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oncebido en la dltima etapa

de la década de 1960 y tras

casi cincuenta afios de ser-
vicio ininterrumpido en diferentes
variantes, el programa F-15 es con-
siderado, priacticamente de forma
undnime, como uno de los mayores
éxitos de la aerondutica militar de
todos los tiempos. El que fuera ini-
cialmente pensado como respues-
ta a las lecciones aprendidas en la
guerra de Vietnam, focalizdndose en
contrarrestar la amenaza que supuso
la entrada en servicio del MiG-23
—avidén cuyas primeras estimacio-
nes demostraron ser superiores a la
«punta de lanza» de la USAF por
aquella época, el F-4 Phantom-—,
contemplé un cambio de disefo y
filosoffa tras la aparicién del MiG-
25 y los primeros reportes y filtra-
ciones sobre sus capacidades, as{
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como los sucesivos récords de per-
formance registrados por los pro-
totipos Ye-1555-P1, Ye-155-R1 y
Ye-155-R3 entre los afios 1965
y 1977, que fueron expresamente
modificados para ello, circunstan-
cia desconocida por los mandos es-
tadounidenses hasta el ano 1976,
en el que se tuvo, tras la obtencién
de un MiG 25P evadido, pilotado
por el teniente Viktor Belenko, ple-
na consciencia de las mismas. El
andalisis exhaustivo tanto del avién
como de la aviénica mostré unas
capacidades reales inferiores a las
estimadas, algo que podria haber
afectado al desarrollo del programa
F-15 de no ser tanto por el momento
histérico en que se produjo (en ple-
na Guerra Fria, y con unos més que
holgados presupuestos de Defensa)
como por el hecho de que el primer
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F-15E durante
el despegue.
(Imagen: USAF)

MiG 23M, la primera
version de produccion
en masa.

(Imagen USAF)

MiG 25P, la
primera version
de produccion en
masa.

(Imagen USAF)

vuelo se hubiera realizado cuatro
afios antes (en 1972) y por su entra-
da en servicio (enero de 1976) nue-
ve meses antes de que se produjera
la desercién de Belenko.

Los afios 1980 trajeron consigo el
desarrollo del F-15E Strike Eagle,
variante multimisién cuyas principa-
les diferencias con respecto al disefio
original eran la configuracién bipla-
za, instalacién de tanques adiciona-
les de combustible, nuevos equipos
de avidnica y refuerzos estructurales
destinados a soportar los esfuerzos
del notable incremento en la carga de
pago debido a la integracién y em-
pleo de una enorme panoplia de ar-
mamento aire-suelo, manteniendo,
eso si, las capacidades aire-aire puras
del F-15 original, aunque con leves
penalizaciones en sus actuaciones
(performance) en este campo, factor
debido tanto al notable incremento
de peso sufrido como a la motoriza-
cion de esta variante, basada en el
F100-PW-220, la misma que desde
ese mismo aflo comenzd a ser utili-
zada en toda la flota de F-15 y que,
en la variante Strike Eagle, comenzo
a ser sustituida por el F100-PW-229
en 1989 (no asi en la versidn aire-aire
pura, que a dia de hoy mantiene los
220 originales).
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F-15C en Tyndall, en 2006, mientras estd
siendo inspeccionado.
(Imagen: USAF)

En la actualidad, con una conside-
rable cifra de récords establecidos,
una hoja de servicios impecable (en-
tre la que se encuentran hitos como
una proporcién de derribos de 104:0),
participacién en programas de in-
vestigacién avanzada tanto a nivel
de aerodindmica y actuaciones —por
citar algunos, programas ACTIVE
(Advanced Control Technology
for Integrated vehicles), STOL/
MTD (Short Take Off and Landing/
Maneuver Technology Demonstrator)
— como de sistemas de control de vue-
lo inteligentes —por ejemplo, ICFS
(Intelligent Flight Control System)— y
sistemas de avidnica avanzada —tales
como el programa HiDEC (Highly
Integrated Digital Electronic Control)
o el ADECS (Adaptive Engine Control
System)— y diversos programas de
modernizaciéon enfocados a las ne-
cesidades de sus usuarios que le han
mantenido como punta de lanza de sus
respectivas fuerzas aéreas, el F-15 es
operado por mds de 10 paises, entre
los que, ademds de Estados Unidos,
se encuentran, por citar algunos, usua-
rios tan diversos como Israel, Japon,
Corea, Singapur y Arabia Saudi.

