El futuro entrenador avanzado de la USAF

EIJOTO

rama
parte 1)

JAVIER SANCHEZ-HORNEROS PEREZ

Ingeniero de analisis de ensayos en vuelo

T-38C en pleno vuelo. (Imagen: USAF)

oncebido a finales de los afios

1950, la vida operativa del T-38

Talon, el entrenador avanzado
por excelencia de la USAF tras mds
de 50 afios de impecable servicio que
le han permitido convertirse en la forja
de futuros pilotos de caza pertenecien-
tes a varias generaciones, estd llegando
a su fin. Siendo atn hoy en dia una
plataforma excelente que ha sufrido
una serie de modernizaciones clave
que le han permitido extender su vi-
da operativa hasta nuestros dias, va-
rios son los motivos que han llevado a
considerar su obsolescencia, principal-
mente, las limitaciones de servir como
plataforma de adiestramiento previo
para potenciales candidatos a futuros
pilotos de F-22 y F-35, manteniéndo-
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se, no obstante, en una relativa buena
forma en lo que respecta al adiestra-
miento previo al paso de unidades de
conversion operativa de aviones de ge-
neraciones anteriores.

Muchos han sido los motivos esgri-
midos a favor de la busqueda de un
sustituto para los mds de 1.187 T-38
fabricados entre 1959 y 1972 con la
misién original de proporcionar entre-
namiento avanzado a los futuros pilo-
tos de los cazas de la serie «century»,
de los cuales practicamente la mitad
permanecen en servicio: una de ellas,
la envolvente de vuelo que es capaz de
desarrollar, magnifica por otra parte,
pero insuficiente para los mandos de
la USAF cuando lo comparan con las
capacidades que desarrollan los F-22 y

F-35. Otra, el coste operacional asocia-
do, entrando también en este sentido el
coste por formacion del piloto, en una
era en la que se apuesta fuertemente
por soluciones sintéticas (simulado-
res) que disminuyan la cuantia de vue-
los reales, que quedarian relegados a
los de mayor sentido préctico de ca-
ra a la operatividad en una unidad de
combate. Y finalmente, las diferencias
operativas del T-38, pese a las tltimas
modernizaciones llevadas a cabo, con
respecto a los mencionados aviones
de quinta generacion, entrando espe-
cialmente en el campo HMI (Human
Machine Interface), en donde la instru-
mentacion digital ha sustituido a préac-
ticamente la totalidad de la instrumen-
tacion de la que dispone el T-38, espe-
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cialmente cuando se compara con el
F-35 que, como es bien sabido, incluso
carece de HUD (Head Up Display).

LOS FUNDAMENTOS DEL
PROGRAMA T-X. PREPARANDO
EL TERRENO

Con el cada vez mayor peso del com-
ponente electrénico y la complejidad de
este, la necesidad de un mayor nimero
de automatizacién y de mejora de inte-
gracion entre el piloto y el avién, el T-38
ha sufrido una serie de actualizaciones
durante su vida operativa, permitiéndo-
le seguir cumpliendo su mision satis-
factoriamente con el paso de las déca-
das, incluyendo la integracién de nueva
avidnica y la remodelacién parcial del
cockpit, dotando al avién de una pseu-
do «cabina de cristal» que le permitiese
estar mds cerca de lo que el futuro pi-
loto de caza va a operar. La udltima de
estas estd enfocada a una puesta al dia
principalmente estructural, denominada
Pacer Classic III, siendo como su nom-
bre indica, el tercer programa de este
tipo, y que, con un coste de 240 millo-
nes de dolares, permitird a 150 T-38C
seguir desarrollando su misién hasta el
afio 2034.

La magnitud de estos costes y el cada
vez mayor desfase existente con respec-
to al material de primera linea provo-
c6 que, ya en 2015, la USAF indica-
ra que el T- 38 ya no era efectivo para
el entrenamiento de los futuros pilotos
de F-22 y de F-35, dependiendo para
ambos de un curso puente realizado en
el F-16, declaraciones que se comple-
mentaron ese mismo afio por la general
de brigada, Dawn Dunlop, directora de
Planes, Programas y Requerimientos del
Air Education and Training Command
(AETC), quien indic6 que 12 de los 18
puntos de capacidad demandados en la
ensefianza avanzada en los planes de
estudio actuales no podian completarse
en el T-38, siendo necesario hacerlo en
las unidades de conversion operativa,
afiadiendo horas de vuelo y costes ope-
racionales asociados a estas. Estos doce
puntos pudiendo resumirse en:

— Capacidad inadecuada del T-38 de
reproducir maniobras desarrolladas bajo
altos factores de carga, altos dngulos de
ataque, gran altura y con un sistema de
mandos de vuelo Fly By Wire (FBW).
También se incluyen las diferencias
operativas de los sistemas de soporte de
vida entre las nuevas generaciones de
aviones y la del T-38.
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— Dificultad en la ensefianza de pro-
cedimientos de emergencia similares a
los llevados a cabo en aviones de quin-
ta generacion.

