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PROPULSORA

ASTOVL
:Quién tomara el relevo
del Harrier?

Resulta claro que es la propulsion el
problema mads importante implicito en
un avién como el que vamos a tratar
aqui, puesto que otro apartado critico,
cual es la transicion de vuelo horizon-
tal a vertical y el propio despegue ver-
tical, si es requerido, dependen de ma-
nera decisiva del sistema propulsivo.
Rolls-Royce habia abordado de forma
relativamente simple y eficaz ese pro- |
blema en el fenecido proyecto P.1154,
partiendo del propio turbofin Pegasus |
del Harrier, El sistema consistié en
efectuar combustién en el flujo secun-
dario del motor que circula por las dos
toberas delanteras, y fue designado
| PCB (Plenum Chamber Burning).

Asi, Rolls-Royce llegé a poner a
punto el motor BS.100, y el estado de
desarrollo alcanzado fue tal que en los
dias de la cancelacion del P.1154, su
destinatario, ya habia producido en
banco su empuje médximo nominal de

Jose ANTONIO MARTINEZ CAB_EZ’A

i ASTOVL, el conjunto de iniciales de la frase "Advanced Short Take-Off
Vertical Landing", es la designacion genérica que desgle fecha tan
temprana como principios de los 80 se aplica al hipotético avion
supersonico que deberia sustituir, bien entrado el siglo XXI, a
los Harrier. Hoy, tras diversos avatares, tal aeronave es un programa
de laboratorio en Occidente, mientras que la posible alternativa
originada en la CEl, el Yak-141, estd en el mas absoluto de los olvidos
después de haber sido una de las estrellas de Farnborough'92.

programa al recién llegado Gobierno
laborista de James Harold Wilson, de

tuvo su origen el
proyecto Dassault
Mirage I1I-V Bal-
zac, y ahi tam-
bién empezé a
gestarse el que
podria haber sido
Harrier superso-
nico, abordado
por Hawker Sid-
deley bajo la de-
signacion P.1154
con una veloci-
dad mdxima de
Mach 2. El desin-
terés de la OTAN
por un lado, y las
discrepancias al
respecto entre la
RAF y la Royal

operacién vertical es, sin embar-
go, algo cuya antigiiedad se re-
monta a mds de tres décadas. Su ori-

LA idea del avién supersénico de |

cuando la OTAN emitia la especifi-
cacion técnica NBMR.3 definitoria |
| de un caza ligero V/STOL con capa-
cidad supersonica, destinado a reem-
plazar a los Fiat G.91 con una entra-
da en servicio fijada para 1966. Ahi

triste recuerdo para los medios aero-
nduticos britdnicos, puesto que segé
gen asciende hasta agosto de 1961, ‘ una buena parte de su futuro tecnolé-
gico a los pocos dias de entrar en
funciones, no sélo al eliminar aquel
programa en febrero de 1965, sino
también con la terminacién del
TSR.2 el 6 de abril de ese mismo aio
y otras decisiones de parecido corte.

13.600 kg. y habia sumado la nada
desdenable cifra de 650 horas con la
PCB operativa, que al maximo régi-
men llegaba a dar temperaturas en la
tobera del orden de 1.400°K
(1.127°C). Rolls-Royce ha continuado
trabajando y experimentando ese con-
cepto, probado mis adelante sobre un

motor Pegasus 2.
Con estos antecedentes, nada tiene
de extrafio que los

AVT Mdval:lcad chmmd Thrust)

britdnicos hayan
luchado por tener
un porcentaje de
participacion en
el programa AS-
TOVL cuyo ori-
gen primero es es-
tadounidense. Fue
en enero de 1986
cuando llegd un

T

primer acuerdo de

| colaboracién en-
tre los Ministerios
de Defensa de
ambos paises es-
tablecido con una
primera fase de
un aio y medio
de duracién y lue-

go sometido a su-
cesivas extensio-
nes, sobre la base

Navy por otro,
pusieron ficil la
cancelacidn del

EAL (Ejector Augmented Lift)

RALS (Remote Augmenied Lift System)

' Figura n® 1
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vuelo horizontal
supersodnico

postquemador

el concepto RB.571

Figuran® 2

F 3 [ — -

de investigar plantas propulsivas y
conceptos aplicables a un avién AS-
TOVL. La gestiéon del programa se
compartié entre la NASA, el Royal
Aircraft Establishment de Farnbo-
rough y los Ministerios de Defensa de
ambos estados.