Es precisamente este tltimo usua-
rio el que, en el afio 2011, ordend la
compra de 82 nuevos F-15, basados
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EINF-15B de la NASA,
utilizado tanto para el
programa ACTIVE como
para el IFCS (Intelligent
Flight Control System),

cuyo objetivo fue disefiar un
programa de control de vuelo
civil y militar con capacidad
de autoentrenamiento y
aprendizaje de las capacidades
y limites del avion en el que
se hubiera instalado, gracias
a los diferentes «sensores»
(sensores) de los aviones
basado en el principio de red
neural. (Imagen: NASA)
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en la variante Strike Eagle, aunque do-
tdndolo de equipos de ultima genera-
cién y modificaciones, recibiendo la
denominacién SA, siendo el primer
avién recibido el 13 de diciembre de
2016. Dado que, 16gica y principal-
mente, se trata de un programa militar,
para evitar potenciales problemas de
confidencialidad con el cliente, Boeing
ha sido reacio a la divulgacién tanto de
las capacidades completas del F-15SA
como de lo sustancioso de las modifi-
caciones y mejoras implementadas en
el mismo con respecto a las variantes
existentes. No obstante, la informacion

que ha trascendido hasta el momento
es relativamente suficiente para pro-
porcionarnos algunas indicaciones so-
bre las mismas. Sin embargo, no serd
esta nacion la que finalmente dispon-
ga de la variante mds avanzada, pues
recientemente y tras largas negocia-
ciones, Boeing firmé en diciembre de
2017 un contrato con el Emirato de
Catar de 6,2 billones de ddlares ba-
jo el programa de ventas de equipa-
miento militar para pafses extranjeros
(FMS, Foreign Military Sales) por la
compra de 36 (con opcién de hasta 72)
nuevos F-15 basados precisamente en
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la variante SA, que serdn designados
como QA. No obstante, y a pesar de
la aprobacién del Congreso estadou-
nidense, las relaciones bilaterales en-
tre Estados Unidos y Catar son en la
actualidad oscilantes, por lo que los
términos podrian verse modificados.
No solo el programa esta resurgiendo
a través de contratos de exportacion,
en el momento de escribir esta resefia,
segtin las tltimas informaciones dis-
ponibles, una nueva variante del F-15
ha sido propuesta en algiin momento
entre finales de 2015 y comienzos de
2016, debido a un hipotético interés de

la USAF, expresado tanto a Boeing co-
mo a Lockheed Martin, por un avién (a
secas, sin especificar tipo ni condicién)
capaz de encajar en su actual ecosis-
tema basado desde el afio 2001 en la
adquisicion de aviones exclusivamen-
te de quinta generacion y en la recien-
te potenciacion de las capacidades de
su flota existente —algo a lo que en un
principio, incluso al comienzo de la
presente década y con la crisis econé-
mica muy reciente, la USAF era rea-
cia—. A grandes rasgos, el avién habria
de ser altamente efectivo en términos
operacionales y, ademads, no representar
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un problema para la adquisicion del
F-35, o lo que es lo mismo, tendria que
verse como un complemento de este, no
como una alternativa. La propuesta es
el actualmente llamado F-15X, basado
en el concepto advanced Eagle (desig-
nado como 2040) que Boeing desveld
hard un par de afos.

EL F-15SA. FUSELAJE

La configuracién del F-15SA estd
fuertemente basada en el F-15E Strike
Eagle biplaza, pero incorpora elemen-
tos de varios proyectos derivados de
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este. Asi, una de sus principales refe-
rencias es la del F-15SE (Silent Eagle),
aunque no integra las caracteristicas de
baja observabilidad (LO, low obser-
vability) presentes en la configuracion
aerodinamica de este, tales como las
bahias de armamento conformables
(conformal weapons bay) y la dispo-
sicién de los estabilizadores verticales.

