F/A-18 E/F Hornet:
¢Mejorar lo inmejorable?
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A MODO BREVE RESENA
DE INTRODUCCION HISTORICA

I el F/A-18 Hornet, sobre todo en

su version C/D, es uno de los me-

jores aviones polivalentes de caza
y ataque que existen actualmente en el
mundo, con una eficacia ampliamente
demostrada en la Guerra del Golfo, y
con un gran potencial de crecimiento
operativo atin en desarrollo, ;como es
posible que ya se esté trabajando en
una nueva version mejorada, la E/F,
en unas circunstancias de fuertes res-
tricciones econémica en los presu-
puestos de defensa?

Aparentemente parece un lujo inne-
cesario o una utopia destinada a no so-
brepasar la fase de diseno, y sin em-
bargo ya es un firme proyecto, basado
en unas necesidades operativas autén-
ticas y cuya realidad serd efectiva en
un futuro préximo.

Los motivos que impulsaron a la US
Navy a tomar esta decision, asi como
una descripcion de lo que seri esta
nueva versién del F/A-18, son el obje-
tivo de este trabajo.
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El F/A-18, disenado para reempla-
zar a 105 F-4 y A-7, ha resultado ser
un magnifico avion, concebido con
una gran capacidad de crecimiento
operativo, lo que le garantiza una%ar-
ga vida en servicio.

Esa capacidad de crecimiento, par-
tiendo del F/A-18 A/B desembocé en
una versién, la C/D, que mejoraba
sensiblemente diversos sistemas y le
proporcionaba la capacidad de empleo
de nuevas armas, ademds de la utiliza-
c¢ién como ataque nocturno.

El pago de estas mejoras ha sido un
incremento progresivo del peso del
avion,

La US Navy tiene establecidos unos
requisitos operativos para sus aviones
(y no hay que olvidar que el F/A-18
ha sido disefiado como avién embar-
cado), en los que se fija una cantidad
de combustible minima (2000 libras,
en el caso del F/A-18) para el aterriza-
Jje en portaaviones, considerando que
regresa con una configuracion de ar-
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mamento determinada de acuerdo con
los manuales de empleo operativo del
avion (NATOPS).

El margen disponible se ha ido re-
duciendo al mismo tiempo que se iban
adoptando las nuevas mejoras. Bajo
estas condiciones, la US Navy analizé
la situacion identificando cinco dreas
que serian criticas en el plazo de diez
0 quince aiios y que requieren tomar
las acciones necesarias para ser corre-
gidas. Estas dreas son el radio de ac-
cion, la carga dtil, la supervivencia, la
capacidad de crecimiento operativo y
la capacidad de regresar y aterrizar en
el portaaviones con armamento sin
usar.

Frente a estos problemas se analiza-
ron tres posibles soluciones: aceptar
las deficiencias en estas dreas del F/A-
18 C/D. modificar el avion, o adquirir
uno nuevo.

La US Navy, tras analizar estas al-
ternativas, se decidio por la segunda
en base a una mejor relacion coste-eli-
cacia.

Una vez tomada la decision era ne-
cesario estudiar la prioridad de esta
modificacion frente a la mejora o sus-
titucion de los A-6E y F-14,
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Simultineamente se estaba conside-
rando reemplazar el mencionado A-
OE por el nuevo A-12 y el F-14 por el
NATF (Naval Advanced Tactical
Fighter), pero ambas opciones resulta-
ron imposibles de llevar a cabo por su
elevado costo.

De esta forma la US Navy se encon-
tré con un proyecto de mejora del
F/A- 18 C/D pero sin planes concretos
para sustituir los A-6E o los F-14. Es-
to requeria esfuerzos diferentes en la
bisqueda de tres aviones ticticos, lo
que encarecia los planes en una época
de recortes presupuestarios. Asi se de-
cidid buscar sélo dos soluciones: sus-
tituir los viejos A-6E por un futuro
avion denominado AX v decidir entre
mejorar los F/A-18 o los F-14.

Ante estas opeiones, la US Navy co-
menzo a considerar un proyecto con-
creto de modiflicacion al F/A-18 de
forma que pudiese cumplir los cometi-
dos del AX. sustituyendo a la vez el
A-6E y a los F/IA-18 C/D (Fig. 1).

