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LA MAYOR{A DEL PARQUE ACTUAL DE AVIONES DE COMBATE DE PRACTICAMENTE LA TOTALIDAD DE FUERZAS AEREAS DEL MUNDO
ESTA COMPUESTO POR AVIONES CUYA GENESIS SE GESTO HACE MAS DE 40 ANOS Y QUE, EN ALGUNOS CASOS,
HAN SUFRIDO PROCESOS VARIOS DE ACTUALIZACIONES Y/ O PROGRAMAS MLU (Mip Lire UPDATE)

a crisis econdmica, el alto coste y

la restriccion a la importacion de

los nuevos aviones de 5% genera-
cion ha ocasionado que los contratistas
de defensa propengan alternativas mas
econdmicas a estos dos aviones y que
a su vez, los diferentes gobiernos que
quieran modernizar una determinada
fuerza aérea adopten medidas menos
costosas. Una de ellas es la adquisicion
de aviones de la llamada generacion
4.5, como el Eurofighter, el Rafale o
el Su-35, aproximacioén que asegura
disponer un avion con equipos de avio-
nica que actualmente son considerados
como state of the art. Otra posibilidad
es llevar a cabo la actualizacién de un
avion, modificandolo en mayor o me-
nor medida siendo estas modificacio-
nes/actualizaciones consideradas o bien
una mejora local (ya sea por la incor-
poracion de nuevo armamento, actua-
lizacion del software de uno o varios
equipos) o bien acometer una MLU,
que conlleva un mayor niimero de mo-
dificaciones de cierta gravedad, siendo
ejemplos claros de este Gltimo caso los
procesos de modernizacion que dieron
lugar al F-5BM o el EF-18M actuales
del Ejército del Aire.

A estas ultimas posibilidades se les
suma otra alternativa: realizar deriva-
dos de un avion de eficacia probada,
en los que ademas de actualizar equi-
pos clave, se actualicen elementos es-
tructurales y/o aerodinamicos, tanto
internos como externos que permitan
al avion realizar misiones para las que,
o bien originalmente no estaba dise-
fiado, o bien estaban fuera de sus ca-
pacidades por cuestiones mas alla de
la adopcion de equipos de avionica ¢
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integracion de armamento. Un claro
ejemplo de esta filosofia es el actual
A330 MRTT cuyas diferentes versio-
nes, todas ellas tomando como punto

de partida el avion civil A330, segiin
cliente difieren potencialmente unas
de otras en varios campos, tales como
configuracion de cockpit, cabina, equi-
pos de avidnica y motores.

La empresa Boeing ya ha aplicado
en el pasado reciente este principio en
un programa heredado tras la compra
de McDonnell Douglas, el F/A-18. Si

bien es discutible bajo ciertos puntos
de vista hasta qué punto las versiones
E y F (Super Hornet) son o bien deri-
vados como tales de las versiones A,
B, C, D (Hornet), o bien aviones com-
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pletamente nuevos que han tomado
como base al F/A-18 tradicional, sien-
do capaces inicialmente de realizar el
mismo abanico de misiones que este,
si es cierto que la version G, dedicada
y disefiada para misiones de guerra
electronica es considerada un derivado
del Superhornet, dado lo delicado de
su mision. Asi, ese mismo principio se
ha aplicado de nuevo en dos aviones
de éxito probado: el primero, el F-15
en la forma de dos versiones, una de
ellas, el “Silent Eagle” con cambios
sustanciales a nivel visual en al menos
la disposicion de los estabilizadores
verticales; la otra, en la forma de una
version avanzada para Arabia Saudi
con las ultimas novedades en avidni-
ca, llamada F-15SA. El segundo avion
es el propio Super Hornet, para el que
Boeing ha desarrollado una serie de

mejoras implementables en forma
de KIT que una vez incorporadas al
avion, cambiarian la designacion del
mismo de “Super Hornet” a “Advan-
ced Super Hornet”.