Una de las novedades mds llamati-
vas a simple vista de este avion es el
ndmero de estaciones de armamento,
que se han visto incrementadas con
respecto a las variantes anteriores.
Asi, en el F-15SA se han activado las
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estaciones 1 y 9, las situadas mds cer-
ca de los tips, con mencién especial
a la palabra «activacién» y no «inte-
gracién/incorporacién», pues estas ya
estaban presentes desde el F-15A con
el propdsito original de montar los
pods del sistema de guerra electrénica
TEWS (Tactical Electronic Warfare
System). La razén de que estas esta-
ciones, pese a estar presentes en la ae-
roestructura en forma de provisions,
nunca hayan sido activas es que, du-
rante los ensayos en vuelo llevados
a cabo en los afios 1970, desestabili-
zaban en gran medida al avién en su

eje de cabeceo, a una tasa y velocidad
tal que el complejo sistema de con-
trol de vuelo original del F-15 (CAS,
Control Augmentation System) no era
capaz de mantener un nivel 1 de cua-
lidades de vuelo en el caso de un fa-
llo de este, durante la mayor parte de
la envolvente que el F-15 es capaz de
desarrollar, algo considerado como in-
aceptable. En la actualidad, este punto
concreto ha sido subsanado mediante
la integracién de un nuevo sistema de
control fly by wire de autoridad com-
pleta desarrollado por Goodrich, que
carece de cualquier sistema de back-up
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General
Electric
F110-GE-
129C.
(Imagen:
General
Electric)

Imagen de Boeing del F-155A
en la que se aprecian, entre
otros detalles, la activacion de
las estaciones de armamento
1y 9y la nueva motorizacion.
(Imagen: Boeing)

mecanico. Pese a que el slof considera-
do para el desarrollo y madurez de este
sistema fue inicialmente de 18 meses,
una serie de dificultades que no han
salido a la luz llevaron a un considera-
ble retraso del mismo.

PLANTA DE EMPUJE

El F-15SA utiliza como planta de
empuje sendos IPE (Improved z
Engine) General Electric F110-GE-
129C de 29000 libras de empuje, al
igual que los actuales F-15S Saudies.
El F110-GE-129C fue selecciona-
do para remotorizar a la flota de
F-15S desde 2008, reemplazando a
los Pratt&Whitney F-110-PW-229s
originales.

Como caracteristicas clave, indicar
que el General Electric incorpora un
hardware de extension de vida en ser-
vicio (SLEP, Service Life Extension
Program), que se beneficia de las in-
vestigaciones y estudios empleados en
el desarrollo de la familia de reactores
comerciales CFM56 en la seccion del
compresor (incrementando a el doble
su vida ttil), mejoras en la cdmara de
combustion, en la turbina de alta pre-
sién y, finalmente, en la zona del pos-
tquemador. En conjunto, estas mejoras
pueden ayudar a proporcionar hasta
un 25 % de mejoras en coste por hora
de vuelo, incremento de la disponibi-
lidad y la eliminacién de inspecciones
especiales.

SISTEMAS DE AVIONICA

El F-15SA dispone de una avidnica
mejorada con respecto a los estdndares
anteriores, incluyendo al F-15SG. Asi,
encontramos una disposicion de «cabi-
na de cristal» de tdltima generacion, en
la que el elemento mds destacables es
la integracién de una WAD (wide area
display) completamente tictil y a todo
color de dimensiones 11x 19 pulgadas.
Asimismo, incorpora un HUD (head
up display) de tltima generacion y de
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gran angular (wide field of view) en ca-
da cockpit. Hay que afiadir que ambas
han sido disefiadas bajo la premisa de
compatibilidad completa con sistemas
de punteria basados en el casco, has-
ta el punto de que es sabido que uno
de los dltimos modelos en este cam-
po, el JHMCS (Joint Helmet-Mounted
Cueing System) ha sido probado en
uno de los prototipos del F-15SA.

SISTEMAS DE BUSQUEDA Y
SEGUIMIENTO DE OBJETIVOS

El principal sistema es el radar
AESA (Active Electronically Scanned
Array) Raytheon AN/APG-63(V)3,
incorporado en el F-15SG y en algu-
nos F-15C/D de la USAF. No obs-
tante, es posible que otras variantes
de Eagle avanzadas para otros clien-
tes incluyan el AN/APG-82(V)1, que
combina el procesador del AN/APG-
79 utilizado en el F/A-18E/F Super
Hornet con la nueva antena que se
monta conjuntamente con el mencio-
nado AN/APG-63(V)3, junto con un
redisefio del sistema de refrigeracion
y filtros de radiofrecuencia sintoni-
zables (RFTF, radio frequency tuna-
ble filters), que permiten la operacion
conjunta radar- sistemas de guerra
electrénica sin la degradacion de las
capacidades de cualquiera de ellos.
Es particularmente llamativo que este
estandar esté siendo equipado en los
F-15E de la USAF, en el marco del
programa RMP (Radar Modernization
Program).

