
[image: ]



[image: ]




内容提要


特种飞机的主要使命任务是预警探测、指挥引导、信息对抗和情报支援保障。特种飞机的主要运用目的是为己方的行动提供C4ISR支援，并通过信息对抗等手段破坏和干扰敌方的行动。本书以准确的文字、精美的图片，翔实地介绍了10几种著名特种机，如E-2C，E-2D，E-3，E-767，R-99，A-50EI，S100B，P-1，P-3C，S-3B，“白尾海雕”，萨伯2000等；是广大航空及军事爱好者了解特种飞机、增长航空知识的重要读物。
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引言

特种飞机的主要使命任务是预警探测、指挥引导、信息对抗和情报支援保障。特种飞机的主要运用目的是为己方的行动提供C4ISR支援，并通过信息对抗等手段破坏和干扰敌方的行动。

预警指挥机主要用来执行预警探测、指挥引导、通信中继等任务。它通常由运输机改装发展而来，主要特点是装有由远距搜索雷达、电子监视设备、数据处理设备、敌我识别设备、通信导航设备、指挥引导设备等组成的任务系统。受到技术条件的限制，早期的预警机不具备指挥引导能力，只能把空情信息发送到地面指挥所或航空母舰，再由地面指挥所或航空母舰来完成空战指挥引导。随着信息技术的不断发展，越来越多的预警机具备了指挥引导能力，由预警机发展成预警指挥机，但仍有一些预警机因采用的平台较小、难以容纳相关的设备和人员而不具备指挥引导能力。一般来说，由大型运输机改装而来的预警指挥机的任务能力比由中小型运输机改装而来的预警指挥机要强一些。

预警指挥机在现代空战中起着举足轻重的作用。例如在海湾战争中，美国空军90%以上的空战战果都是在其E-3A预警指挥机的协助下完成的。目前，预警机/预警指挥机的型号主要有美国的E-3、E-2、E-767和波音737预警指挥机，俄罗斯的A-50，瑞典的S 100B、S 100D和萨伯2000预警指挥机，中国的空警2000和空警200，巴西的R-99A（其任务系统由瑞典研制），以色列的“白尾海雕”等。这些型号中只有E-2采用了新研制的平台，其他都是由运输机改装发展而来。目前，越来越多的国家正在积极引进或研制预警指挥机，已经列装预警指挥机的国家也对现有飞机的升级改进或更新换代给予了高度重视。总的来看，提高互联互通和指挥引导能力、引入采用新技术的远距搜索雷达和其他任务传感器、引入多传感器数据综合与融合能力和提高战斗识别能力，是今后预警指挥机发展的主要方向。其中，先进的有源相控阵雷达系统已经成为当前和未来预警指挥机首选的任务传感器，而且用于预警指挥机的这类雷达通常采取了多种措施来提高对低雷达截面积目标的发现和跟踪能力。
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R-99（R-99）

R-99是在巴西航空工业公司（简称巴航工业公司）ERJ 145LR双发涡扇支线运输机基础上研制的特种飞机，包括预警指挥型和对地监视型两类。

巴西航空工业公司编号EMB-145SA（预警指挥型）和EMB-145RS（对地监视型），巴西空军将它们分别编号为R-99A和R-99B。预警指挥型的对外编号为EMB-145AEW&C。

巴西航空工业公司是飞机平台供应商，并负责对机体进行相应的改装。R-99A/B和出口到墨西哥的EMB-145AEW&C的系统集成商均为美国L-3通信公司的综合系统子公司。出口到希腊的EMB-145AEW&C由瑞典萨伯集团负责系统集成。R-99A和EMB-145AEW&C的预警雷达系统由瑞典萨伯微波系统公司提供。R-99B的监视雷达系统由加拿大麦克唐纳·迪特维利联合公司提供。