F-15 SA (F-15 ARABIA SAUDI)

El F-15SA sobre el papel es posi-
blemente el F-15 en produccion mas
avanzado jamas construido. Arabia
Saudi ha realizado pedidos por 84
aviones de este tipo, y unos 70 kits de
mejora para actualizar su flota de F-15
actual. Este modelo presenta una se-
rie de cambios claves respecto la fa-
milia Eagle original, algunas de ellas
presentes en los F-15K Slam Eagle de
la Fuerza Aérea de Corea del Sur, o
en los F-15SGs de la Fuerza Aérea de
Singapur, incluyendo el radar AESA
AN/APG-63v3 (el radar mas avanzado
disponible de F-15 para exportacion),
el sistema de guerra electronica y radar
warning digital (DEWS, Digital Elec-
tronic Warfare System) que permite
neutralizar los tltimos radares PESA

£

y AESA dotados de caracteristicas LPI
(Low Probability of Interceptation) ca-
racterizados por maximizar la detec-
cion y seguimiento de objetivos mien-
tras que minimizan la capacidad de-
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teccion por parte del enemigo gracias
a la gran agilidad en el salto de fre-
cuencia que pueden llegar a alcanzar;
sistema de deteccion de lanzamiento
de misiles, el IRST (InfraRed Search
and Tracking) y los pods de disparo
navegacion y disparo “Sniper” AN/
AAQ-33 LANTIRN “Tiger Eyes”, que
integra el IRST Lockheed martin AN/
ASS-42. Los motores del F-15SA son
los F-110-GE-129, que proporcionan
un empuje de casi 30.000 libras.

La evolucién respecto a todos los
F-15 en produccion radica en tres as-
pectos clave: la incorporacion de un
sistema Fly by Wire, la activacion de
las estaciones de armamento 1 y 9 si-
tuadas en las zonas cercanas a las puntas
del ala y finalmente, pese que a no hay
confirmacion al respecto, se estima que
el F-15SA también incorpora un nuevo

HUD de gran angular en la cabina tanto
delantera como trasera. Las “nuevas”
estaciones, no son tales: de hecho, todos
los F-15 en produccion tienen refuerzos
estructurales para estaciones de arma-
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mento de serie que datan de la época
del F-15A para acomodar, en este caso,
pods de contramedidas electronicas del
sistema tactico TEWS (Tactical Elec-
tronic Warfare Suite). Sin embargo los
ensayos en tunel aerodindmico mos-
traron que el avion, con los pods mon-
tados, se desestabilizaba longitudinal-
mente, hasta un punto tal que el sistema
de control de vuelo electromecanico de
los F-15 originales no hubiera podido
compensarlo, abandonando la idea y
desactivando dichas estaciones. Con los
avances actuales en materia de sistemas
de control de vuelo digital, es posible
activar dichas estaciones sin compro-
meter la seguridad en vuelo, siempre y
cuando se implemente un Fly-by-Wi-
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asociados al mantenimiento del avidon
comparado con el sistema de control
original. El desarrollo del mismo se
ha basado en la experiencia adquirida
con el F/A-18 y el F-158, asi como las
experiencias extraidas del prototipo
X-32, contendiente en su momento del
actual F-35, reduciendo costes de in-
vestigacion y desarrollo asociados. Los
ensayos, que dieron comienzo el 1 de
Noviembre de 2013, se estan llevan-
do a cabo en Palmdale, area empleada
no solo para llevar a cabo ensayos de
aviones modificados destinados a ex-
portacién sino también, para realizar
ensayos y actividades consideradas de
alto riesgo, como los llevados a cabo:
ensayos de vibraciones y oscilaciones

Infrared Search
and Track (IRST)

El F-15SA se ha utilizado desde Ju-
nio de 2015 como banco de ensayos
para el nuevo sistema de punteria ba-
sado en el casco JHMCS (Joint Hel-
met Mounted Cueing System), dotado
de un nuevo visor inteligente de alta
definicion y color que opera tanto en
condiciones diurnas como nocturnas
y que es mas resistente y menos cos-
toso que el JHMCS original, a la vez
que supone menor esfuerzo fisico pa-
ra el piloto el llevarlo. No es seguro
que este casco, desarrollado a través de
una Joint Venture entre Elbit Systems
y Kaiser Electronics, se haya adquirido
junto con el F-15SA por parte de la
Real Fuerza Aérea saudi siendo posi-
ble que los mencionados ensayos se