— Baja disponibilidad de la flota y,
con ello, la imposibilidad de entrenar
a un cierto nimero minimo de pilotos
por curso.

Cockpit del T-38C modernizado. (Imagen:
USAF)
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Los aviones asignados al AETC no
han sido capaces de cumplir el requi-
sito del mando de disponer de una ta-
sa de disponibilidad minima del 75%
desde el afio 2011, siendo en la actuali-
dad del 60% o inferior.

— Dificultad de desarrollar en el
alumno el concepto CRM (Crew Re-
source Management), que implica la
habilidad de priorizar las tareas en
la misién y operar los sistemas de a
bordo con vistas a la obtencién de la
maxima conciencia situacional (situa-
tional awareness).

— Carencias en el desarrollo de mi-
siones de entrenamiento aire-aire y
aire-suelo, incluyendo incapacidad
de desarrollo del entrenamiento en el
repostaje en vuelo. También se inclu-
ye en este punto el entrenamiento en
las capacidades tacticas proporciona-
das por los sistemas de navegacién
actuales.

El entrenamiento de vuelo avanza-
do tiende cada vez mds a estar enfo-
cado a ofrecer el conjunto de capaci-
dades que se le demandarén al futuro
piloto de caza a un coste reducido,
con una mayor carga de entrenamien-
to sintético (simuladores). Ambas ca-
racteristicas estdn asociadas con una
reduccion del coste operacional y, con
suerte, permitirdn alcanzar el mismo
nivel de operatividad o incluso acre-
centarlo en lo que se refiere a aprove-
char al maximo las capacidades que
ofrecen tanto los equipos de avidnica,
bisqueda y seguimiento de objetivos,
surveillance y navegacion actuales
actuales. No obstante, es obvio que
un simulador, pese a ser una platafor-
ma ideal para aprender a operar sis-
temas, es incapaz de reproducir tanto
el entorno real (entendido como el
medio y mds concretamente, las con-
diciones del cockpit) como las violen-
cias fisicas que sufre el organismo de
un piloto de caza durante el desarrollo
de una misién, por lo que el punto de
vista de un entrenamiento enfocado a
puramente un mayor uso de equipos
sintéticos, acompafiado de una reduc-
cién proporcional de horas de vuelo
presenta no pocos detractores (no solo
en la USAF, obviamente) por motivos
obvios, siendo por tanto necesario la
existencia de un punto de equilibrio,
un balance entre necesidades operati-
vas y necesidades econdmicas.
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LA REQOPILACI()N Y
EMISION DE REQUISITOS DEL
PROGRAMA T-X

Asi, ya en octubre del 2012 se co-
menzaron a recopilar una serie de re-
querimientos clave en el documento
Key Performance Parameters (KPP),

-

T

b ol

se, lo que supuso un replanteamiento
severo para muchas de las empresas
que habian emitido sus propuestas
iniciales, en tanto la vision original,
que contemplaba anteponer los costes
asociados al programa frente a las ca-
racteristicas finales del futuro avidn,
habia cambiado: ahora, la USAF de-

Sendos T-38C realizando un viraje. (Imagen: Northrop Grumman/USAF)

publicado por la USAF para su emi-
sién a los diferentes contratistas de
defensa, de forma que pudieran co-
menzar a analizarlos y evaluarlos.
Los requerimientos finales llegarian
dos afios y medio mds tarde, en mar-
zo de 2015, poco antes de la emision
formal de la primera revisién de la
Request For Proposal (RFP), emitida
ese mismo mes; basicamente, en los
mds de 100 puntos de los que cons-
taba, se formalizaron las necesidades
expuestas en el KPP, encauzandose
y, en algunos casos, endureciéndo-

mandaba un més que capaz entrena-
dor avanzado a un bajo coste.

