le permite designar
blancos a los misiles infrarrojos y ofras capacida-
des que, en su conjunto, permiten al piloto del
Eurofighter la posibilidad de detfectar y seguir
blancos aéreos vy terrestres sin utilizar el rogor,
disminuyendo asi, sensiblemente, la posibilidad
de ser Jetecfodo.

Por lo que se refiere a la reduccion de su sefial
infrarroja, el calor que generan los motores del Eu-
rofighter, debido a su giseﬁo, es sensiblemente in-
ferior al de los aviones actuales.

CONCEPTO “STEALTH”

El concepto “stealth” comprende las tecnologi-
as, facticas y técnicas utilizadas para que un ob-
jefo, como es el caso de un avion, sea dificil de
detectar, seguir y dispararle.

47/ [Hate]

las tecnologias vy técnicas se aplican en varias
dreas como son la electromagnética, la infrarroja,
la dptica y la del sonido, para conseguir reducir la
observabilidad del avién en cada una de ellas y
en su conjunto, siendo la observabilidad agregada
de todas ellas la que mide lo capacidad “stealth”
real del avion. El coeficiente que se asigna a cada
una de estas areas al redlizar la agregacion de to-
das ellas, dependerd del grado en que contribuye
cada una a impedir que el avidon sea defectado en
cualquiera de sus misiones operativas.

El principal medio de defectar a un avion es el
radar, por ello en el drea electromagnética se tra-
ta de reducir al méximo la cantidad de energia
que refleja el avién cuando inciden sobre él %os
ondas de los radares de deteccién, seguimiento y
disparo del adversario, para asi limitar la infensi-
dad del eco que reciben éstos restringiendo de
esfa manera su capacidad de octuar. Esta reduc-
cion se puede conseguir mediante el empleo de
materiales absorbentes de la energia de las on-
das radar. También confribuye a esa limitacién
en la energia que recibe el receptor del radar
enemigo e? desviar las ondas reflejadas por el
avion de manera que una buena parte de ellas,
si no todas, cambien su direccion al retornar a la
fuente de procedencia no alcanzandola finalmen-
fe; esfo se consigue mediante un disefio de la es-
fructura del avién especialmente adaptado a esta
finalidad. Ofra manera de conseguir un efecto si-
milar es modificar la frecuencia de las ondas reci-
bidas para que de esta manera no puedan ser
coptoc@s a su vuelta por el radar del adversario;
esto se consigue por medio de materiales espe-
ciales. Por ofra parte, ofra medida esencial para
evitar ser detectado es eliminar la emision de
cualquier sefial electromagnética propia que pue-
da ser percibida por el enemigo, ya sea proce-
dente del radar, de la radio, o de cualquier ofro
emisor de energia electromagnética.

la medida de la reflectabilidad radar de cada
avion se denomina Secciéon Cruzada Radar (“Ro-
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dar Cross Section” -RCS), su valor permite compa-
rar la reflectabilidad radar del avion con la de un
objeto de reflectabilidad equivalente de forma y
medidas conocidas. El RCS de un avion varia con
su aspecfo y con la frecuencia del radar que le in-
fenta detectar y seguir. Como téctica a emplear en
esta area, se debe tratar que el avion presente
siempre la actitud éptima precisa ante cualquier ra-
dar que se encuentre, feniendo en cuenta que el
angulo de exposicion hace variar la reflectabilidad
de las ondas radar que inciden sobre el avién.

En el érea infrarroja, lo importante es reducir al
méximo la emision de energia infrarroja producida
por cualquiera de las zonas calientes del avién,
principalmente la salida de gases del motor y el
motor en su conjunto, asi como del resto de equi-
pos del avién que generan calor. Una forma de re-
ducir las emisiones de calor es utilizando materia-
les cerémicos que apantallan parte de la energia
generada, o bien mezclando E)s gases de salida
con el aire ambiente para reducir su intensidad,
fambién se puede dispersar los gases a su salida
de las toberas, o colocando las salidas de gases
en la parte superior del fuselaje como ocurre en el
FF117 yenel B2.

Por lo que se refiere a la deteccion por medios
pticos, incluyendo la defeccion visual, es evidente
que cuanto mdas pequeiio sea el avion maés dificil
serd su deteccién, colaborando en este mismo sen-
fido la forma del avién y el dngulo de exposicién
del mismo. También influye la SEormc: en que esté

infado, permitiendo la pintura negra dificultar la
observabilidad del avién en el caso de operacio-
nes nocturnas, técnica que utilizan tanfo el F-117
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como el B-2. los humos que producen los gases
de salida del motor, v la estela que dejan en deter-
minadas condiciones atmosféricas, son ofra posi-
ble fuente de deteccion visual del avién, por lo que
se deben reducir al minimo. Como tactica a em-
plear en este drea, cuando ello sea posible, es
aprovechar la orografia del ferreno como pantalla
que evite la deteccion.

En lo que respecta a la deteccion por el sonido,
aunque éste es el Grea menos trascendente en lo
que se refiere a la capacidad “stealth”, tfambién se
confribuye a ella en alguna medida evitando ser
defectado mediante la reduccion del ruido que
producen los motores y volando en régimen subsé-
nico al penetrar en el drea enemiga para no origi-
nar el boom sénico.