Un paso importante hacia el desa-
rrollo de un ASTOVL llegé de forma

inesperada como una de las conclusio- |
nes de la International Powered Lift |

Conference que tuvo lugar en diciem-
bre de 1987 en Santa Clara (Califor-
nia) y reunié a los principales fabri-
cantes de aeronaves y motores de Es-
tados Unidos y Gran Bretana. Alli se

escribié de manera inequivoca que la |

tecnologia para abordar la puesta
en vuelo de un demostrador AS-
TOVL estaba ya disponible si
bien la tarea solo podria efec-
tuarse como colaboracién multi-
nacional.

BUSCANDO UN CONCEPTO

Los primeros frutos destaca-
bles del acuerdo de colaboracién
entre Estados Unidos y Gran
Bretaiia de enero de 1986 llega-
ron en febrero de 1989. Cuatro
conceptos propulsivos fueron
identificados como mds adecua-
dos para un ASTOVL monomo-
tor, en concreto los mostrados en
la autoexplicativa figura n® 1. El
primero, el AVT, era una extra-
polacién del motor BS.100. De
los tres restantes se reconocia
que el HTF presentaba riesgos
tecnolégicos importantes a cam-
bio de unas actuaciones dificil-
mente compensatorias, para a
cambio reconocer que los RALS
y EAL presentaban una notable -
y evidente- flexibilidad para el
disenador porque permitirian si-
tuar motor y toberas en los luga-
res mas adecuados de cara al
control de la aeronave, su cen-
trado y su distribucién de siste-
mas y carga militar, lo que a la
larga ha sido significado para el
segundo de ellos el convertirse
en la base de trabajo sobre la
propulsion del ASTOVL. Un
sistema asemejable al EAL ha-

El E-7A montado en el tinel aerodindmico de baja velocidad de 40 x 80 pie
Center de la NASA.
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s del Ames Research

bia sido ya experimentado en el
Lockheed XV-4A Hummingbird
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© 2 General Electric J85 sin
postcombustién.

(2] Vélvulas para derivar gases hacia la
soplante de morro.

® Vdlvulas para derivar gases hacia las
soplantes del ala. Conducciones bifurcadas
para el caso de fallo de motor.

o Soplantes del ala con rejas orientadoras
del flujo en la parte inferior. Tapadas en
vuelo horizontal.

° Toberas para propulsién horizontal.
Salida en fuselaje inferior posterior.
Totalmente inactivas en vuelo vertical,

(6] Conductos de gases para la soplante de
morro. Duplicados para el caso de fallo de
motor.

7] Soplante de morro bidireccional para
mando de cabeceo en vuelo vertical.
Tapada en vuelo horizontal.

(5] Toma de los motores.

Figuran®3

en 1962 y 1963 y seleccionado des-
pués para el cancelado Rockwell
XFV-12A, con malos resultados en
ambos casos, pero tan negativas expe-
riencias no se juzgaron suficientes co-
mo para rechazar el concepto.
Rolls-Royce lanz6 a la palestra unos
meses mds tarde un quinto concepto,
el RB.571, esquemdticamente repre-
sentado en la figura n® 2, un sistema
hibrido de dos ejes que en operacién
vertical funcionaria mds o menos co-
mo un motor Pegasus convencional y
en crucero como un turborreactor de
doble flujo equipado con postcombus-
tién. British Aerospace propondria a
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principios de 1990 la realizacion de
una version naval del EFA equipada
con una variante del concepto RB.571
basada en motor EJ200,