Anteriormente, en 1987, el Secreta-
rio de Estado para la Defensa. Caspar
Weinberger. ya habia detectado la ne-
cesidad de un avidn, de una genera-
cion mas moderna, para que al final de

la década de los 90 sustituyese los ac-
tuales cazas tacticos.

Solicitd a los secretarios de la
USAF y de la US Navy la iniciacion
de estudios independientes para la sus-
titucion o modernizacion de 108 F-16
y F/A- 18, respectivamente.

En respuesta a esta peticion, el Na-
val Air Systems Command comenzé
los estudios pertinentes de un proyecto
denominado Hornet 2000,

En este estudio se consideraron siete

diferentes configuraciones, todas ellas
tendentes a mejorar las caracteristicas
del Hornet en distintos grados. De
ellas se selecciond una que, sin ser de
las mds ambiciosas. presentaba un
equilibrio entre las capacidades opera-
tivas, el costo y los riesgos que impli-
caba su desarrollo.

Asi nacio lo que posteriormente lle-
garia a ser el F/A-18 E/F.

QUE ES EL F/A-18 E/F?

La nueva version del Hornet estd
basada en una serie de mejoras incor-
poradas a la configuracion de ataque
nocturna en la version C/D. Tanto el
monoplaza. E, como el biplaza, F. ten-
dridn un mayor radio de accion, carga
tutil y motores mis potentes, permi-
tiendo asi solventar los aspectos criti-
cos detectados en los futuros requisi-
tos operativos de la USN (Fig. 2).

Serd construido por McDonnell
Douglas, como contratista principal,
con la colaboracion de Northrop, Ge-
neral Electric y Hughes (Fig. 3).

Los cambios estructurales en el
avion permitirdn un incremento en su
capacidad de combustible interno de
3600 libras, alcanzando un total de
14.460 libras. lo que supone un 33%
de aumento.

Estos cambios también incluyen un
alargamiento en el fuselaje de unas 34
pulgadas, ademis del incremento de la
superficie alar en unos 100 pies cua-
drados. pasando de los 400 actuales a
500 (Fig. 4). Con esto se pretende me-
Jorar las caracteristicas de vuelo al
mismo tiempo que se incorporan dos

FIG. 2
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nuevas estaciones bajo los planos para
armamento, tanto aire-aire como aire-
tierra.

Otra novedad estructural lo consti-
tuyen las toberas de entrada. que ad-
quieren una forma rectangular para
mejorar el flujo de entrada de aire que
requiere la mayor potencia de sus mo-
tores.

La fuerza motriz del F/A-18 E/F es-
td compuesta por dos motores cuyo di-
sefo se deriva de los actuales F-404
que lleva la version C/D. Estos nuevos
motores, denominados F-414-GE-400),
dardn una potencia maxima de 44.000
libras (22.000 cada uno) lo que com-
parado con las actuales 32.000, supo-
nen un incremento del 35% de su po-
tencia (Fig. 5).

Este mayor empuje mejorard sensi-
blemente las caracteristicas de vuelo
subsénico, transdnico y supersonico,
lo que producird una mayor eficacia
en el conjunto de las misiones,

En relacion con la aviénica. hay que
destacar el nuevo radar, derivado del
actual AN/APG-65 y modificado me-
diante un programa de modernizacion

en el que tomd parte activa la US
Navy y Canadd. Este programa se ini-
cio en 1990 y consiste bisicamente
en las mejoras del “receiver-exciter”,
el “radar target data processor” y el
“computer power supply”. Con estas
medidas se pretende incrementar la
posibilidad de deteccién de futuras
amenazas, disponer de cierta capaci-
dad de reconocimiento (strip map-
ping). mejores caracteristicas en la
memoria, y gran potencial de creci-
miento.

El primer vuelo con este radar se re-
alizé en abril de 1991, y se espera que
comience su produccion en 1994, La
denominacién que tendri el nuevo ra-
dar es la de AN/APG-73.