主要型别

●R-99A
 即EMB-145SA，巴西空军装备的预警指挥型。1997年3月，巴西为该机选择了瑞典爱立信公司（2006年6月其防务业务被萨伯集团收购，成为萨伯微波系统公司）的“爱立眼”（Erieye）预警雷达系统，后者按总金额1.45亿美元的合同提供了5套雷达系统、1套机载指挥与控制系统及敌我识别系统，其中首套雷达系统于1999年交付。首架飞机于1999年5月22日首飞，并在同年5月28日举行了正式的出厂仪式。巴西空军共订购了5架，首批2架于2002年7月24日交付，同年12月又交付了2架，最后1架于2003年12月12日交付。
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●R-99B
 即EMB-145RS，巴西空军装备的高空遥感/对地监视型。首架于1999年12月17日首飞，2002年7月24日与首批2架R-99A 一起交付巴西空军。巴西空军共订购了3架，至2003年年底交付完毕。该机与EMB-145SA相似，但是具有不同的任务系统，主要的任务传感器是对地监视雷达、通信情报系统、前视红外传感器和可见光/红外/紫外行扫描器。

●EMB-145H
 出口到希腊的预警指挥型。由巴航工业公司、萨伯微波系统公司和法国泰雷兹集团联合研制，但项目控制权由后两家公司联合组建的萨伯- 泰雷兹空中预警系统掌握。1998年12月15日希腊空军选中该机，1999年7月1日签署了购买4架飞机的合同，2003年10月16日巴航工业公司向萨伯集团交付了第1架。2004年10月29日首架完成系统集成的EMB-145H 飞抵希腊，2005年5月5日最后1架飞抵希腊。从2005年到2008年2月，该机在希腊进行了大量的地面试验和飞行试验，2008年5月至9月开展了作战试验与评价，同年12月15日开始国家技术评价试验，2009年2月12日正式进入希腊空军服役。
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●EMB-145AEW&C
 用于出口的预警指挥型。墨西哥政府在2001年3月1日订购了1架，2004年6月交付。

此外，印度国防部国防研究与开发组织（DRDO）于2005年8月与巴航工业公司签署了一份谅解备忘录，计划确认和选择订购各3架ERJ 145LR 来自行开发预警指挥机。2008年7月3日，DRDO 与巴航工业公司正式签署了购机合同。DRDO 计划为该机集成其电子设备与雷达发展院（LRDE）、机载系统中心（CABS）等机构及印度国内厂商研制的任务系统，完成改装后的飞机计划从2011年开始交付。

除上述型别外，ERJ 145 的特种飞机改型还有EMB-145AGS（综合对地（海）监视型）、EMB-145MP（海上巡逻型）和EMB-145MP/ASW（海上巡逻/反潜作战型）等。

截至2009年11月底，EMB-145AEW&C 共交付了10架，其中巴西空军5架、希腊空军4架、墨西哥空军1架；对地监视型只有巴西空军装备了3架。按2008年的美元比价，R-99A/EMB-145AEW&C 的单价约为1.55 亿美元，R-99B约为1.45 亿美元。

巴西空军的全部R-99 都属于驻安纳波利斯空军基地的第6 航空大队第2 中队。R-99A 的装备序列号为6700～6704，R-99B 的装备序列号为6750～6752。希腊空军的全部EMB-145H 都属于驻埃勒弗西斯空军基地的第380预警与控制中队，装备序列号为374、671、729和757。墨西哥空军仅有的1架EMB-145AEW&C 装备驻圣露西亚第一军事航空基地的第502 中队，装备序列号为4101。

巴西空军R-99 飞机在使用上的主要特点之一是经常执行非军事或准军事任务。如R-99A 能够执行空中预警、指挥控制、通信中继和电子侦察等多种任务，但也与EMB-314“超级巨嘴鸟”教练机一起执行对亚马逊河流域空域的监控任务；R-99B 能够执行实时/近实时成像侦察、电子情报侦察和通信情报侦察等任务，其主要任务还包括自然资源探查和生态环境监控，探测对象包括亚马逊河流域的热带雨林和生态变化、生物群落自燃、地质情况和非法活动等。