Desde afios atrds, en concreto desde
las primeras semanas de 1984, estaba
rodando el programa experimental E-
TA financiado conjuntamente por la
NASA, la DARPA y el Ministerio ca-
nadiense de Industria, Ciencia y Tec-
nologia. El E-7A fue un avién no vo-
lable extensamente ensayado hasta
principios de 1990 en tinel aerodind-
mico; fue construido en el centro
Ames de la NASA con De Havilland
Aircraft of Canada -por entonces per-

El ASTOVL debera cumplir los siguientes
isitos basicos: .
isefio polivalente fécilmente adaptable
a distintas misiones.
Costos de mantenimiento cifrables en la
mitad de los del F/A-18.

Ca duddewzpammc' 0263
supamluddl:- 3. . g

Actuaciones superiores entre el 25 y el

JO‘E&quplc{:bt los mh:rbokm actuales. 4
i con un con postcom-

bustion de 18.000 kg. de empuie.

Copaz F crucero su
sin postcombustién a Mach 1,3-1,4.

Posibilidad de convertirlo en un caza con-
vencional con minimo esfuerzo de disefio.

teneciente a Boeing- como subcontra-
tista, tenia una longitud de 15,06 m.,
una envergadura de 9,88 m. y una al-
tura de 5,18 m. para una superficie
alar de 58,6 m*,

El E-7A contaba con un turbofén
Rolls-Royce Spey 801 de 4.763 kg. de
empuje configurado segin un concep-
to parejo al EAL. Parte del flujo se-
cundario del motor se dirigia hacia un
sistema eyector situado en la zona de
union ala-fuselaje por detrds del borde
de ataque de su ala delta. A la tercera
fue la vencida, y los resultados de la
experimentaciéon cumplieron con cre-
ces las expectativas previstas,
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- A - TIEMPOS DE INCERTIDUMBRE

Como tantas veces sucedi6 en la
| breve pero densa historia de los avio-
nes de despegue vertical, la U.S. Navy
tomo la iniciativa, en este caso con el
ASTOVL como protagonista, y en el
primer trimestre de 1990 sometié in-
ternamente a comentarios un borrador
de requisitos a cumplir por un avién
de tal concepto, con una hipotética fe-
cha de entrada en servicio fijada en el
aio 2010. El citado borrador se pre-
senté como definitorio del futuro sus-
tituto de los F/A-18 y AV-8B.
, El Ministerio de Defensa briténico
ST | se adhirié a la iniciativa de la Marina
El concepto ASTOVL del grupo de rabajo encabezado por McDonnell Douglas. estadounidense cuando del borrador se
paso a la fase de definicion de actua-
ciones del ASTOVL en la que las opi-
niones se dividieron; la U.S. Navy era
partidaria de un avién de elevadas ac-
tuaciones para el combate en el aire,
mientras el U.S. Marine Corps busca-
ba un avién polivalente centrado en el
apoyo tdctico como pardmetro de par-
tida. En ese estado de cosas la colabo-
racion no sélo era fundamental econé-
micamente sino también porque asi se
conseguirian desarrollar versiones a la
medida para cada "cliente" en base al
volumen de unidades a fabricar, con la

consiguiente desaparicién de las polé-
| Lockheed ha distribuido este dibujo del concepto de ASTOVL que propone su equipo. micas.

| " m

Todo ello condujo a una pro-
longacion del acuerdo en enero
de 1986 firmada justo cinco
anos mds tarde, en enero de
1991, aunque con limitaciones
por causa de las restricciones
econdmicas. La penuria presu-
puestaria tuvo sin duda su in-
fluencia en el acuerdo firmado
en febrero de 1992 a nivel de
compaiiias entre British Aeros-
pace y McDonnell Douglas, con
objeto de colaborar en el desa-
rrollo y la produccién de un
avion ASTOVL previa puesta en
vuelo de un demostrador. La in-
dustria tomaba ademads la inicia-
tiva por razones estratégicas. Se
daba entonces un debate en el
seno de los Ministerios de De-
fensa de ambos paises donde las
discusiones se centraban sobre la
base evidente de que los Harrier
y AV-8 en sus diversas versio-