La llegada del F-15E trajo con-
sigo la incorporacion de pods exter-
nos, tanto para la navegacién a baja
cota como para la designacion de ob-
jetivos. En la actualidad, el F-15SA
continda empleando el AN/AAQ-13
LANTIRN, aunque la asociacién con
Lockheed Martin en este campo pue-
de traer novedades en lo relativo a la
integracion del Sniper Pod, contem-
plando las siguientes posibilidades: el
Sniper Advanced Targeting Pod (ATP),
la version de alcance extendido (XR)
o la versién mejorada que incorpora
nuevos sensores (ATP-SE). Ademas,
el conjunto incorpora el IRST (Infra
Red Search and Tracking System) AN/
AAS-42 Tiger Eyes.

Respecto de este ultimo punto, es
interesante indicar que en algunas
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imégenes publicas que han trascen-
dido a la luz en las que se muestra al
F-15SA con ciertas configuraciones
de armamento, un elemento que se
asemejaba a la maqueta de un IRST
parecia estar integrado en el propio
fuselaje del avién, concretamente en-
tre el radomo y la cipula; no obstan-
te, la posibilidad de que se incorpore
este elemento parece, cuando menos,
remota.

SISTEMAS DE GUERRA
ELECTRONICA (EW)

El F-15SA incorpora tanto el
DEWS (Digital Electronic Warfare
System) como el AN/AAR-57
CMWS (Common Missile Warning
System), ambos disefiados por British
Aerospace (BAE).

El DEWS, sustituto del Northrop
Grumman ALQ-135, es un sistema
de guerra electrénica de tdltima ge-
neracion, diseflado bajo la premisa
sensor fusion, modular y disefiado
desde el principio bajo la premisa de
capacidad de mejora, que proporcio-
na en un mismo mddulo de avidnica,
funciones de radar Warner, soporte
a localizacién de blancos enemigos,
conciencia situacional (situational
awareness) y auto proteccién. Sus
capacidades incluyen deteccion to-
do aspecto de potenciales amenazas,
dispensacién de chaff y flare bajo
distintos programas y modos de fun-
cionamiento. Gracias a su arquitec-
tura, en el caso de fallo de alguno de
los médulos que lo componen, el sis-
tema aisla el afectado, pudiendo tras
el vuelo reemplazarse en un minimo
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espacio de tiempo. Asimismo, al ser
un sistema completamente digital,
emplea médulos de radio frecuencia
digitales (DRFM, digital radio fre-
quency memory). En sentido practi-
co, este tipo de sistemas digitales de
contramedidas electrénicas pueden
«escuchar» a lo largo de una banda
de radiofrecuencia completa, en lu-
gar de simplemente escanearla, gra-
cias a sus antenas interferométricas
situadas, en el caso del F-15SA, en
los bordes de ataque de los estabili-
zadores verticales, asi como en los
carenados trapezoidales localizados
tras el cockpit trasero, pudiendo ob-
tener mediciones de las potenciales
amenazas mucho mds precisas, pu-
diendo contrastarlas con las obteni-
das por los sistemas de busqueda y
seguimiento de objetivos y presen-
tarlas al piloto con la solucién 6pti-
ma de disparo, llegado el caso.

El CMWS, que entrd en servicio en
el afio 2006 en aviones de ala fija y
rotatoria y que cuenta con mds de dos
millones de horas de operaciones en
entornos bélicos, es compatible, ade-
mas de con sistemas DIRCM (direct
infra red counter measures), con 10s
dispensadores de contramedidas ya
existentes y en servicio en la actuali-
dad. El sistema cuenta con sensores
electrodpticos disefiados especifica-

‘29%‘)1;6 mente para la deteccién de misiles que
(Imagen: trabajan conjuntamente con una uni-
Raytheon) dad de control electrénico (ECU).

Sistema CMWS.
Imagen de un
Jolleto informativo
publico de BAE
Systems.