设计特点

与ERJ 145LR 相比，R-99 的总体布局和基本结构均未改变，但为适应安装任务传感器和其他任务设备的需要，在机身上增设了较多的透波罩和天线；同时对气动布局进行了局部调整，主要是为了改善外形和重量变化后飞机的稳定性和飞行性能。此外，该机还增大了载油量，使飞机的续航时间增至8h；改进了电源系统和辅助动力装置等机电设备，加装了各种完成任务所需要的子系统/设备。

以下描述均针对该机与ERJ 145LR 的不同之处。
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机体
 加强了机身结构。预警指挥型在机背上装有平衡木形预警雷达天线罩，尺寸（长× 高）为9.7m×0.8m（除印度之外其他国家的预警指挥型）。由于飞机设计为在执行预警巡逻任务时以6°的正迎角飞行，因此天线罩下倾6°，使飞机巡逻时天线处于水平位置。天线罩前端开有冷却系统的冲压空气入口。机身下方加装了电子支援系统和通信系统的整流罩或天线。平尾半展长处的上、下表面均增设了辅助的小型垂直安定面。尾锥下方加装了2个腹鳍。EMB-145H和R-99A 加装了与ERJ 145XR 相同的翼梢小翼。对地监视型也在尾锥下方加装了2个腹鳍。


动力装置
 R-99A/B均在座舱后段两侧增设了3个油箱，总燃油容量增至8845L，同时增加了应急放油功能。可选择加装空中受油探管。印度改装的预警指挥型也将增设油箱，并计划增加空中受油能力。


座舱
 R-99A 在驾驶舱之后的座舱分为3个部分。前部是厨房和类似公务机布局的休息区。中部前段两侧各布置有2个任务操作员工作站（其中包括1个战术协调员工作站），操作人员座椅朝向前方；后段左侧有预警雷达系统的处理单元机柜，右侧有通信设备和电子支援设备机柜。后部为增设的油箱，并取消了两侧的舷窗，最后方有盥洗室和行李舱。可选择再增加2个任务操作员工作站。
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EMB-145H在驾驶舱之后的座舱也可分为三段。前段有2个观察员/预备任务操作员座椅；中段一侧设有5个任务操作员工作站，5名操作员从前往后依次是战术控制员/武器操作员（2名）、任务指挥官、预警雷达控制员和电子支援/信号情报操作员；后段有电子设备机架、1 套系统电源、1 台辅助动力装置、1个盥洗室和1个厨房。中段的5个工作站的排列也下倾6°，以在执行任务时保持水平。


机电
 增大了电源系统和辅助动力装置的功率。EMB-145H 的冷却系统工作能力比R-99A 有所提高。


任务系统
 除印度之外的预警指挥型均装PS-890“爱立眼”有源相控阵雷达，在机背平衡木形预警雷达天线罩两侧各有1个天线，尺寸为8m×0.6m，工作在F 波段，探测包络为超低空至25000m 高度，对空中目标的最大探测距离不低于300km。各型别的任务系统均采用开放式系统结构并引入商用现货，采用多个任务操作员工作站，并且必要时每台工作站都可控制全部的系统功能。任务系统的组成情况按型别介绍如下：
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●R-99A
 所配装的“爱立眼”雷达在瑞典空军S 100B 预警指挥机的基础上进行了改进，主要是针对雨林环境使用和探测低速目标进行了优化，以对付小目标入侵边境和非法活动。其他主要的任务子系统/设备有：1 套通信系统，其中包括高频/超高频数据链；1 套集成在雷达系统中的敌我识别/二次雷达系统；1 套美国ITT 公司的通信/非通信情报分析系统（CNCES）和1 套美国DRS 技术公司的“信号解决方案”通信情报系统；1 套惯性导航/全球定位系统等。