Boeing defiende este concepto basado en el empleo directo del empuje del motor para uso sustenta- r g
dor durante vuelo vertical y de transicion. nes necesitarian en su momento
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un relevo ASTOVL, en el dilema de

desarrollarlo a partir del AV-8B o
abordar un nuevo proyecto. En tales
circunstancias, disponer de ideas plas-
madas en el papel sobre una aeronave
de nuevo disefio y de un "grupo de tra-
bajo" establecido y operativo haria
mds probable que la eleccién fuera en
ese camino, el mds positivo para la in-
dustria por razones obvias. Para los
protagonistas de la iniciativa, ademds,
las posibilidades de conseguir el con-
trato del nuevo programa serian ma-
yores.

ESPECIFICACIONES BASICAS

En abril de 1992 se trazaron por
parte de la U.S. Navy las lineas maes-
tras del programa ASTOVL, e incluso
se fij6 un calendario tentativo que si-
tuaba el primer vuelo del demostrador
de la configuracion para el ano 1999,
El ASTOVL se basaria en el ATF
(Advanced Tactical Fighter) de la
USAF e incorporarfa su motor debida-
mente modificado para deflectar el
chorro entre la horizontal y la vertical
y accionar un compresor de baja pre-
sion situado en la parte anterior del
avion destinado exclusivamente a la
generacion de empuje sustentador,
bien movido mecdnicamente a través
de un eje de longitud adecuada y un
sistema de embrague, bien a través de
gases sangrados del motor principal
que actuarian sobre una turbina conec-
tada con él, es decir se opté por varia-
ciones sobre el concepto basico EAL,
combinadas con el concepto FIW
(Fan-In-Wing) fundamentado en el
uso de soplantes capaces de mover
una gran masa de aire a baja velocidad
que fue la razén de ser de los Ryan
XV-5A y XV-5B, este altimo volado
por la NASA a partir de 1968. La fi-
gura n” 3 resume la instalacién propul-
siva de XV-5A y XV-5B,

El ASTOVL, segiin la idea de la
U.S. Navy en esos dias, debia ser un
avién que combinara la capacidad de
armamento y el alcance del F-18E/F y
las actuaciones del F-15, cuyas princi-
pales caracteristicas figuran resumidas
en la tabla A. Las expectativas enton-
ces contaban con emitir la RFP (Re-
quest for Proposals) a mediados de
mayo de 1992, pero la falta de presu-
puesto para conceder los dos contratos
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El efimero Yak-141

UE en Le m?l cuando se tuvieron las primeras noficias fiables acerca de la exis-

tencia de

ver, dio fe de

rusa en el ferreno del avién VTOL supersénico. Una maqueta de
dera de ensayos en tinel cerodinémico situada en un escondido rincén del
CEl y un breve video de los ensayos en vuelo
su existencia y, al afio siguiente, la
entonces le convirtio en estrella en Farnborough'92. Al igual que el ASTOVL debe
relovo de fos Harrie, o Yok-141 fue definido como relevo del Y

ma-
pabellén de lo

directamente en él, por lo que su difiere sensiblemente de las actuales definicio-
nes del ASTOVL investigadas. Hoy el Yak-141 esta abandonado después de los fallidos in-
fentos por parte del constructor en el sentido de buscar una colaboracién internacional pa-

ra su desarrollo,

y los recursos de Yakovl
demasiado en agotarse.