Digital Electronic
Warfare Suite

= Antennas

* Transmitters

ECM Transmitter

Equipos de aviénica y estructura del F-15 SE en vista explosionada, extraida de un folleto informativo puiblico. Notese que se hace mencion
al AN/JAPG-63(v)3 y no al AN/APG-82(v)1 que algunas fuentes citan como el radar del F-15SE si al final se encuentran clientes. (Boeing).

re (FBW) preparado para ello. Asi, la
adopcioén del Fly-By-Wire obedece no
s6lo a una necesidad puntual o deman-
da de implementacion del mismo por la
propia Real Fuerza Aérea saudi de ex-
tender la envolvente de vuelo del avion
gracias a las capacidades proporciona-
das por este sistema, sino a la imposi-
bilidad de volar de forma “tradicional”
con los nuevos pilones de armamento
activos. Dicho queda también que, evi-
dentemente, el Fly-By-Wire permiti-
ra unas mejores cualidades de manejo,
reduccion de peso debido a la elimi-
nacion de componentes puramente me-
canicos y reduccion también de costes
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inducidas a alta velocidad, separacion
de stores (tanques de combustible, ar-
mamento...) y vuelos a altos valores de
angulo de ataque con diferentes confi-
guraciones de armamento. A comien-
zos del 2015, el segundo prototipo del
F-15SA fue fotografiado llevando lan-
zadores dobles del misil AMRAAM en
las estaciones 1 y 9, lo que parece indi-
car a priori la activacion correcta de las
estaciones y la implementacion efectiva
del nuevo sistema FBW, cuyo flight test
sufrio una parada en Abril del 2013 y se
reactivo en Octubre de ese mismo afio,
posiblemente para incorporar mejoras
en las leyes de control de vuelo.

hayan realizado por pura conveniencia
y disminucion de costes.

El armamento que es posible monte
el F-15SA es, para misiones aire-ai-
re, el misil AIM 120D AMRAAM y
el AIM 9X Sidewinder Block II, en
una cantidad estimada para ambos
de ocho. En lo que respecta al arma-
mento aire-suelo, ademas de las con-
figuraciones tipicas y de la variedad
de armamento que es capaz de llevar,
es posible que pueda utilizar también
tanto el misil AGM-88E anti radiacion
avanzado como el KEPD 350 Taurus,
junto con bombas de pequeiio diame-
tro (SDB, Small Diameter Bombs) que
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irian semiembutidas en los Conformal
Fuel Tanks (CFT). Existe una posibi-
lidad nada remota de que los F-15SA
se suministren con los Conformal We-
apons Bays (CWBs), actualmente en
desarrollo y disefiados originalmen-
te para el F-15SE, sustituyendo a los
CFTs al montarse en las estaciones de-
dicadas a estos.

F-15 SE (F-15 SILENT EAGLE)

El desarrollo del F-15SE tiene como
objetivo acercar un cierto nimero de
capacidades propias de aviones de 5%
generacion a potenciales compradores.

El 8 de Julio de 2010, el demostra-
dor F-15E-1 completé su primer vuelo
despegando desde el Aeropuerto In-
ternacional de St. Louis. El F-15E es
capaz de montar 2 CFTs acoplados a
los lados del fuselaje; para el vuelo de
ensayo, de 80 minutos de duracion, se
mont6 Unicamente un CWB de pre-
serie en el lado izquierdo, en la que
se mont6d un AIM-120 instrumentado
(ITV, Instrumented Test Vehicle) que
no fue lanzado en ninglin momento.

Lo cierto es que todos los posibles
clientes contactados mostraron interés
inicial en su adquisicion, especialmente
Arabia Saudi y Corea del Sur. Final-
mente, todos en 2011 se decantaron por
el F-35 excepto Arabia Saudi y Corea
del Norte; el primero pidié un desarro-
llo del F-15, pero adaptado a sus necesi-
dades, que pas6 a denominarse F-15SA
y que esta actualmente en proceso de
desarrollo. El segundo, si bien compra-
ra cierta cantidad de F-35, esta también
actualmente inmerso en el desarrollo de
un caza autonomo (KF-X).