Otras mejoras del E/F se centran en
la cabina y en la capacidad de supervi-
vencia del avion,

En relacion con la cabina (Fig. 6),
se ha incluido una pantalla (display)
de situacion tictica mayor y una pan-
talla de control (control display) del ti-
po "touchscreen”. La pantalla de situa-
cion (de 6x6 pulgadas frente a las 5x5
actuales), permitird al piloto sacar el

FIGURA 3
F-18 E/F HORNET

DATOS TECNICOS Y OPERATIVOS

Monoplaza (E) y biplaza (F) bi-turbofan para
misiones de caza, ataque y reconocimiento.

Dos turbofans General Electric F414-GE-400,

produciendo 44.000 Ibs. de potencia
combinada (22.000 cada uno).

Radar multi-modo Hughes APG-73.

44.7 pies (con misiles en punta de plano).

9.800 Ibs. en depositos de 480 galones 6

6.700 Ibs. en depositos externos de 330 gal.
Canon M61A1 con 400 balas.
Hasta un maximo de 17.750 Ibs. -incluyendo

armamento, sensores y depositos externos- en 11
estaciones bajo ala y fuselaje. Armamento incluye

| AIM-7, AIM-9, AIM-120 AMRAAM, Harpoon, HARM,
Shrike, SLAM, Walleye y Maverick TV, misiles guia

| dos laser e infrarrojos; Advanced Interdiction Weapon

| system (AIWS); y varias bombas actuales y

Contratista principal McDonnell Douglas Corp.
Subcontratista principal Northrop Corp.
| Tipo
Primer vuelo 1995
Propulsion
Radar
Longitud 60.1 pies.
Altura 15.8 pies.
| Envergadura
| Superficie 500 pies cuadrados.
| Velocidad Mas de Mach 1.8
| Techo de combate 50.000 pies.
i Peso en vacio 30.500 Ibs. (aprox.).
| Peso maximo al despegue 66.000 Ibs. (aprox.).
| Combustible 14.500 Ibs. interno
‘ Armamento interno
| Carga uitil
avanzadas.
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médximo provecho del sistema MSI
(Multi Source Integration), que le pro-
porciona diversos datos ticticos, oble-
nidos por diversos sensores. y repre-
sentados sobre una imagen digitaliza-
da del terreno, dando asi una mejor y
mis real representacion general de la
situacion, Esta capacidad estd duplica-
da en ambas cabinas en el modelo F.

La supervivencia del avién se ve
mejorada con un nuevo sistema defen-
sivo de guerra electronica, basado en
el detector de amenazas AN/ALR-
67G Advanced Signal Receiver
(ASR). en una proteccion del sistema
de combustible y en una mejora de la
capacidad de lanzamiento de bengalas
y “chalf™.

Otros elementos de la avidnica del
E/F que contribuyen a su mayor efica-
cia son la radio AN/ARC-210 Have-
quick/Sincgars, que le proporciona
una gran seguridad y discrecion en las
comunicaciones, el Global Positioning
System (GPS), de una enorme exacti-
tud en la navegacion v el nuevo com-
putador de misién XN-8, con un in-
cremento sensible de memoria sobre
el actual XN-6.

El potencial de crecimiento operati-
vo que tendrd el F/A-18 E/F permitird
la incorporacion de futuros sistemas
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de aviénica. como el MIDS (Multi-
functional Information Distribution
System) y olros sensores 0 armas que
se diseiien para nuevas y desconocidas
amenazas Para ello cuenta con la posi-
bilidad de aumentar la capacidad del
sistema de refrigeracion (9 kw de aire
y 15 kw de liquido). la energia eléctri-
ca (19,6 kVa) vy el sistema hidriulico,
asi como espacio interno disponible
para “cajas negras” (17 pies cibicos).
tales como elementos de avidnica.
contramedidas o armamento.

En cuanto al armamento exterior,
ademds de poder llevar toda la gama
de la version C/D. la incorporacion de
dos nuevas estaciones (una bajo cada
plano). incrementa los puntos de en-
ganche a 11, pudiendo llevar hasta un
total de 17.750 libras de cargas exter-
nas. incluyendo armas. sensores y de-
positos de combustible.

El avion llevara AIM-7, AIM-9,
AIM-120 AMRAAM. HARPOON.
HARM, SHRIKE, SLAM, WALLE-
YE y MAVERICK (TV. IR y Laser).
ademis de toda la gama de bombas.