●R-99B
 主要的任务子系统/设备有：1 套数据链系统；综合雷达成像系统（IRIS）双波段监视雷达；1 套CNCES ；美国前视红外系统公司的“星- 赛费尔”（Star SAFIRE）前视红外传感器及转塔系统，安装在前机身下方；美国阿贡ST 公司的可见光/红外/紫外行扫描器等。其中IRIS 同时工作在I/J和D 波段，I/J 波段天线安装在机翼之前的机身下部的整流罩内，D 波段天线安装在I/J 波段天线整流罩上方的机身两侧。该雷达系统在I/J 波段可使用干涉测量、合成孔径雷达、逆合成孔径雷达、动目标指示和对空探测等工作方式，在D 波段可使用多种极化合成孔径雷达工作方式，系统可同时采集5个通道数据（1个I/J 波段通道和4个D 波段通道）。当飞机在距地面10000～11000m 高度飞行时，雷达的作用距离可达120km，刈幅20～120km，有高、中、低3 种分辨率。

[image: ]


●EMB-145H
 任务系统符合北约组织的标准，其“爱立眼”雷达在R-99A 的基础上进行了改进。其他子系统和设备主要有：多功能信息分发系统小容量终端（MIDS LVT）；Link 11 数据链；泰雷兹集团的甚高频/超高频保密通信电台和与北约组织标准兼容的敌我识别装置；高频电台；意大利电子公司的ALR-733（V）5 电子支援/信号情报设备；欧洲导弹公司的ELIPS-ADS 无源干扰系统等。其中，ALR-733（V）5 的天线布置在机头下方两侧、后机身下方、每侧翼下的吊舱和尾翼等处；ELIPS-ADS 共有4个投放装置，其中机腹布置2个，后机身下方两侧各布置1个。座舱中每个工作站都有1 台主显示器、2 台触敏辅助显示器、1个键盘和1个跟踪球。利用针对具体任务的专用软件完成电子支援/信号情报任务，以便分析所获得的情报。所有的任务操作员均可通过自己的工作站登录电子支援/信号情报工作环境并查看数据。

●EMB-145AEW&C
 墨西哥的飞机装有“爱立眼”雷达、卫星通信设备、1 套前视红外传感器和1 套美国L-3通信公司的通信情报子系统。印度的飞机计划装备自行研制的任务系统控制器、数据处理与显示系统、数据链、主监视雷达系统、敌我识别装置、电子支援/通信情报系统和自防御系统。其中，任务系统控制器将控制机上所有任务传感器，可完成任务系统控制及自检测、任务模式控制和数据库管理等功能，采用独立冗余磁盘阵列（RAID）和多传感器数据融合等技术，具有截击引导能力；主监视雷达系统为与“爱立眼”类似的双面阵有源相控阵雷达，也安装在机背的平衡木形天线罩中，收/发模块由印度阿斯特拉微波产品公司研制。自防御系统包括雷达告警接收机、基于紫外传感器的导弹逼近告警系统和欧洲导弹公司的箔条/曳光弹投放装置。
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A-50EI

A-50EI
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A-50EI（A-50EI）

A-50EI是以色列航宇工业公司和俄罗斯别里耶夫飞机公司联合为印度空军研制的预警指挥机，其平台是俄罗斯伊尔-76 运输机。

别里耶夫飞机公司将其编号为A-50EI。有时也被称为A-50EhI 或伊尔-76“费尔康”（IL-76 Phalcon）。

以色列航宇工业公司（IAI）是任务系统集成商，任务系统也主要由其子公司——以色列埃尔塔系统公司研制。飞机平台由乌兹别克斯坦塔什干航空制造联合体（TAPO）制造，然后交付别里耶夫飞机公司进行机体改装，改装内容包括加装预警雷达天线罩。完成改装的飞机再由别里耶夫飞机公司交付IAI，完成任务系统集成后由IAI 交付印度。发动机由俄罗斯飞机发动机股份公司/彼尔姆发动机公司提供。