Los motivos de la necesidad de in-
cremento de capacidades respecto a
las requeridas en 2012 son, bajo el
punto de vista de la USAF, ficiles de
entender: si bien el T-38C ha demos-
trado ser una magnifica plataforma
de entrenamiento avanzado con vis-
tas para el futuro piloto de caza de
ser destinado a las plataformas de
cuarta generacion mds actualizadas
—léase, por ejemplo, F-15 y F-16 do-
tados de las dltimas modificaciones
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y upgrades, sin entrar en mds deta-
lles—, lo cierto es que, como se ha
mencionado anteriormente y pese a
que el T-38C adoptd una solucién
de «cabina de cristal», este presenta
ciertas carencias al compararse con
el interfaz HMI que son capaces de
ofrecer, problema que se agrava al

meter en la misma ecuacién al F-22
y, especialmente, al F-35. Si exten-
demos la comparacién al punto de
la performance que son capaces de
desarrollar estos aparatos y por tan-
to, la demanda en cantidad de infor-
macién suministrada, gestiéon de la
misma y con ello, decisién y mane-
jo del armamento al que ha de ha-
cer frente el piloto, las capacidades
del T-38 se antojan no suficientes.
A estos puntos, la General Dunlop
indicé que, operativamente hablan-
do, el Talon no permite desarrollar
un entrenamiento utilizando gafas de

vision nocturna (NVG, Night Vision
Goggles), es incompatible con el ac-
tual arsenal de armas inteligentes y
tampoco es posible entrenar el vuelo
en formacién mds alld del alcance vi-
sual (tactica asociada a las capacida-
des proporcionadas por la generacién
actual de datalink).

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2018

De los mds de 100 puntos inclui-
dos en la RFP, los siguientes son
clave para entender la importancia
operativa del Programa T-X en el en-
trenamiento de futuros pilotos:

— Un régimen de giro de 15 segun-
dos a un factor de carga de 6.5 g sos-
tenidos. Dada la importancia opera-
tiva que esconde este requisito, en la
ultima revision del Request For Pro-
posal emitida en diciembre de 2016,
se establece que los contratistas de
defensa percibirdn una penalizacién
de 13 millones de ddlares por cada
0.1 g que se quede por debajo del
factor de carga de 6.5 g. Asimismo,
recibiran una bonificacion de 4,4 mi-
llones por cada 0.1 g que supere el
umbral de los 7 g, siendo el mdximo
factor de carga admitido de 7.5 g.

— Capacidad de repostaje en vuelo.
En este punto se incluye un punto
aclaratorio: es deseable que el avién
disponga desde su fase de disefio de
esta capacidad, pero en caso de que
no sea asi, se podrdn adoptar kits
adicionales de esta indole.

— Reducciéon de consumo de com-
bustible del 10%, tomando como re-
ferencia al T-38.

— Caracteristicas minimas referen-
tes a las tomas y despegues: deberd
ser capaz de despegar con una lon-

Simulador del F-35 en la base aérea de
Eglin, Florida. Se puede ver al alumno
provisto de las gafas de vision nocturna
acopladas en el casco, asi como el detalle
del WAD y de la representacion sintética
del terreno. (Imagen: Lockheed-Martin/US
Marine Corps)



gitud de pista minima de 8.000 ft
(pies), con viento cruzado de entre
25 nudos (pistas secas) y 20 nudos
(pistas mojadas).

— Cockpit: se requiere, en cuanto a
HMI, disponer de un WAD (Wide Area
Display) como sistema de represen-
tacion principal y ser compatible con
sistemas de visién nocturna (NVG),
asi como simulacién completa de sis-
temas de armamento actuales y futu-
ros, siendo capaz de simular el lanza-
miento de armamento aire-aire y ai-
re-suelo.

— Incorporacién de equipo anti-
colisién con el terreno (similar a un
TAWS, Terrain Avoidance Warning
System).

— Capacidad de incorporar tanto un
travel pod como un pod para sistemas
de armamento.

— Sostenibilidad del avidn, de forma
que en términos econdmicos no supe-
re los 35,3 billones de ddlares en costes
asociados a un ciclo de vida estimado
en 20 afnos. Con ello, se asegura la re-
duccién de gastos en todo el programa y
un alto porcentaje de disponibilidad, que
habrd de ser igual o superior al 80%.

— Rigurosidad, en cuanto a presen-
tacion visual y capacidades aerodina-
micas, de armamento y de sistemas, de
representacion del simulador asociado
al avion ganador del concurso. Este
requisito estd intimamente relaciona-
do con la importancia que la USAF
pretende dar al entrenamiento sinté-
tico (Ground Based Training System,
GBTS), tendencia a la que también se
estd sumando paulatinamente la US
Navy.