Curiosamente y a pesar de que la
tentativa practicamente se congel6 y
quedo en el olvido al no recibir respal-
do alguno, es posible que pueda ver la
luz; el actual estado de relaciones que
Iran mantiene con el bloque occidental
exige el desmantelamiento de la mayor
parte de su programa nuclear y en con-
trapartida, el levantamiento de sancio-
nes. Israel ha expresado su interés por
el Silent Eagle en el caso de que Iran
no respetase el acuerdo y se mostrase
abiertamente ofensivo, por una senci-
lla razon: el F-15 Silent Eagle tiene un
mayor alcance que el F-15, por lo que
seria posible efectuar misiones sin que
estén limitadas por este factor.

CARACTERISTICAS AVIONES DE 5¢ GENERACION

1) Un avién de 5% generacién consta,
ademés de capacidad stealth, de un
conjunto de sensores y sistemas state of art
que permite el desarrollo de capacidades
y misiones avanzadas a la plataforma que
los equipa, encareciendo exponencialmente
el coste de adquisicién del aparato.

2) El mantenimiento a realizar a estos
aviones por hora de vuelo lleva asociado
un elevado coste, particularmente en lo
que respecta a la cubierta RAM (Radar
Absorbing Material) que debe mantenerse
en perfecto estado para no comprometer
la capacidad furtiva (stealth) del aparato, a la que le afecta el severo desgaste que
este recubrimiento sufre tanto por el contacto con la atmésfera como por la friccién a
la que se ve sometida en vuelo, especialmente si el avién cuenta con capacidad de
supercrucero.

3) La tecnologia stealth estd muy restringida a la exportacién por el aumento de
capacidades que esta podria otorgar a los paises beneficiarios. El Gnico avién de 5°
generacién que Estados Unidos permite actualmente exportar es el F-35, adquisicion
que obliga a realizar un elevado desembolso econémico para el pais y que a la hora de
redactar estas lineas, no ha alcanzado el 100% de operatividad.

Asi, para Boeing, si bien la modificacion estructural del F-15 y con ello, la adopcién
parcial del concepto stealth, conlleva un encarecimiento del aparato, el precio de
compra estard por debajo de aviones de 5¢ generacién puros, caracteristica a la que
podra afadir la probada fiabilidad y capacidad de combate de la familia F-15.

Las caracteristicas clave que diferencian a esta versién del F-15 respecto de las versiones
C y E, o legacy, término que se estd utilizando cada vez més para referirse a disefios y
aviones més tradicionales y diferenciarlos de los stealth, son las que siguen:

® Modificaciones externas: exteriormente, la estructura y forma del avién es
précticamente igual a la de las versiones llamadas legacy, excepto en las derivas de
cola, que pasan de la disposicién vertical actual a estar inclinadas 152, Asimismo, se
aplica en zonas clave materiales/cubiertas RAM, de dltima generacién, ensayados
por Boeing durante Agosto y Septiembre de 2009 con vistas a una seleccion final
entre varios candidatos, y se sustituyen los tanques conformables (CFT, conformal fuel
tanks) por bodegas conformables de armamento (CWB, Conformal Weapons Bays), en
los que se almacena de forma interna el armamento (aire-aire y aire-suelo), de forma
similar a las bodegas de armamento de los aviones stealth. Si bien los CWB otorgan al
F-15SE cierta capacidad furtiva, esta nueva versién seguiré llevando pilones externos de
armamento y fanques de combustible. Se espera que las modificaciones de la estructura
no se realicen Gnicamente a nivel externo, sino también que se aligere la estructura de
forma que se disminuya el peso y mejoren las actuaciones del avién.