设计特点

A-50EI沿用了伊尔-76TD 的总体布局和基本结构，外观上的最大变化是在机背上加装了预警雷达天线罩，同时在机体上增设了其他一些天线。该机还换装了新型涡扇发动机，增大了飞机的载重能力和航程，飞机的最大续航时间可达14h。

以下描述均主要针对该机与伊尔-76TD 的不同之处。


机体
 在翼身结合段之后的机背上方加装了带有支撑结构的蘑菇形预警雷达天线罩，直径11.5m，是由复合材料制成的单块式结构。翼身结合段前方的机背上有天线整流罩。用不透明的整流罩取代了机头处领航员的玻璃窗。机尾有半球形的天线罩，取代了伊尔-76 机尾的炮塔。机尾加装了2个腹鳍。外观上与俄罗斯A-50U 的主要不同之处有：天线罩的透波部分为黑色，不透波部分为白色，而A-50U 全部为蓝色；没有辅助水平安定面，但有腹鳍；背鳍前端没有冷却通风口等。
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动力装置
 4台翼吊安装的PS-90A-76 涡扇发动机（与伊尔-76MD-90 相同），单台起飞推力为142.1kN（14500kgf），耗油率比伊尔-76MD和A-50U 所使用的D-30KP-2 降低15% 左右，单台起飞推力提高大约21%，使飞机的有效载重增至50t，最大起飞重量增至195t。空中受油探管是标准配置，安装在驾驶舱风挡前方。


座舱
 沿用了伊尔-76TD 的五人制机组（驾驶员、副驾驶员、飞行工程师、导航员和无线电操作员）。驾驶舱之后的座舱中有10个任务操作员工作站，其中8个为多功能工作站，2个为电子战/电子情报操作员工作站。


任务系统
 配装“费尔康”任务系统，主要组成包括通信系统、预警雷达系统、电子支援系统和自防御系统等，除通信系统来自俄罗斯外，其余均由埃尔塔系统公司提供。系统具有多传感器综合管理和数据融合能力，当其中一种传感器发现目标后，系统可自动地引导其他传感器进行搜索。

●通信系统 集成了俄罗斯“织女星”无线电工程股份公司为俄罗斯空军A-50U升级计划研制的通信/数据链系统，具有网络中心作战管理能力。

●预警雷达系统 采用EL/M-2075 有源相控阵预警雷达系统。该雷达系统工作在D 波段（按传统波段划分为L 波段），包括3个尺寸相同的有源电扫描天线阵列（由美国雷神公司研制），布置在机背固定的雷达天线罩中，每个阵列的水平扫描范围为120°，使整个雷达系统实现了全向覆盖，解决了同样装备该雷达系统的波音707-385C“秃鹰”存在较大盲区的问题。A-50EI 所配装的EL/M-2075雷达系统对空中目标的最大探测距离可达500km 左右。
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●敌我识别子系统 EL/M-2075 雷达系统还集成有采用固态相控阵天线的敌我识别子系统，具备询问、解码、目标探测和跟踪功能，采用单脉冲方式测角。

●任务操作员工作站 8个多功能工作站均装有510mm（20in）的有源矩阵液晶显示器，由比利时巴可公司提供。


波音707-385C“秃鹰”

Condor
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波音707-385C“秃鹰”（Condor）

波音707-385C“秃鹰”是以色列航宇工业公司在波音707-385C 货机基础上为智利空军改装的预警指挥机。该机装有“费尔康”系统，可执行预警指挥和电子情报侦察等任务。

智利空军命名为“秃鹰”（Condor）。以色列航宇工业公司将预警雷达系统命名为“费尔康”（Phalcon），意为“L 波段共形相控阵”（Phased Array L-band Conformal）。

以色列航宇工业公司（IAI）是任务系统集成商，任务系统也主要由其子公司——以色列埃尔塔系统公司研制。

智利空军仅装备了1架，装备序列号为904，配属其驻圣地亚哥奥特罗·梅利诺·比利兹机场的第2 航空旅第10 航空团。据报道，智利空军曾多次向以色列抱怨该机的性能存在缺陷，并计划启动新的采办项目，购买其他预警指挥机来取代“秃鹰”。