Los depdsitos de combustibles ex-
ternos serdn los de 330 galones actua-
les. pero también podri llevar los nue-
vos de 480 galones. que le confieren
un mayor radio de accion.

El conjunto de las mejoras estructu-
rales permitird al Hornet E/F, ademis
de un gran potencial de crecimiento.,
poder regresar y aterrizar en el portaa-
viones con un mayor peso de cargas
exteriores (9000 libras [rente a las
5623 del C/D). cumpliendo asi uno de
los requisitos operativos mas criticos
determinados por la USN (Fig. 7).

Como apreciacion general se pue-
den definir las siguientes ventajas del
F/A-18 E/F sobre ¢l C/D:

- 45% de incremento en el radio de
accion en misiones de escolta (o cual-

quier otra en la que se use sélo el
combustible interno) (410 NM frente
a las 303 actuales).

- 50% de incremento en misiones de
interdiccion (con lanques exteriores ) .

- 80% de aumento en la autonomia.

- 22% de incremento en capacidad
de cargas externas.

- 32% de aumento en las cargas ex-
ternas que puede llevar de regreso al
portaaviones.

- Doble de su capacidad de supervi-
vencia.

- 20 aiios de potencial de crecimien-
Lo operativo continuo.

Por otro lado, la avionica v el soft-
ware operativo del avion permanecerd
con un 90% de comunalidad con la
version C/D. asi como parte de la es-
tructura del avion (Fig. 8). reduciendo
asi el coste de la transicion de una ver-
sion a otra considerablemente.

La infraestructura y el equipo de
apoyo que actualmente utiliza el C/D
no serd reemplazado, sino actualizado,
asi como los simuladores, el equipo de
tierra. bancos de prueba. etc. Los re-
puestos seriin nuevos y diferente para
la célula, pero comin, en su mayoria,
para la avionica.

De esta forma. la incorporacion del
modelo E/F como un sistema operati-
vo en la USN se podra realizar sin un
gasto excesivo, mucho mads barato que
en el caso de un nuevo avion,

PRESENTE V FUTURO DEL
PROGRAMA

La presente situacion econémica, no
solo de EE.UU., sino del mundo ente-

FIG. 4
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(e ] we
—— === | 4 —
Sapatficie Alar 60 egfr | 400 g ft

| vana
Vazie 30400 Ib 20900 In
[ re— #6800 1b 53,900 I

Mot
44,500 18 33,088 Ih

18.%00 b .90 In
w708 b
3.008 1h
iy l .5 4

w08 1N

4arn
A04nh)

1] S—
@750
|.] -I

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1993

281



ro. no parece ser el momento mis pro-
picio para llevar a cabo esta iniciativa:
sin embargo. ¢l proyecto va sobrevi-
viendo poco a poco, sorteando todos
los impedimentos que se le han opues-
to hasta ahora. ya sean politicos, técni-
COs, economicos o ticticos.

El programa tiene previsto una du-
racion de siete anos y medio, con una
fase de desarrollo inicial de 42 meses.
El primer vuelo estd programado para
la segunda mitad de 1995, al que se-
guird un periodo de aproximadamente
tres aiios de pruebas para proporcionar
el primer avion a la lota en 1998,
Después de las correspondientes eva-
luaciones operativas, se espera que la
USN comience a operar con el avion
en el ano 2000 (Fig. 9).

En la actualidad, existe una gran
controversia sobre el programa en los
ambitos politicos y gubernamentales
de EE.UU,

Existen detractores que prefieren
desarrollar una variante mejorada del
F-14D: otros apoyan la idea de un
nuevo avion. el AX.

Estas oposiciones al E/F. unidas a
los escasos recursos econdomicos de’
que dispone ¢l Gobierno americano
para la defensa, dan la impresion de
que el programa esta debilitado, care-
ce del necesario apoyo vy tendri que
sucumbir tarde o temprano,

Sin embargo. los hechos revelan
una realidad muy diferente.

Los estudios realizados sobre los
trabajos que estdn llevando a cabo las
empresas involucradas en el Hornet
E/F, estin dando resultados concretos
en diversas dreas, de tal forma que la

USN defiende a ultranza la consecu-
¢ion de este programa. que constituye
su opeion de futuro.