(Imagen: BAE
Systems)
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ARMAMENTO

El armamento del F-15SA incluird
tanto los AIM-120C-7 AMRAAM co-
mo el AIM-9X Sidewinder. EI incre-
mento de las estaciones de armamento
y las capacidades proporcionadas por
el nuevo sistema de control de vuelo
permiten al F-15SA una mayor persis-
tencia en combate. Asi, las estaciones
1 y 9 son capaces de incorporar hasta 4
AIM-9Xm mientras que un redisefio de
los pilones de armamento de las esta-
ciones 2 y 8 permiten incorporar, cada
una, dos AIM-9X y dos AIM-120C-7.

El armamento aire-aire se comple-
menta con una amplia variedad de
arsenal aire-suelo, incluyendo arma-
mento guiado ldser convencional y
de doble guiado (laser/GPS), IDAMs
(joint direct attack munition) y bombas
claster CBU-105. Asimismo, el avidn
serd capaz de emplear con plena efecti-
vidad armamento antirradiacion AGM-
88 HARM y misiles antibuque y de
ataque a superficie AGM-84L Harpoon
Block II.

Asimismo, al igual que el F-158S, el
F-15SA empleard el pod de recono-
cimiento electrodptico DB-110 para
inteligencia, surveillance y reconoci-
miento (ISR).

(LA DIFERENCIA ENTRE LA
VERSION SAY LA QA?: LA
AEROESTRUCTURAY EL HUD

Podria decirse que la variante que
se le entregard al emirato de Catar es
basicamente la version SA, eso si, con
dos diferencias importantes: la sus-
titucién del icénico HUD Kaiser IR-
2394/A del Strike Eagle original, un
elemento que auténtica y, desde luego,
nada gratuitamente se definia como el
state of the art del momento: ademads
del concepto «gran angular» del que
hacia gala, podria proyectar al piloto
toda la informacién de forma mucho
mads nitida, aunque la mayor venta-
ja era la capacidad de proyectar las
imdgenes rasterizadas obtenidas del
pod LANTIRN, lo que proporcionaba
al piloto una conciencia situacional
sin parangén, especialmente cuando
se ejecutaba la misién a perfiles de
baja/muy baja cota. Si bien fue en
el momento de su entrada en servi-
cio en 1986, posiblemente el HUD
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mas avanzado del mundo, mucho
ha cambiado desde entonces: desde
el disefio y la arquitectura del mismo
HUD (complejo, pesado y costoso de
mantener seguin los estdndares actua-
les), las capacidades stand off del ar-
mamento y la precision del mismo,
hasta los nuevos sistemas de punte-
ria basados en el casco, sin dejar de
mencionar el tipo y perfil de misio-
nes acometidas en la actualidad. Sin
embargo, y a pesar de que desde la
introduccién del F-35 se podria pen-
sar perfectamente que el HUD es un
elemento destinado a desaparecer, lo
cierto es que se ha demostrado que es
plenamente compatible con los HMD.
Es por ello que el F-15QA incorporara
un nuevo HUD, el LiteHUD, comple-
tamente digital y de disefio modular,
de peso y dimensiones contenidas con
respecto a los disefos tradicionales,
capaz de proporcionar un campo de
vision 25x 20 grados. No es, sin em-
bargo, un nuevo desarrollo en tanto
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Imagen
renderizada
del
LiteHUD.
(Imagen:
BAE
Systems)

que ya cuenta con dos afios de exis-
tencia y ha sido integrado en aviones
militares de diversa indole.

El siguiente punto diferenciador qui-
74 no sea tan vistoso, pero sin duda es
fundamental: la aeroestructura refor-
zada de las alas que llevard incorpo-
rada esta variante sin producir ningtn
cambio en la configuracién aerodi-
namica. Precisamente, esta modifica-
cion estructural ha sido presentada a la
USAF para su evaluacion con vistas a
ser implementadas en la flota de F-15 y
extender su vida util.

EL F-15 EN LA USAF.LA
PROPUESTA F-15X SUPER/
ADVANCED EAGLE

Si las perspectivas para un programa
como el F-15, tan exitoso como a la
vez longevo, no podian ser mejores tal
y como hemos visto en el transcurso
de las lineas anteriores, un nuevo fac-
tor, inesperado por otra parte, entrd en

Imagen de la carga

de pago estimada

del F-15X (2040)
mostrando armamento
aire-aire y aire-suelo
bajo los pilones de
armamento AMBER
instalados.