La fase inicial de desarrollo de inge-
nieria y fabricacion (EMD, Enginee-
ring and Manufacturing Development)
incluye, en un principio, cinco aviones
de ensayos. El programa maneja cifras
cuantiosas: se espera que el ganador del
programa entre en servicio no més tarde
del afio fiscal 2024, pudiendo llegar a
fabricarse aproximadamente unos 37
aviones al afio para cubrir el total de
350 entrenadores requeridos por el pro-
grama, proporcionando para el contra-
tista ganador del concurso unos benefi-
cios cercanos a 16,3 billones de dodlares.
Se espera que la vida operacional del
ganador se desarrolle desde 2026 has-
ta 2045, contabilizando cada afio por
avién un total de 360 horas de vuelo.
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Asi, durante esta primera resefia
sobre el Programa T-X, se centrard
en aquellos contendientes que, en su
momento, o bien entraron a concur-
s0, o bien se especul6 que lo harian
en algin momento. Finalmente, en
la siguiente entrega se analizardn
las propuestas que mdas fuerza han
cobrado durante prdcticamente la
totalidad de la existencia del pro-
grama.

SIERRA NEVADA
CORPORATION (SNC) / TAI
FREEDOM TRAINER

A pesar de ser una relativa des-
conocida, especialmente cuando se
compara con las gigantes de la in-
dustria, Sierra Nevada Corporation
es una empresa de defensa estadou-
nidense centrada en el campo aeroes-
pacial con més de 50 afios de exis-
tencia y cerca de 3.000 empleados,
con presencia en Estados Unidos,
Inglaterra, Alemania y Turquia, co-
nocida especialmente por sus dise-
flos en el campo puramente espacial
(tanto satélites como la nave espacial
Dream Chaser). Pese a no haberse
tenido constancia previa de la entra-
da al concurso en el Programa T-X,
los rumores salieron a la luz tras una
primicia publicada por la reconocida
Aviation Week el 16 de diciembre de
2016, enfocada en la posible partici-
pacion del tdindem formado por SNC
y TAI con el denominado Freedom
Trainer en este concurso.

Las primeras imdgenes conceptua-
les fueron publicadas en diciembre de
2016, y las oficiales del prototipo, en
septiembre de 2017. Segun las mis-
mas, la configuracién aerodindmica
se basa en la disposicién de un coc-
kpit en tindem, un ala alta con un cier-
to dngulo de flecha y sendas derivas
verticales inclinadas (hacia afuera),
dotadas de superficies de control go-
bernadas a través de un Fly By Wire
(FBW). La planta de empuje se basaria
en un turbofan Williams FJ44-44 sin
postquemador capaz de proporcionar
3.600 libras de empuje, reactor selec-
cionado tanto para el Leonardo M-345
HET (High Efficiency Trainer) como
el Aero Vodochody L-39NG, cuyas to-
beras de admision se encontrarian in-
mediatamente por debajo de los LER-

Arriba, imagen conceptual. Abajo, imagen
del primer prototipo del Freedom Fighter.
Copyright Sierra Nevada Corporation

Xs (Leading Edge Root Extension).
La extensa utilizacién de materiales
compuestos y el bajo consumo espe-
cifico de sus motores lograrian con-
seguir una reduccion del consumo de
combustible de alrededor del 30% al
compararlo con la del T-38, un alcan-
ce cercano a los 3.700 kilémetros, y
la capacidad de alcanzar generosas
velocidades subsdnicas (cercanas a
los 450 nudos).
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Actualmente, pese a que el prototi-
po no presenta ni datalink ni sistemas
ligados a las operaciones de repostaje
en vuelo, SNC/TAI afirman que todos
estos elementos estdn contemplados
en el disefio, en forma de provisions,
por lo que pueden ser rdpidamente
implementados. Similar caso con la
logistica asociada y demandada por el
programa (principalmente, el desarro-
llo del simulador).

La importancia de este diseflo, es
posible que, mds que aspirar a ser el
sustituto formal del T-38 en la USAF,
la intencidn real sea entrar a concurso
en los diversos concursos que el Go-
bierno turco ha venido poniendo en
marcha en los dltimos tiempos, tanto
en lo que respecta a entrenadores (TAI
se encuentra actualmente desarrollan-
do el entrenador turbohélice Hiirkug
y a su vez, ha estado trabajando en el
futuro sustituto de los T-38 turcos) co-
mo en la creacion de la familia TRJet
por parte de SNC, cuyo maximo ac-
cionista, Fatih Ozmen, es de origen
turco. Sin duda, el ir paulatinamente
cumpliendo objetivos de desarrollo
avanzado internos, les proporcionaria
suficiente experiencia y madurez en
el desarrollo de aviones de combate
como para poder participar con plenas
garantias en el rumoreado programa de
desarrollo del caza turco, el TF-X.