设计特点

与波音707-385C 货机相比，“秃鹰”的总体布局没有改变，主要变化是在机头和机体两侧增设了雷达天线，在机背等处增设了电子情报侦察天线和通信天线等。飞机的续航时间可达12h。

以下描述均针对该机与波音707-385C 货机的不同之处。


机体
 主要特点是在机翼之前的机身两侧设有外凸的雷达天线罩，同时在机头装有下倾的雷达罩。其中，机身两侧的天线罩尺寸（长× 宽× 高）为12m×2m×0.46m，机头雷达罩的直径为3m。


座舱
 驾驶舱之后的座舱前部两侧布置有预警雷达系统机柜，其后布置有13个任务操作员工作站。


任务系统
 “费尔康”系统中的通信设备包括4 套超高频通信系统和1 套500～1000MHz 的数据链，此外还有选择呼叫系统。系统中的任务传感器主要包括EL/M-2075 预警雷达系统、EL/L-8312 电子情报系统/ 雷达波段电子支援系统和EL/K-7031 通信情报/ 通信波段电子支援系统，并具有多传感器综合管理和数据融合能力，当其中一种传感器发现目标后，系统可自动引导其他传感器进行搜索。

●预警雷达系统 EL/M-2075 为有源相控阵预警雷达系统，工作在D 波段（按传统波段划分为L 波段），完整配置有6个固定的天线阵列，包括机头1个、机尾1个和成对布置在机身两侧的4个，可实现全向覆盖。但是“秃鹰”仅装有3个阵列，即机头1个，机翼之前的机身两侧各1个，只能覆盖260º 的探测范围。收/ 发模块采用液冷，每个阵面有16个收/ 发模块组，每组有8个收/ 发模块，因此在采用完整配置时共有768个收/ 发模块。为尽可能减小机身变形的影响，将侧面的天线阵列安装在一种类似浮筏的结构上。在收/ 发模块一级开始信号预处理，预处理后的信号再先后通过信号处理机和任务计算机，最后生成工作站显示信息和图像。执行任务时，雷达操作员可根据战情将雷达覆盖区分为不同的优先级扇区，高优先区的扫描周期为2～4s，低优先区的扫描周期为10～12s。目标重访时间为1s，并可在2～4s内建立跟踪。系统能够根据需要延长波束对目标的驻留时间，以提高雷达对特定目标的探测威力。对空中目标的最大探测距离可达370～400km。

●敌我识别子系统 EL/M-2075 系统还集成有采用固态相控阵天线的敌我识别子系统，具备询问、解码、目标探测和跟踪功能，采用单脉冲方式测角。

●电子支援系统 EL/L-8312 系统可接收和分析空中及地面雷达信号，可实现全向覆盖，并具有高的截获概率和测向精度。系统采用窄带超外差接收机和宽带瞬时测频技术，并可利用到达时间差测量等方法进行测向。EL/K-7031 系统可接收超高频、甚高频和高频的空中和地面通信信号，并具有测向能力。

●任务操作员工作站 座舱的13个任务操作员工作站包括1个任务指挥官工作站、2个系统管理工作站、2个通信操作员工作站、3个雷达操作员工作站、2个电子情报/ 电子支援工作站、1个通信情报/ 电子支援工作站和2个测试用工作站。各工作站的功能必要时可互换。多数工作站装有2 台高分辨率彩色显示器。
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“白尾海雕”

Eitam
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“白尾海雕”（Eitam）

“白尾海雕”是由以色列航宇工业公司在“湾流”G550双发涡扇公务机基础上，为满足以色列空军的需求和出口国外而研制的一种预警指挥机。该机装有以色列最新研制的机载预警及指挥控制系统，可执行预警指挥和电子侦察等任务。