(Imagen: Boeing)
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escena en el verano de 2018 durante la
redaccion inicial de la presente resefia:
la posible existencia de una nueva va-
riante avanzada del Eagle fuertemente
basada en las versiones de exportacion
que han sido objeto de este articulo, a
las que se le afiadirian algunas mejoras
adicionales. Esta version se designaria
como F-15X.

La informacién que ha trascendido
muestra al F-15X como una variante
monoplaza del F-15QA (Catar) que
bebe de conceptos de desarrollo cer-
canos en el tiempo, como el Eagle
2040, y que integra todas las mejoras
que la USAF pretende o ha pretendi-
do integrar en su flota de F-15C/D, sin
incorporar, eso si, ningin elemento de
la propuesta Silent Eagle. Asi, conta-
ria con un sistema de punteria basado
en el caso JHMCS II, un WAD, siste-
ma de control de vuelo fly by wire, la
adopcioén de la aeroestructura actualiza-
da con los pilones de armamento 1 y 9
activados y capaz de alcanzar las 20000
horas de vuelo, nueva computadora de
mision, sistemas de comunicaciones
por satélite y radio de dltima genera-
cién, radar AESA AN/APG-82(V)1,
el sistema de guerra y reconocimiento
electrénico EPAWSS (Eagle Passive
Active Warning Survability System) y
el IRST Legion Pod, entre otros. Otro
de los puntos fuertes con los que conta-
ria esta propuesta seria la incorporacién
de los nuevos pilones de armamento
AMBER disefiados por Boeing, lo que
hipotéticamente le permitiria montar
hasta un total estimado de 20 misiles
aire-aire por avion (configuracién ai-
re-aire pura). Dado que los AMBER
admiten multiples opciones de arma-
mento, se podria volar en configuracion
mixta con ocho misiles aire-aire y, o
bien 28 bombas de pequefio didmetro
(SDB, small diameter bombs) o hasta
siete bombas de 2000 libras. Junto con
estas posibilidades, y ademas de (po-
siblemente) emplear la variedad de ar-
mamento utilizado por el F-15E Strike
Eagle, anadirfa a su inventario el mi-
sil antirradiacién avanzado AGM-88E
AARGM (Advanced Anti-Radiation
Guided Missile), afiadiendo a la ya de
por si inmensa variedad de misiones de
las que seria capaz, las de tipo SEAD
(suppresion of enemy air defenses).
No solo las capacidades son atractivas,
también el precio de adquisicién: en
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Cockpit del F-15X (2040) segiin un video publicitario de Boeing. La imagen muestra similitudes con I

este sentido, y nuevamente basdndonos
unicamente en rumores, esta variante
se ofrecerfa a un precio similar al del
F-35A, en la actualidad (90-95 millo-
nes de dolares USA), con la salvedad
de que seria fijo, o lo que es lo mismo,
estarfa excluido de las variaciones del
mercado, por lo que, en caso de retrasos
de cualquier tipo o fluctuaciones finan-
cieras, Boeing asumirfa el coste extra.
A la hora de valorar esta hipdtesis, hay
que tener en cuenta que esta compafiia
estaba plenamente inmersa en el con-
curso del Programa T-X, por lo posi-
blemente la propuesta no dejé de ser un
movimiento orientado completamente
en el ambito financiero para hacer en
ese momento tanto al BT-X como al
F-15X atractivos a ojos de la USAF.
Ahora bien, la pregunta es —dado que
como hemos indicado al comienzo de
estas lineas, la USAF oficialmente no
ha adquirido aviones de cuarta genera-
cion desde el ano 2001 y que la actual