El Javelin. (Imagen: Stavatti Aerospace)

El SM-27T Machete, dotado de un turbo propulsor Pratt & Whitney Canada PW150, con dos
hélices contrarrotatorias. (Imagen Stavatti Aerospace)

STAVATTI AEROSPACE LTD
JAVELIN

En un comunicado de prensa, Stava-
tt Aerospace Ltd, con sede en Minne-
sota y conocida principalmente por sus
disenos futuristas, anuncié oficialmen-
te su intencién de competir en el Pro-
grama T-X con su jet bimotor ligero,
gracias a la obtencién de los permisos
y licencias necesarias obtenidas en no-
viembre de 2016 para recomenzar los
desarrollos del Javelin, reorientando
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el mismo hacia los requisitos emitidos
por la USAF para el Programa T-X.
Este movimiento no estuvo exento de
polémica en algunos medios, quienes,
no sin sus razones, argumentaron que
una compaiiia, que nunca ha materia-
lizado sus disefios, no era capaz de
afrontar el conjunto del Programa T-X
con ciertas garantias.

Sin embargo, la historia del Jave-
lin viene de atras, concretamente del
afio 1998, en el que la hoy desapareci-
da firma Aviation Technology Group
(ATG) con sede en Colorado, comenzd
este desarrollo con las miras puestas
tanto en la aviacién privada —su for-
ma de caza ligero era y es sin duda un
atractivo para los apasionados de la
aviacién militar— como en el mercado
israeli, en donde estaria destinado a
ejercer funciones de entrenador y de
avion de ataque ligero, llegado el ca-
so. En el afio 2003, la version civil de
este avion llegd a obtener mds de 150
encargos, efectuando el prototipo en el
afio 2005 su primer vuelo; tristemen-
te, dos anos después, ATG cesaria sus
operaciones, declarando la bancarrota
en 2008.

La configuracion aerodindmica del
Javelin se basaba en un disefio de ala
baja, sendas derivas verticales inclina-
das (hacia afuera) y un cockpit dotado
de un unico asiento, si bien por disefio
es vélido para dos personas, aunque el
puesto del segundo tripulante no estd
elevado. Su motorizacién se basaba
en sendos turbofans Williams, FJ33-

161



4-17M de 1700 libras de empuje con
toberas de admision situadas a ambos
lados del fuselaje.

El CEO de Stavatti, Chris Beskar,
ha afirmado puiblicamente que Stavatti
ha comenzado la infraestrutura del lla-
mado Javelin Industry Team, y podria
en cualquier momento asociarse con
un contratista de defensa de renom-
bre para expandir las capacidades del
Programa Javelin, de forma que sea
capaz de satisfacer los requisitos del
Programa T-X (fabricacién, medios de
entrenamiento —tanto formacién como
sintéticos- y logisticos). Si bien estas
declaraciones podrian de alguna forma
parecer exageraciones con vistas a ser
tenidos en cuenta en lo que respecta al
concurso del T-X y al pasado no exis-
tente de Stavatti, su proyeccion en el
mercado de defensa podria cambiar:
entre abril y junio del 2017, Stavatti
firmé una serie de acuerdos con Yu-
goimport SDPR, el intermediario esta-
tal de Serbia para la importacion y ex-
portacion de equipamiento militar en
el pais, con vistas al desarrollo y pro-
duccién conjunta de un nuevo avién
monomotor. También en junio de ese
afio, ofrecieron al Gobierno filipino
seis aviones CAS (Closed Air Support)
SM-27T, programa que contempla un
desembolso de 97,6 millones de ddla-
res. Estos aviones, de ser aceptada la
propuesta por Filipinas, muy probable-
mente se fabricarian en la FAL (Final

-
-
-

El cockpit del Scorpion (asiento del piloto). (Imagen: Texatron)

Assembly Line) de Pancevo, en Serbia,
segtin declaraciones oficiales de Sta-
vatti y, sin duda, darfan un impulso a
su vision.