* Modificaciones internas: més dificil es estimar las nuevas capacidades de los sensores
a ciencia cierta, por lo que las descripciones que siguen no pueden ser aseguradas en
modo alguno. Asi, estd previsto que el F-15SE disponga tanto de un nuevo radar AESA,
posiblemente el AN/APG-63 (v)3 de forma andloga al F-15SA que se describird mas
adelante —aunque no es descartable el empleo de un AN/APG-82 (v)1, que combina
las capacidades de los AN/APG-79 y AN/APG-63(v)3 como algunas fuentes dan
a entender, entre ellas, la propia Raytheon, que lo monta en el F-15E-, como de un
nuevo radar warning y suite de guerra electrénica (EW) DEWS (Digital Electronic
Warfare System) de forma andloga al F-15SA, También equipard un nuevo sistema de
control de vuelo digital, abandonando el sistema hibrido de estabilidad aumentada
electromecénico tradicional del F-15 por un sistema Fly-By-Wire de Gltima generacién,
con caracteristicas adaptadas a la modificacién realizada en la geometria de la deriva
de cola.

Con estas medidas y modificaciones a la estructura conocida del F-15, se estima un
coste por unidad de aproximadamente 100 millones de délares, incluyendo repuestos y
soporte. Tanto el precio final como las modificaciones propuestas estaban enfocadas a
captar la atencién de usuarios del F-15, como Israel, Arabia Saudi, Japén y Corea del

Sur.

ADVANCED SUPER HORNET

De forma similar al caso del F-15,
Boeing ha desarrollado un KIT es-
pecifico para el Super Hornet, que le
proporciona tanto una expansion de
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sus capacidades actuales como un paso
adelante en la interfaz hombre-maqui-
na (HMI, Human Machine Interface).
Este KIT puede montarse en cualquier
Super Hornet, independientemente de
que se encuentre 0 no en servicio, rea-
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lizando Unicamente pequefias modifi-
caciones en los mismos segtin Boeing.

El Super Hornet es un disefio avanza-
do del Hornet, con mayor envergadura,
radio de accion y mayor capacidad bé-
lica, surgido en los afos 1990, en los
que, a grandes rasgos, se comenzaron
a estudiar las posibilidades practicas de
mejorar e incrementar las capacidades
de los F/A-18, cuyas bodegas de avio-
nica habian llegado al limite de su ca-
pacidad fisica y que ademas, en el caso
de la version D, penalizaba el alcance
al verse reducida la capacidad de com-
bustible por la presencia del segundo
asiento. Asimismo, la flota de F-14
veia un paulatino aumento de los cos-
tes de mantenimiento, por lo que este
hecho potencio la necesidad de buscar
un sustituto a corto-medio plazo viable
econdmicamente hablando y que ade-
mas, incorporase capacidades aire-sue-
lo desde el mismo disefio, en tanto el
F-14 original no adquiri6 esta capacidad
hasta la version “D” y de forma limi-
tada. Inicialmente, el programa Super
Hornet emplearia un alto porcentaje de
componentes comunes con el F/A-18
original, pero a medida que fue avan-
zando el programa y se fueron sucedien-
do sus distintas etapas, dicho porcentaje
se fue reduciendo en gran medida de-
bido a la necesidad de incorporar me-
joras estructurales, internas y externas,
espacio fisico y equipos de avidnica de
ultima generacion que le permitiesen
actuar de forma exitosa contra amena-
zas futuras emergentes. La actual ge-
neracion del Super Hornet, la Block II,
anade un interfaz electrénico avanzado,
el sistema de punteria basado en el caso
JHMCS, el radar AESA AN/APG-79,
el FLIR avanzado ATFLIR (Advanced
Targeting Foward-Looking InfraRed), el
sistema MIDS (Multi-functional Infor-
mation Distribution System), el sistema
de guerra electronica IDECM Block IV
(Integrated Defensive Electronic Coun-
ter Measures), un sistema IRST (Infra-
red Search and Tracking) y un sistema
avanzado de enlace de datos y la aplica-
cion del concepto sensor fusion (similar
al system fusion).

Pese a la ultimas mejoras que confor-
man la configuracion actual del Super
Hornet, Boeing ofrece un KIT adicional,
que pretende impulsar el interés y las
ventas del avion en el mercado, tanto
en lo que respecta a antiguos usuarios
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como a potenciales clientes, segiin los
mismos principios seguidos en el caso
del F-15SE y como ha ocurrido en el
caso del F-15SA y que en un lenguaje
corporativo puede expresarse como la
capacidad de proporcionar a una fuer-
za aérea/aeronaval un medio de superar
los enormes costes y las restricciones
de exportacion a las que se ven some-
tidos el F-35, y especialmente el F-22,
adquiriendo un producto competitivo y
manteniendo una fuerza aérea/aerona-
val de muy alta capacidad de combate.