politica de sostenibilidad y capacidad
global con la linea de produccién del
F-22 cerrada, se basa oficialmente en la
compra de aviones F-35 y de paquetes
de actualizacién de la flota actual de
activos, entre las que se encuentra in-
mersa la variante E con la adopcién re-
ciente del radar AESA AN/APG 82, el
JHMCS vy el enlace ROVER (Remote
Operational Video Enhanced Receiver)
que permite a los JTAC (joint terminal
attack controller) ver en tiempo real la
sefal de video del pod de punteria del
F-15E- ;en dénde encajaria el F-15X?
Al margen de las posibilidades de ex-
portacién tanto a usuarios del F-15 co-
mo a hipotéticos nuevos compradores,
hay dos posibilidades que se contem-
plan con mucha fuerza: la primera es la
sustitucién paulatina de los F-15 C (y
algunos D) de més antigliedad por esta
nueva versiéon mucho mds capaz, idea
no tan descabellada en tanto los cos-
tes por hora de vuelo y mantenimiento
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global de la flota son muy inferiores a
los que demandan los activos de quinta
generacion. En ningiin caso, al menos
de momento, sustituirian a la flota de
F-15E Strike Eagle, cuya moderni-
zacion estd prevista que se acometa
paulatinamente.

La segunda refuerza el posible papel
del F-15X como complemento de los
F-22 (ahora que estd prevista la adop-
cién de capacidades ligadas al estdn-
dar Link-16) y F-35, idea formulada
en base al concepto de supremacia aé-
rea y ligada a la relativa baja cuantia
de armamento aire-aire que son capa-
ces de llevar en configuracion steal-
th, punto criticado desde la entrada en
servicio de ambos aviones, indepen-
dientemente de la tasa de efectividad
que puedan lograr con ellos. Para ha-
cerse una idea, la capacidad de arma-
mento interno del F-22 Raptor en su
configuracion de maxima furtividad
es de seis misiles AMRAAM vy dos

1 version SA, especialmente en lo concerniente al WAD. (Imagen: Boeing)

AIM-9X Sidewinder, y de armamento
aire-aire del F-35, cuatro misiles en
configuracion stealth y 16 en un hi-
potético beast mode, que actualmente
no deja de ser una configuracion que
Unicamente ha sido mencionada y pro-
mocionada, sin que haya visto la luz
de ninguna forma y que en caso de
adoptarse, penalizaria enormemente
sus capacidades furtivas, aumentando
considerablemente su seccidn trans-
versal de radar. Asi, el F-15X haria las
funciones de «arsenal» aire-aire para
los F-22 y F-35, encargdndose estos
ultimos de designar blancos aire-ai-
re y proporciondrselos a los F-15X,
quienes gracias a la cuantia de misiles
aire-aire y a sus sensores de buisqueda
y seguimiento de objetivos podrian
atacar a una gran cantidad de ellos.

La realidad es que, en estos dos afios
transcurridos desde el inicio de las con-
versaciones, el coste por unidad del
F-35A ha disminuido, por lo que, pese
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a la viabilidad de ambas propuestas,
Boeing podria encontrarse con ciertas
dificultades a la hora de hacer atractiva
esta propuesta a la USAF debido prin-
cipalmente a la disminucién del coste
por unidad del F-35A hasta los 90-95
millones de ddlares, precio que lo hace
competitivo con respecto a las dltimas
variantes ya existentes del F-15 y del
F/A-18, factores que podrian limitar
el desarrollo del F-15X considerando
incluso una hipotética posibilidad de
exportacion. No obstante, una adqui-
sicién de este tipo no parece estar en
absoluto mal vista ni por la USAF ni
por el Mando Aéreo de Combate es-
tadounidense (ACC, Air Combat
Command), dadas las cualidades del
F-15, siempre y cuando el precio por
unidad fuera razonable, sin entrar en
detalles de cudl seria este.

CONCLUSIONES

En la década de 1990 y tras la gue-
rra del Golfo (1990-1991), en la que
el F-117 Nighthawk se convirtié en el
protagonista absoluto de la misma, con
el programa ATF (Advanced Tactical
Fighter) en pleno desarrollo, la inmen-
sa mayoria de los mandos militares
estadounidenses concluyeron, no sin
pocos motivos, que la obtencién de la
supremacia aérea y la posibilidad de
desarrollo de operaciones militares de
cualquier indole, no podrian conse-
guirse sin un arma de aviacién com-
puesta prdctica y enteramente por
activos stealth. Sin embargo, la evolu-
cion del panorama geopolitico, asi co-
mo los enormes costes de adquisicién
y operativos que suponen el disponer
de una flota de aviones de quinta ge-
neracion, junto con las penalizaciones
operativas de las que hacen gala estos
—principalmente el radio de accién y
la carga de pago, factores dltimos en
la actualidad directamente proporcio-
nales a la capacidad furtiva del avién,
dado que para misiones en las que el
factor stealth sea determinante se ha de
montar el armamento tinicamente en las
bahias internas con el objetivo de mi-
nimizar la seccién transversal de radar
al maximo- han hecho volver la vista
atrds hacia soluciones ya probadas y
capaces de operar con un coste acep-
table, sin por ello dejar de ser plena-
mente eficaces. El F-15 es una de estas
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F-15C lanzando bengalas. (Imagen: USAF)