TEXATRON AIRLAND
SCORPION

De todas las opciones que en un mo-
mento se especularon que entrarian en
el concurso del entrenador T-X, una
con moderada fuerza era la del Texa-
tron Scorpion, un mds que capaz avioén
a reaccion subsénico que ha tenido la
particularidad de haber sido desarro-

El Scorpion en pleno vuelo. Se aprecia perfectamente la configuracion aerodindmica del mis-
mo. (Imagen: Texatron)

162

llado sin seguir unos requerimientos
gubernamentales, sino todo lo contra-
rio: Airland Enterprises, con vistas a
ofrecer un avién a reaccién de ataque
ligero, realizé una serie de auditorias
por cuenta propia a fuerzas aéreas de
todo el mundo, poniendo especial én-
fasis en descubrir aquellas carencias
que sus usuarios demandaban. El re-
sultado fue un informe completo que
fue presentado en Texatron, a los cua-
les pidieron informacidén sobre la ca-
pacidad de disefio y construccién de
un avién tdctico que cubriese dichas
deficiencias: el resultado fue el Scor-
pion, cuyo prototipo realiz6 su vuelo
inaugural en el afio 2013.

En esencia, el Scorpion es un avién
tdctico ligero bimotor construido en-
teramente con materiales compuestos,
con un coste por unidad de 20 millo-
nes de dolares, y por hora de vuelo de
aproximadamente 3.000 ddlares, na-
da que ver con los aproximadamente
22.000 ddlares de un F-16 o los cerca
de 40.000 de un F-35. Las cualidades
que presenta este reactor subsonico
son bajo consumo especifico (el em-
puje lo proporcionan sendos turbofans
Honeywell TFE731 de 4.000 libras
de empuje cada uno), un alcance de
3.532 NM con depésitos de combus-
tible auxiliares, una bodega interna y
seis puntos de anclaje adicionales de
armamento aire-suelo en las alas, de
geometria recta y de configuracion al-
ta. Este conjunto de caracteristicas le
permite actuaciones tan sorprendentes
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como desarrollar un factor de carga
maximo de 6 g y acercarse a una zona
de objetivos potenciales a una velo-
cidad maxima de 450 nudos, mante-
niéndose a la espera hasta un maximo
de cinco horas a una velocidad de 100
nudos, siendo necesario en todo mo-
mento efectuar continuas correcciones
de trayectoria a través de los compen-
sadores del avién, en tanto para simpli-
ficar costes, el avion carece de un sis-
tema de control basado en la filosofia
Fly By Wire. El Scorpion es capaz de
desarrollar misiones aire-suelo (tanto
CAS, Closed Air Support, como stri-
ke) y/o funciones ISR (Intelligence,
Surveillance, Reconnaisance). El coc-
kpit de distribucién en tdndem y dise-
fado por Genesys Aerosystems sigue
los principios de disefio de «cabina de
cristal», presentando toda la informa-
cioén relevante tanto al piloto como al
copiloto.

Si bien el avién estd probando ser
una solucién excepcional a los proble-
mas presupuestarios existentes, Texa-
tron es consciente de que no es capaz
de cumplir los exigentes requisitos del
Programa T-X. A comienzos del afio
2016, Texatron ya indic6 que, de no
flexibilizar los requisitos, no optaria
a la entrada en concurso. Un afio mas
tarde, en marzo de 2017, Bill Harris,
vicepresidente de ventas del Scorpion,
corrobor6 oficialmente este punto, en-

focando el avién a la funcién de de-
mostrador de avién de ataque ligero
con la USAF, junto con el acuerdo con
este 6rgano, de investigacion y desa-
rrollo conjunto (CRADA, Cooperati-
ve Research And Development Agree-
ment) del mismo que permita expandir
las capacidades y envolvente de vuelo
del avidn, asi como atraer a potencia-
les clientes.

NORTHROP GRUMMAN-
BAE-L-3 AIRCRAFT MODEL
N400NT

Cuando se anunci6 el Programa T-X,
uno de los maximos favoritos fue sin
duda Northrop-Grumman, por motivos
mds que obvios. Su salida del concur-
so, acaecida en enero de 2017, levantd
por tanto no poco asombro. Sin embar-
go, es cierto que esta decision es, en
cierta forma, entendible, habiendo sido
tomada tras haber sido declarado gana-
dor del concurso de futuro bombardero
tactico de la USAF que ha dado lugar
al B-21 Raider, la politica de empre-
sa actual de la compaiiia y la relacion
coste-beneficio asociada al Programa
T-X.