McDonnell Douglas, apoyado por
las otras empresas colaboradoras del
programa, estdin aplicando nuevas téc-
nicas de diseiio, desarrollo y fabrica-
cion para obtener un producto de cali-
dad. alta rentabilidad y garantia, pro-
curando disminuir al maximo los
riesgos del proyecto y satisfacer al
miximo los requerimientos de la
USN. El proceso aplicado, denomina-
do IPD (Integrated Product Defini-
tion). basado en el sistema Unigrap-
hics (UG) CAD/CAM (Computer Ai-
ded Design/Computer  Aided
Manufacturing). aprovecha las téeni-
cas de ordenador para programacion
en tres dimensiones y las aplican en
todo el ciclo del proyecto, incluyendo
su definicion, construccion y apoyo.

Los resultados analizados hasta aho-
ra contemplan cifras que reflejan un
presupuesto para investigacion de de-
sarrollo de unos $4.880M y un coste
por cada F/A-18 E/F de $15M mas
que la version C/D. lo que podria su-
poner un total de unos S40M por
avion. Por supuesto, estas cifras son
estimadas. ya que atin es pronto para
una mayor precision al respecto.

La polémica sobre el F/A-18 E/F
continuard, pero los logros que se van
obteniendo en el programa son sufi-
cientemente elocuentes por si mismos.
La simplicidad de su disefo y la evi-
dente disminucion de los riesgos que
conlleva, colocan este proyecto con un
alto grado de supervivencia en el difi-
cil camino de las decisiones politicas.

Los escrupulosos andlisis que perié-
dicamente aplican sobre el programa
los diversos organismos oficiales, sir-
ven para consolidar cada vez mds su
rentabilidad v eficacia.

Definitivamente, la impresion que
se tiene en los niveles de responsabili-
dad operativa de la USN. es que el
programa sobrevivird

| FIG. 5 MOTOR F-414-GE-400 | FIG. 6 CABINA DEL F-18 E/F

. 21.970 LB. DE POTENCIA EN BANCO (SL)
. 36% AUMENTO DE POTENCIA AL DESPEGUE
. UTILIZA COMPONENTES DE OTROS PROGRAMAS ||

NUCLEO BASICO

DERIVADO DEL F-412 POSTQUEMADOR

FAN MEJORADO
7~ TURBINAS DE ALTA
¥ BAJA PRESION

200°F TEMPERATURA EN LA ENTRADA
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EL F/A-18 E/F V EL EJERCITO
DEL AIRE ESPANOL

Ante las perspectivas analizadas, ca-
be preguntarse si Espaina puede consi-
derar al F/A-18 E/F como un candida-
to futuro en la renovacién o actualiza-
cion de nuestra flota.

Bien, para ello existirian dos alter-
nativas: modificar nuestros EF-18 a la
version E/F, o comprar aviones adi-
cionales en el futuro, atn lejano.

La modificacion es inviable, dado
que la comunalidad entre las dos ver-
siones, con ser muy amplia, no permi-
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te realizar los cambios necesarios para
ello.

La segunda opcion, la compra adi-
cional, requiere varias consideracio-
nes.

En primer lugar, no debemos olvi-
dar que el E/F responde a unas necesi-
dades operativas muy concretas, defi-
nidas por la USN con unos criterios de
empleo peculiares y especificos.

Esto indica que no tiene por qué ser
un avioén que se adapte exactamente
a las exigencias del E.A.

Sin embargo, hay que tener en
cuenta que es un avion pensado para
el futuro, en el que se estin incorpo-
rando tecnologias y conceptos opera-
tivos y de diseiio de gran eficacia.
Esto nos lleva a pensar que, cuando
esté realizado, serd uno de los avio-
nes mds capaces del mundo. ;Estard
entonces el E.A. buscando un nuevo
FACA? ;Tendremos en nuestras ma-
nos la posibilidad de modernizar
nuestros propios EF-18 a una version
mis modesta y limitada? ;Seguirin
las restrictivas disponibilidades eco-
nomicas? Son muchos los interrogan-
tes v demasiadas las incertidumbres,
pero habrd que tener en cuenta que,
segtin todas las indicaciones, en esos
dfas estard volando un magnifico
avion, mejor de lo que hoy dia es uno
de los mds extraordinarios existentes:
el F/A-18. m

FIG. B
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