soluciones, manteniéndose al dia me-
diante tanto la integracion individual de
equipos state of art de forma continua
como a través de ambiciosos programa
de modernizacién tanto a nivel estruc-
tural como de equipos que le permitiran
mantenerse operativo hasta aproxima-
damente, el afio 2040, cumpliendo pa-
ra entonces unos 70 afios de servicio
ininterrumpido.

Asi, y pese a la irrupcion de cazas e
interceptores mds modernos y de ca-
pacidades mds que probadas, tanto oc-
cidentales como orientales, el F-15C
estd considerado aun hoy ya sea por su
merecido historial de servicio, ya sea
en un sentido puramente subjetivo y
pasional, o quizd por ambos factores,
como el avién de supremacia aérea por
excelencia a pesar de sus evidentes ca-
rencias ya sea en cuantia de armamento
que es capaz de llevar en sus pilones
(méxime cuando se los compara con
aviones de combate mas actuales, co-
mo el Eurofighter o la familia Flanker)
o con respecto a su, hoy en dia, baja
capacidad de penetracién en un hipo-
tético espacio aéreo enemigo altamente
defendido, esto dltimo al compararlo
con el avién que estaba destinado a re-
emplazarlo, el F-22 Raptor. A pesar de
ello, su configuracién aerodindmica,
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alta relaciéon empuje-peso y una actua-
lizacién paulatina y constante de sis-
temas de avidnica, autodefensa y de
busqueda y designacion de objetivos
le permiten, atin hoy, ser la punta de
lanza tanto de la USAF como de la to-
talidad de sus operadores. La entrada
en servicio de la variante multimision
Strike Eagle no vino sino a incremen-
tar la versatilidad de este formidable
avion, siendo un éxito quiza atin mayor
que la version original, y en definitiva,
el referente bajo el que, hoy en dia, el
programa continda vivo. Las ultimas
variantes desarrolladas para Arabia
Saudi y para Catar en las que se han
aumentado las estaciones de armamen-
to y dotado al avién de sistemas state
of art, asi lo demuestran.

De ser ciertas y contrastadas las ne-
cesidades de la USAF a medio plazo,
no serdn sin embargo las versiones de
Arabia Saudi o Catar las mds avanza-
das en servicio; muy al contrario, serd
la USAF la que disponga de ella, me-
diante la incorporacién a sus activos
de la variante que en el momento de
escribir estas lineas se conoce simple-
mente como X. Esta, de existir final-
mente, incrementard draméaticamente
la cuantia de armamento montado en el
avion, pudiendo incluso actuar a modo

de dispensadores de municion para los
F-22 y F-35, cuya cuantia de armamen-
to aire-aire es, en lineas generales, in-
ferior a la del F-15 original (y bastante
inferior en el caso del F-35). Gracias
a ello, en un hipotético teatro de ope-
raciones en sus primeras fases contra
una potencia que dispusiera de un gran
nimero de efectivos aire-aire de tdltima
generacién y en el que no se hubiera
logrado la supremacia aérea, los Raptor
y los F-35 serfan piezas clave, pudien-
do, gracias al empleo de sus sensores y
sus caracteristicas furtivas, penetrar en
el espacio aéreo enemigo, designando
con plena efectividad las potenciales
amenazas aéreas, que serian atacadas
por los F-15X empleando su superior
cuantia de armamento. E incluso aun-
que esta no fuera la funcién a la que
estuviera destinado, la compra de esta
variante, tanto si se destina a sustituir
a la actual flota de la variante C como
si simplemente se adquiere como acti-
vo adicional, supondria para la USAF
un incremento mds que notable de su
capacidad ofensiva tanto en misiones
aire-aire puras como en aire-suelo.

En definitiva, el p rograma F-15,
contrariamente a lo que se pensaba ha-
ce ya cerca de 20 afios, estd mds vivo
que nunca. m
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