Cuando comenzaba a hacerse paten-
te entre los afios 2010 y 2011 que la
USAF, més pronto que tarde, emitiria
un requerimiento formal para el desa-
rrollo de un futuro entrenador avanza-

El N4OONT en el momento de la toma. (Imagen: Northrop Grumman / Scaled Composited)
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do, la idea original de Northrop-Grum-
man fue asociarse con BAE Systems y
ofrecer el Hawk Advanced Jet Trainer
(AJT), una solucién que sin duda hu-
biese sido atractiva a la USAF, al pro-
ponérsele el desarrollo en base a una
plataforma ya probada, con la consi-
guiente reduccién de costes asociados.
Sin embargo, a raiz de la publicacién
de los KPP en octubre del 2012, se hi-
zo patente que el Hawk, pese a ser una
excelente y probada plataforma, no se-
ria capaz de cumplirlos. Asi, Northrop
Grumman siguié el mismo camino que
anuncié Boeing: partir desde cero.

No obstante, pese a que este hecho
supuso inicialmente un duro golpe pa-
ra las aspiraciones de BAE Systems,
no todo tuvo un impacto negativo: los
requisitos del Programa T-X hacian
un especial incapié en la necesidad de
contar con un fuerte componente de
entrenamiento en simulador, algo de lo
que BAE Systems tiene sobrada capa-
cidad y experiencia, siendo por tanto,
un punto crucial en cuanto a know-how
en que apoyarse a la hora de presentar
una propuesta viable a la USAF. De
esta forma, pudo centrarse en el desa-
rrollo conceptual del avion, relegando
esta funcion a su subsidiaria Scaled
Composites, con sede en Mojave. El
resultado final fue unas imdgenes con-
ceptuales hechas ptiblicas a finales de
2015, que claramente estaba basado en
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los puntos fuertes del avién que habria
de sustituir; la mayor diferencia radi-
caba en la planta de empuje: en lugar
de adoptar sendos reactores, como el
T-38, el prototipo Unicamente conta-
ba con uno, con toberas de admision
dispuestas a ambos lados del fuselaje.
En la presentacion, Northrop Grum-
man hizo especial incapi€ en la rapida
capacidad de desarrollo de su equipo,
basado es su experiencia, asi como su
asociacion con BAE Systems y L-3,
experiencia que, conjuntamente, ha-
bia permitido disefar y entregar mas
plataformas de entrenamiento que nin-
guna otra compaifia, habiendo supera-
do las 17 millones de horas de vuelo
durante el entrenamiento de mds de
95.000 pilotos.

En agosto de 2016, aparecieron en
medios sociales las primeras imdgenes
reales del entrenador, tomadas en el
Aeropuerto Mojave (California), du-
rante un ensayo que fue descrito como
un taxi a alta velocidad (no se descar-
ta, por el contenido, que realmente es-
tuvieran haciendo una serie de RTOs,
Rejected Take Offs). Ese avion estaba
registrado en la FAA (Federal Avia-
tion Administration) como N40ONT,
por el fabricante Scaled Composites
LLC. Un primer vistazo a esas image-
nes revelaba una configuracién aero-
dindmica similar al T-38 y al F-20 Ti-
gershark, basada en un ala baja con
superficies hipersustentadoras
en el borde de salida
de seccidn

contenida, sin presencia

en el borde de ataque, con un estabi-
lizador vertical muy similar al men-
cionado entrenador de seccién movil
considerable, y con un cockpit bipla-
za dispuesto en tdndem. Detalles mas
intimos del avién se revelaban en el
mencionado registro de la FAA, en el
que se indicaba informacién del mo-
tor incorporado: un turbofan General
Electric F404-GE-102D de 11.000 li-
bras en potencia militar, que ingiere el
aire a través de sendas toberas de ad-
mision fijas dispuestas a ambos lados
del fuselaje, de geometria muy similar
a la del T-38. A pesar de que los requi-
sitos en materia de performance reque-
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rida por parte de la USAF eran claros,
llama poderosamente la atencién que,
siendo una propuesta disefiada desde
cero, no se le dotara desde un prin-
cipio de postcombustién, punto que
quedé perfectamente claro tanto por la
eleccién del motor como por la confi-
guracion de la tobera de escape; quiza
el prototipo Unicamente se pensd con
vistas a realizar puntos de ensayo pre-
liminares ligados a performance y a
handling qualities, relegandose un, en
ese momento, posible segundo proto-
tipo a adoptar una hipotética configu-
racién final. También es posible que,
simplemente, contemplasen la posibi-
lidad de que el uso extensivo de mate-
riales compuestos en toda la estructura
aligerase tanto el peso que, junto con
el empuje proporcionado por el motor,
se lograsen unas actuaciones que cum-
pliesen con los requisitos demandados,
a la vez que un bajo consumo espe-
cifico de combustible, resultando
en una plataforma de muy alto
rendimiento a un coste opera-
cional reducido.