Asi, Boeing estima que si bien un Su-
per Hornet es un avion excelente de por
si, la adquisicion del KIT de mejora le
convertira en un producto sobresaliente
y capaz de afrontar los retos que se es-
timan, aparezcan hasta el afio 2030, con
la maxima eficacia y a un coste reduci-
do comparado con otras alternativas; si
bien es cierto que el principal mercado
para el KIT en concreto es el que englo-
ba a los actuales usuarios del Super Hor-
net, el Advanced Super Hornet podria
adquirirse como tal.

El KIT consiste, principalmente, en
la adopcion de CFTs (Conformal Fuel
Tanks) que se situarian en el lomo del
avion, justo por encima de los LEX
(Leading Edges eXtensions), EWPs
(Enclosed Weapons Pods) para misio-
nes tanto aire-aire como aire-suelo que
demanden un alto grado de furtividad,
motores de mayor capacidad de empuje
para contrarrestar el peso afiadido, y una
cabina de cristal completamente remo-
delada y basada en una pantalla de gran-
des dimensiones que viene a sustituir a

la cabina tradicional del Super hornet
llamada LAD (Large Area Display).

La adopcioén de los CFTs, cuyo peso
en vacio en los modelos de produccion
se estima en unas 870 libras, permite
incrementar el alcance del Super Hornet
en aproximadamente 260 millas, gracias
a las 3500 libras adicionales de combus-
tible por CFT. Este alcance varia seglin
la configuracion adoptada. La adopcion
de los CFTs conlleva, segtn el fabri-
cante, una modificaciéon minima en el
avion de serie, a nivel de conductos y
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tuberias de combustible en el espinazo
del avidn, permitiendo montar y des-
montarlos segun la necesidad operativa
correspondiente. Asimismo, el incorpo-
rar los CFTs permite disponer de mas
estaciones de armamento, y, en el caso
del Growler, incrementar sus capacida-
des de desarrollo de la mision de gue-
rra electronica, pues realizaria la mision
sin los tanques de combustible externos
montados, reduciendo enormemente
su resistencia aerodinamica; asimismo,
los pods EW ya no verian obstruidos su

campo de vision como ocurre actual-
mente. Siempre segiin Boeing, la resis-
tencia aerodinamica con los CFTs no
so6lo no se ve penalizada, sino que ade-
mas se ve disminuida entre Mach 0.6 y
Mach 0.8, aumentando ligeramente en
régimen supersonico.

El EWP, junto con las medidas adop-
tadas para reducir atin mas la seccion
transversal del radar (RCS) gracias al
empleo de nuevas cubiertas y una nueva
tobera de admision disefiada por Gene-
ral Electric capaz de proporcionar un

cambio en la reflexion de las ondas ra-
dar, permite maximizar la capacidad de
ataque del Super Hornet en entornos en
donde se demande una mayor furtivi-
dad o capacidad stealth, ayudado por el
sistema de guerra electronica IDECM
Block IV y las capacidades jamming del
AESA. La combinacion de todos ellos
permite tanto conseguir una reduccion
del 50% de la RCS actual del avién co-
mo adoptar capacidades de ataque ai-
re-aire y aire-suelo puras, pasando por
combinaciones de ambas, limitadas por

el espacio interno del EWP. Se estima
que el EWP se monte en la estacion cen-
tral, en donde iria en su lugar el CFT
central, aunque no se descarta el monta-
je adicional de dos unidades en los pilo-
nes de armamento cercanos al encastre
de las alas.

El LAD es la ultima de las modifi-
caciones mayores que incorpora el Su-
per Hornet, consistente en una pantalla
tactil reconfigurable de alta definicion
a todo color de 11x19 pulgadas. La pan-
talla realiza las mismas funciones que
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los DDIs tradicionales, pero cuenta con
un modo especial denominado “God’s
eye”, que ofrece una perspectiva tinica
del campo de batalla que rodea al avion,
permitiendo la visualizacion tridimen-
sional del area de la amenaza originada
por un blanco y con ello, un aumento
de la conciencia situacional del piloto,
gracias al concepto fusion multi-espec-
tral, en el que se reciben datos de los
sistemas de busqueda y seguimiento
de objetivos de unidades aliadas y con
ellos, se genera el mencionado mapa
tridimensional del campo de batalla, re-
cibiendo actualizaciones en tiempo real
del mismo.