CAPACIDAD AIRE-SUELO

Como hemos apuntado anteriormente, es en la
capacidad airesuelo, una de las que forman parte
de un avién de combate, donde el Eurofighter su-
pera claramente al F-22. Este Gltimo, para conse-
guir su extraordinaria capacidad “stealth” lleva el
armamento en compartimentos internos del avién,
lo que limita su capacidad de carga de los mis-
mos, reservandola principalmente para el arma-
mento aire-aire y, de forma muy reducida, el armo-
mento necesario para atacar objetivos terrestres
muy crificos.

Por el contrario, el Eurcfighter es capaz de llevar
una impresionante panoplia de armamento avan-
zado, tanto aireaire, de corto alcance y mas alla
del alcance visual, como aire=suelo de todo tipo,
hasta seis toneladas y media en sus 13 punfos de
enganche bajo el fuselaje y los alas.

la configuracion para misiones de superioridad
aérea incluye misiles aire-aire de corto alcance
gran agilidad con guia infrarroja térmica y blocaje
por imagen, y misiles aire-aire de guia activa ra-
dar, de alcance mayor del visual y gran maniobra-
bilidad en lo fase gncﬂ del ataque, gracias a lo
energia residual proporcionada por un motor esfa-
foreactor. Por lo que se refiere a las misiones de
ataque al suelo, el avién esfard dotado, aparte de
fodo tipo de bombas, incluidas las de guiado léser
e inercial /GPS, de misiles “stand-off”, misiles anti-
blindaje y misiles antibuque. En cuanfo a las confi-
guraciones para misiones de supresion de defen-
sas enemigas, se contard con misiles airesuelo an-
firadiacion.

CONCLUSION

No parece razonable establecer artificialmente
una generacion intermedia de aviones de combao-
te, a medio camino enfre la cuarta y la quinta,
maxime cuando en esa quinta generacion se ase-
gura que va a esfar compuesta de un solo miem-

bro, lo que no tiene ninguna logica, ya que, co-
mo asevera el aufor del arficulo, ni Europa, ni Ru-
sia ni incluso los Estados Unidos, van a desarro-
llor un nuevo avién de combate que iguale o su-
pere las caracteristicas del F-22 antes de veinte
afos, aseveracion que se estima creible, pues, si
bien Rusia tiene en marcha el proyecto de desa-
rrollo de un demostrador tecnolégico, el Su-47
Berkut, que se presume pueda tener caracterfsti-
cas muy avanzadas en lo que se refiere a agili-
dad, aviénica avanzada y capacidad “stealth”,
admitiendo lo credibilidad de esta presuncion,
los problemas econémicos que padece en la ac-
tualidad este pais podrian impedir la consecucion
del proyecto. Por lo que se refiere a Europa, si
bien se ha iniciado, al igual que en el caso de
Rusia, un proyecto de demostrador tecnolégico
que pueda conducir al desarrollo posterior de un
avion de combate de dltima generacion, proyec-
fo denominado European Tec%mobgy Acquisition
Program (ETAP) en el que participan Gran Brefa-
fia, Francia, Alemania, ltalia, Suecia y Esparia, y
en el que la fecnologia “stealth” es uno de los
elementos basicos de? programa, no es nada fé-
cil que el posible producto final de este programa
pueda entrar en servicio antes de los veinfe afios
considerados.

Una de las posibles razones por los que la Fuer-
za Aérea de los Estados Unidos prefende presentar
el F-22 como Gnico miembro de la quinta genera-
cién de aviones de combate, seria el infenso deba-
fe que ha tenido lugar en ese pais Glimamente re-
lacionado con su Revisién Cuadrienal de la Defen-
sa, finalizada el pasado mes de septiembre,
revision en la que estaba en juego la supervivencia
del programa de produccion del F-22 debido a los
recortes presupuestarios y a la prefension declara-
da por la Administracién Bush de pasar por alto fo-
da una generacion de aviones oEz combate, pro-
fundizando primero en el desarrollo de nuevas tec-
nologias antes de producir un nuevo avién para la
Fuerza Aéreq, a lo que ésta argliia que el F22 ya
suponia ese salto generacional. la generacion su-
puesfamente soHoc?o, claro esfd, es la prefendida
"cuarta y media”.

Por nuesfra parte consideramos que la quinta ge-
neracion debe incluir no sélo ol F22, que seria el
lider indiscutible y destacado de esta primera ge-
neracion de aviones de combate del siglo veinfiu-
no, sino fambién al Eurofighter, reconocido por to-
dos los analistas como el que mas se acerca en el
conjunto de caracteristicas al F-22. A ellos dos se
poJrion aiadir, formando parte de esfa genera-
cién en el nivel que les pueda corresponder por
sus capacidades respectivas, el francés Rafale, el
sueco Saab Cripen vy el ruso Su-35, sobre fodo si
se fiene en consideracion los cambios tecnolégicos
que ya esté previsto infroducirles en un futuro préxi-
mo a cada uno de ellos m
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