Si bien el desarrollo de
un proyecto desde ce-
ro ofrece al con-
tratista la ca-
pacidad

; =55

-

flexibilidad ne-
cesaria para poder
disefiar un avién ba-
sdndose en los requisitos
especificos necesarios y

poder asi cumplirlos punto por pun-
to, ofreciendo un producto final com-
pletamente acorde a lo demandado,
también reduce el margen ganancial
que supondria el tomar como base una
plataforma ya probada y acometer un
nimero razonable de modificaciones
a bajo coste asociado. Posiblemente,
con el contrato adjudicado del B-21
Raider en su poder y tras los estudios
y andlisis pertinentes, comprobar que
el margen de beneficios del Progra

ma T-X no era satisfactorio segin su
actual politica de empresa, este ulti-
mo fuera el motivo por el que Nor-
throp-Grumman vino anunciando, a
medida que se acercaba el dltimo cua-
trimestre del afio 2016, ciertas reticen-
cias. Otra posibilidad es que el andli-
sis posterior a los puntos de ensayos
completados reflejasen unas caracte-
risticas no demasiado alentadoras, que
sumado al coste en desarrollo inicial,
hicieran replantearse la viabilidad de
entrar a concurso en el Programa T-X;
en cualquier caso, no hubo nunca un
reporte publico oficial al respecto ni
de los ensayos llevados a cabo ni mu-
cho menos de sus resultados, por lo que
este planteamiento no deja de ser una
hipétesis.

Asi, el CEO de la
compafiia, Wes
Bush, rea-

lizé

una serie de declaraciones publicas
sobre la postura de Northrop-Grum-
man frente a la actual politica de ad-
quisicion de activos seguida bajo la
administracién Trump, en tanto im-
pera la compra de activos asociados
a un bajo coste frente a la calidad y
capacidades del mismo, lo que a su
juicio repercute en productos finales
con capacidades muy cercanas
de otras y sin clara dif
finalmente, la i




lladamente los requisitos emitidos
por la USAF para el entrenador T-X
y la estrategia asociada a su adquisi-
cion indicada en la revision final de
la RFP emitida el 30 de diciembre
de 2016. La compaiiia ha decidido
no emitir su propuesta para el pro-
grama del entrenador T-X, y en con-
secuencia, retirarse del concurso,
en tanto «no estaria en consonancia
con el mejor de los intereses de la
compaififa ni de sus accionistas».

CONCLUSIONES

En los cada vez mds ajustados
presupuestos de defensa, el in-
cremento de la vida operati-
va de aviones de combate
de cuarta generacion de
sobradas capacidades,
pero con mas de cua-
renta afnos a sus es-
paldas, a los que
se les somete

paulati-
namente

a actualiza-
ciones tanto
de hardware
como de softwa- ™
re que les permi
mantenerse
y unas fue

se

EI N4OONT en pleno viraje. Destacar la con-
figuracion del tren de aterrizaje, de diseiio
simple y con una elevada distancia entre
las ruedas del tren principal, caracteristica
que facilita las tomas, especialmente con
una elevada componente de viento cruzado.
(Imagen: Northrop Grumman/Scaled Com-
posites)

A400N 7: |

toria tras el fin de la Guerra Fria, que
ha contado con diversos participantes,
muchos de ellos inesperados. Si bien
en el caso de Sierra Nevada Corpora-
tion y especialmente de Stavatti Ae-
rospace (dejando fuera de considera-
cion al Scorpion, en tanto que desde
un principio Texatron admitié que sus
capacidades no se acercaban a los re-
quisitos emitidos por la USAF), sus
propuestas parecen estar fundamen-
tadas en la consecucion del objetivo
de, mas que ser un contendiente se-
rio, darse a conocer con el objetivo de
conseguir una cartera de clientes (cri-
tico en el caso de Stavatti, que en la
actualidad no cuenta con ninguno) ad-
quiriendo una cierta resonancia en los
medios, la salida de Northrop-Grum-
man del concurso, habiendo sido uno
de los maximos favoritos al haber sido
su disefio el entrenador avanzado por
excelencia no solo de Estados Unidos,
sino de un gran niimero de fuerzas aé-
reas de todo el mundo, maxime par-
tiendo de una propuesta desde cero
como fue el N4OONT, supuso una gran
sorpresa, dejando libre la recta final a
tres contendientes: el Leonardo T-100,
el Lockheed Martin/KAI T50A
y el Boeing/SAAB BTX-1,
que se analizardn en la si-
guiente entrega
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