Otra mejora que se espera, se incor-
pore al Advanced Super Hornet, es una
version avanzada del General Electric
F414-400 que proporcionara un incre-
mento de empuje de un 20% y una re-
duccion de consumo de combustible de
un 3%, asi como un mayor volumen
de sangrado para refrigerar la bahia de
avidnica. Esta mejora de capacidades
no provocara que se vea afectada la vida
del motor. Ademas, las modificaciones a
acometer seran minimas, pudiendo rea-
lizarse durante una revision mayor del
mismo y realizando en definitiva un re-
trofit del mismo.

En cuanto a la capacidad de sensores
de busqueda y seguimiento de objeti-
vos, se estimaba que el Advanced Super
Hornet incorporase un IRST integrado
en el fuselaje, situado justo detras del ra-
domo y por delante del tren de aterrizaje
delantero, aunque la reciente certifica-
cion y entrada en produccion del IRST
21 en 2015, que se monta integrado en
el tanque externo central, puede hacer
peligrar el que esta modificacion vea la
luz, si bien no deja de ser una hipdtesis,
pues es cierto que el EWP permite unas
actuaciones y mejores que los tanques
externos, pudiendo disponer de estos
pilones para montar armamento. Se es-
tima, eso si, que el radar AESA pueda
recibir mejoras que aumenten sus capa-
cidades.

Dado el retraso y los multiples proble-
mas que esta experimentando el F-35, el
Advanced Super Hornet se publicita co-
mo una alternativa viable para mantener
la operatividad de la US Navy y de po-
tenciales clientes al maximo y a un coste
mas reducido, si bien hasta ahora no se
ha recibido pedido o siquiera, intencion
alguna de adquisicion del mismo.
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CONCLUSIONES

En la actual situacion
geopolitica y economica,
la creacion de un nuevo
avion de combate,
desde los primeros
esbozos hasta el vuelo
inaugural del primer
avion de serie, es un
proceso muy lento y de
costes estimados ya de
por si elevados, que se

AIM-T20(4) (2 BOOM Lasar JOAM 4] 508

Vuelo en Marzo de 2013 del primer F-15SA de ensayos dotado
de un sistema de control de vuelo Fly-By-Wire, el SA3.

Se pueden ver claramente sendas antenas del DEWS.

(Boeing photo/Kevin Flynn).

(2 AIM-120 (21 AR-120

simplicidad en la interfaz
hombre maquina (HMI)
y que permitan al piloto
la mayor conciencia
situacional (SA) posible
demandéandole a su
vez cada vez menos
carga de trabajo. Todo
ello conlleva una
disminucion de las fases
de desarrollo, una menor
cuantia de ensayos en
tierra y en el aire y en

disparan tanto durante el
desarrollo del proyecto
como por la necesidad de contar con
avidnica y sensores state-of-the-art. Por
ello, existe una tendencia cada vez mas
en alza de emplear aviones de fiabilidad,
capacidades y actuaciones contrastadas,
algunos de ellos en combate real, y
realizar exhaustivas modificaciones
y mejoras en los diversos sistemas de
navegacion, busqueda y seguimiento

“Advanced Super Hornet. Outpacing
threats in a 2030 +A2/AD environment...
affordably”. Boeing. August 2013.

“A First Day of the War Hornet. Boe-
ing’s Advanced Super Hornet Options”.
Elward, Brad. Combat Aircraft Monthly.
January 2014.

“Boeing F-15 Silent Eagle Demonstra-
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de objetivos y de autoproteccion.
En los casos mdas costosos, pero
que generalmente conllevan un
mayor aumento de prestaciones y/o
capacidades, las modificaciones
incluyen cambios fisicos tanto en la
estructura y refuerzos internos como
en la superficie aerodindmica, asi como
mejoras en el cockpit que aumenten la
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