Los representantes del constructor ruso en Le Bou

el Gobierno ruso "congeld" el rama meses después
o ikt e L B 1 et tn Aeoict o ipken s on 10

ev con los que se siguié momentéaneamente volando no tardaron

que sélo un puiado de escogidos pudieron
ia del Onico prototipo en vuelo
ser el
ak-38 y su disefio se basé

a linea de montaje,

91 aclararon que se habian com-

pletado cuatro unidades del Yak-141, sélo dos de las cuales estaban destinadas a volar
pues de las restantes una era una estructura para ensayos estéficos y la ofra un banco de
pruebas para la integracién del conjunto propulsivo. Se afirmé entonces que el primer
Yak-141 verificé su vuelo inaugural en marzo de 1989, y se dijo que su piloto en tal oca-
si6n fue Andrei Sinitsin, cifré las horas de vuelo acumuladas hasta entonces en unas
200. Lo cierfo es que ef programa de ensayos fue lamentablemente perjudicado por el ac-
cidente do uno de los prblolipos sucedido el 5 de aclubre de 1991 en la cublerta del por-
taceronaves Almirante Gorshkov y que la incapacidad de Yakovlev para encontrar socios
Hefrostide, sciveisurnrestt el Rkt el Vakil D).

Ingenieros de la NASA, la U.S. Navy y el U.S. Marine Corps tuvieron oportunidad de
inspeccionar el Yak-141 en 1993 durante una visita a Rusia. Sus conclusiones fueron inte-
resantes y dejaron en entredicho a los escépticos. Tal parece que el sistema digital riple
"fly-by-wire" del Yak-141, que controla también la operacion de sus tres motores, es de
un nivel Iamoﬁico muy avanzado y permite el vuelo de transicién practicamente automa-
fico. Segn declaraciones de responsables del programa, la ingestién de gases por los
motores no es problema durante la operacién junto al suelo, de hecho, a la entrada de los
motores el aire tan sélo presenta una fem ra superior en 20-30°C a la del ambiente.
Sies tica, sin embargo, la erosion en el fuselaje inferior y para mitigar esa cues-
fién la zona afectada se encuentra protegida con material no identificado.

Como ya se anticipb en nuestro informe acerca de la presencia de la Aviacién Militar
en Farnborough'92, el Yak-141 fiene un motor principal Soyuz R79 de tipo turbofén con
Elosfcombusﬁén cuya tobera puede ser deflectada en un margen de 957 hacia abajo desde

posicién horizontal merced a que cuenta con dos juntas rofatorias que giran en sentidos
opuestos. El R79 tiene un empuje con maxima postcombustion cifrado en 15.470 kg. que
con la tobera deflectada para operacién VTOL baja a un 80% de esa cifra y su empuje
militar asciende a 11.000 kg.; siguiendo el concepto puesto en boﬁ? en los 60 por los bri-
lanicos, es en operacion vertical por dos motores Rybinsk RD41 de un sélo eje,
una relacién empuje/peso de 16,7 y 4.260 kg. de empuje cada uno situados en posicién
inclinada 102 hacia delante dentro del fuselaje, quienes pueden desplazar su vector empu-
je entre +12,5% y -12,5% con respecto a esa iay cuya tiene seccién variable
en alrededor de un 10%; las tomas de ambos quedan descubiertas mientras funcionan
merced a una tapa que se asemeja a un gran aerofreno dorsal en la parte superior del fu-
selaje y a dos trampillas de apertura lateral en la parte inferior. El desarrollo del RDA1 se

de 30 millones de délares cada uno y
30 meses de duracion que estaban pre-
vistos, retrasé la fecha hasta el mes de
octubre. La que todavia era conocida
como DARPA (ahora ARPA) emitié
la esperada RFP, debidamente consen-
suada con la U.S. Navy, el U.S. Mari-
ne Corps y la NASA, a mediados de
ese mes con un calendario de acciones
bastante semejante al previsto en prin-
cipio y fecha tope de respuesta situada
en el 24 de noviembre de 1992, men-

cionando la puesta en vuelo de dos
prototipos, pero con algunos cambios
conceptuales, siendo uno de los mas
interesantes que el ASTOVL debera
definirse con la posibilidad de derivar
de €l una version para despegue y ate-
rrizaje convencionales con destino a la
USAF. Aunque en un principio se
considerd que el disefio escogido po-
dria estar en vuelo en 1998, las activi-
dades estipuladas para supresién de
riesgos moverdn ese acontecimiento
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Las cifras conocidas del Yak-141
son las siguientes:

Envergadura: 10,1 m.
Longitud: 18,3 m.
Altra: 50m.
Peso méximo para STO: 19.500 kg
Peso méximo para VIO: 13676 kg.
Peso maximo de externas: 2.600 kg.
Velocidad horizonfal méxima: 1,800 km/h
(Mach 1,7).
Akumws% 1.400 km.
oanfmlmdu-ng.' 2.100 km.

inici6 en 1982 y como caracteristica destaca-
ble de él figura una temperatura de enfrada en
turbina de unos 1.450°C.

La estructura del Yak-141 hace amplio uso
de las aleaciones aluminio-litio y un 26% de
su peso es de material compuesto de fibra de
carbono, que se aplica fudamentalmente en
los ﬂ:rs, los slats, los bordes de ataque y sali-
da del ala y en el estabilizador. Las alas son
plegables para almacenamiento en portaavio-
nes )i el estabilizador horizontal es fotalmente
movil.

Los comentarios recogidos después de la
Onica exhibicién en vuelo efectuada por el
Yak-141 en Farnborough'92 el 10 de septiem-
bre pilotado por Valdimir Yakimov, insistieron
en la falta de flexibilidad operativa causada
por su conceplo propulsivo, pues la necesidad
de emplear maxima posicombustion para des- g
pegue y aterrizaje verticales limita los lugares .
donde el avién puede basarse por sus daiinos g i

<

efectos sobre las pistas convencionales. El Yak-
141 fue equipado con un asiento eyectable de-
rivado del K-36 que se aclia autométicamente
si la actitud en balanceo o cabeceo durante
vuelo vertical y de transicién excede de ciertos li-
mites. Una eventual version de serie fendria un
caién de 30 mm. y cuatro posiciones bajo las alas para armamento, que podian verse en
el video mostrado en Le Bourget'91 y en algunas fotografias as con misiles AA-10;
dentro de su radome, por dimensiones, podria instalarse el radar del Mig-29. Es claro
que el Yak-141 deberia sufrir modificaciones sustanciales para ser un ASTOVL auténtica-
mente operacional, de manera que en nuestra opinion el dnico prototipo operativo pre-
sente en Farnborough'92 era més un experimentador de la configuracién que el auténtico
prototipo de un avién de combate.

La tobera del motor princi|

i I R79 y las dos pequeiias toberas circulares situadas detrds de
los estabilizadores verticales para control en guiiiada del Yak-141. Otras toberas en los ex-
tremos del ala y en la proa completan su sistema de control para vuelo vertical.

hasta una fecha muy posterior, el 2001
si no hay cambios.

POR FIN, LOS PRIMEROS
PASOS FIRMES

En febrero de 1993 se hizo publica
la decision de la ARPA que seleccio-
naba a sendos grupos liderados por
McDonnell Douglas y Lockheed para
proceder al desarrollo de la segunda
de las cuatro fases previstas en el pro-

grama ASTOVL, la cual concluiria
con la demostracion mediante ensayos
en tierra de las dos variantes propulsi-
vas escogidas, montadas en sus co-
rrespondientes estructuras no volables,
quienes se llevardn a efecto en el cen-
tro Ames de la NASA, al aire libre y
en su tinel aerodindmico de 80 x 120
pies. El grupo de McDonnell Douglas,
cuyas ideas al respecto del ASTOVL
figuran en la tabla B, incluye a British
Aecrospace y a General Electric, y se le
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El Yak-141, un avién digno de mejor suerte.

concedieron 27,7 millones de délares
con los que deberd trabajar sobre la
base propulsiva de un motor F120 y
un COMPpresor para generar empuje
sustentador actuado a través de una
turbina movida por los gases de aquel.
El grupo encabezado por Lockheed
cuenta con Pratt & Whitney, Allison,
Rolls-Royce y Hércules en su "alinea-
cion" y recibié 32,9 millones de déla-
res para el desarrollo de la opcién
equipada con un compresor actuado
mecdnicamente por intermedio del eje
de baja presion de un motor F119 de-
bidamente modificado. En ambos ca-
sos, la tobera de ambos motores serd
nueva, deflectable hacia abajo como
requisito necesario por diseno. La se-
leccion del mds adecuado de ambos
conceptos en 1996 significard el co-

483



mienzo de la tercera fase del progra-
ma, en el curso de la cual se construi-
rin probablemente dos prototipos de-
mostradores del ganador que irdn al
aire como se ha dicho en el 2001 con
vistas a una entrada en servicio en el
2010.

Boeing, cuya oferta fue desechada
por la ARPA en su decisién de febrero
de 1993, opté por continuar a titulo
privado sus trabajos sobre el concepto
ASTOVL para lo cual llegé a un
acuerdo con ese organismo en junio
de 1993, segiin el cual aquella volve-
ria a tener en cuenta su candidatura a
la hora del inicio de la tercera fase. El
concepto manejado por Boeing se fun-
damenta en derivar directamente el
chorro del motor hacia unas toberas
orientables cuya resultante de empuje
estard en las inmediaciones del centro
de gravedad durante la operacién ver-
tical y de despegue corto, para usarlo
convencionalmente durante el vuelo
horizontal.

El peso especifico del nombre Bo-
eing con toda probabilidad y presiones
oficiales procedentes del Congreso de
los Estados Unidos, dieron en enero de
1994 un giro muy significativo a la si-
tuacién: la ARPA decidié financiar al
50% la investigacién sobre el concepto
de ASTOVL sugerido por Boeing, pa-
ra lo cual se emitié la RFP correspon-
diente. Como era de esperar, un equipo
comandado por Boeing y que incluye a
Pratt & Whitney y Rolls-Royce recibi6
el contrato pertinente el 8 de abril de
1994, que tiene otra vez como base el
motor F119. La inversion inicial serd
de 6 millones de délares por cada una
de las dos partes, ARPA y grupo de in-
dustrias, pero se incluye la opcion de
contribuir después con 10,2 millones
de ddélares mds por cabeza, con el fin
de construir el correspondiente demos-
trador no volable para ser ensayado en
idénticas condiciones a las de los dos
restantes competidores si asi se decide,
lo cual ser haria a partir de 1996. Se-

gtin las condiciones de la opcién, cual-
quier exceso sobre el total de 20,4 mi-
llones de délares deberd ser sufragado
por el grupo subcontratista.

Gran Bretaiia, que en ninglin mo-
mento perdi6 el hilo de la nueva gene-
racion que debe sustituir en su dia al
Harrier, ha optado por apostar fuerte
en el programa ASTOVL; se ha ase-
gurado la participacién en todos los
grupos seleccionados para la segunda
fase, de tal manera que si bien en prin-
cipio el Ministerio de Defensa briténi-
co pidié un 20% de participacién en
ella, acabd solicitando alrededor de un
35%. Muy probablemente el porcenta-
je de participacién britanico se man-
tendria durante la tercera fase.

En definitiva, quedan mds de tres
lustros para que el primero y tal vez el
tinico representante de la generacién
que seguird al polimérfico Harrier en-
tre en servicio. Mucho tiempo como
para poder intuir los derroteros por los
que discurrird el programa ASTOVL®

Cooperaﬁva dem\ﬁvier;da,_s

FRANCISCO SUAREZ
EN BoADILLA DEL MONTE

Informacién en el Centro Comercial Giraldo-1 local n® 20
Boadilla del Monte. Teléfono: 632 26 46, de martes a viernes de 16 h. a 20 h.
Sédbados de 11 h.a 14 h. y de 16 h. a 20 h. y domingos de 11 h.a 14 h.
o en Darro Inmobiliaria Financiera S. L. ¢/ Boix y Morer 6, 9°, Madrid.
Teléfono: 536 33 93 de lunes a viernes en horario de oficina.
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