以色列空军命名为“白尾海雕”（Eitam）。厂商将其称为“湾流”G550 保形空中预警（CAEW）飞机。

以色列航宇工业公司（IAI）是任务系统集成商，任务系统也主要由其子公司——以色列埃尔塔系统公司研制。美国湾流航宇公司负责制造飞机平台并进行一些相应的修改。美国洛克希德·马丁公司负责一些与任务系统直接相关的结构修改，其中包括设计并改装天线整流罩。

设计特点

“白尾海雕”沿用了“湾流”G550 的总体布局，但做了较大的结构改动，提高了最大零油重量，同时采用了新的电源系统，因此需要获得美国联邦航空局（FAA）的多项补充型号合格证和飞机服务改变批准。该机在设计时利用CATIA软件建立了数字样机，并利用计算流体力学（CFD）方法对气动设计进行验证、校核与确认。该机被认为是世界上第一种针对网络中心作战环境设计的预警指挥机，不仅装有完善的通信和数据链系统，还向驾驶舱机组人员提供作战信息，并引入了地面协同任务操作员概念，能够更好地完成指挥控制等任务。与“湾流”G550 相比，该机的最大续航时间由14h 左右缩短为10h，在距离基地185km（100n mile）处能执行任务9～10h。

以下描述均针对该机与“湾流”G550 的不同之处。


机体
 在机头、机尾和机身两侧均加装了雷达天线罩，其中机头雷达天线罩下倾，而两侧雷达天线罩外表面为平面。机体上增设了许多天线，主要集中在机背、机腹和垂尾顶端。


座舱
 将飞行管理系统与任务系统集成在一起，使双人制飞行机组（驾驶员和副驾驶员）也可获得作战空间信息。驾驶舱后有电子设备机柜，此后的座舱中布置有6个任务操作员工作站，6名任务操作员包括1名任务指挥官、1名系统管理操作员和4名传感器操作员。

[image: ]


[image: ]



机电
 加装2台120kVA的发电机和1套由湾流航宇公司开发的液冷系统。


任务系统
 配装埃尔塔系统公司的EL/W-2085 任务系统。该系统是一种多传感器综合系统，采用开放式系统结构并引入了商用现货，将预警、识别、监视、电子情报和通信情报等子系统集成为一体，具有全系统全自动工作、多传感器综合管理和数据融合能力。系统中主要的任务传感器包括：有源相控阵预警雷达系统、与预警雷达系统集成的敌我识别子系统、电子支援/ 电子情报子系统和电子支援/ 通信情报子系统。所有传感器产生的数据都被连续不断地进行相关处理，以及时实现高度的数据融合并生成单一的态势感知图像。系统的主要组成如下。
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●通信系统 装有埃尔塔系统公司的EL/K-1891 卫星通信系统，在垂尾顶部的整流罩处有1个52cm 长的J 波段（按传统波段划分为Ku 波段）卫星通信天线。机身上还有2个长度为25cm 的通用数据链天线，其中一个位于垂尾顶部的整流罩中，另一个位于机翼后方的流线型机腹整流罩中。

●预警雷达系统 EL/W-2085 系统采用双波段有源相控阵预警雷达，用4个固定的天线阵列实现全向覆盖，其中机头和机尾各有1个E/F 波段阵列，机身两侧各有1个D 波段阵列。该雷达系统的其他主要特点有：可进行灵活的时间—空间能量管理；可按实际情况选择监视扇区；能够自动稳定波束的方位和俯仰；具有“探测前跟踪”能力；具有目标验证工作方式，可对新探测到的目标发射验证波束以降低虚警；可通过将波束直接指向目标、根据需要延长波束对目标的驻留时间和提高扫描频率等方式，提高对高价值目标的探测威力和跟踪效果；可在2～4s 内建立对目标的跟踪；具有充分的冗余和高度的容错能力等。该雷达对空中目标的最大探测距离超过370km（高于新加坡空军现役的E-2C）。敌我识别子系统 预警雷达系统中还集成有采用固态相控阵天线的敌我识别子系统，具备询问、解码、目标探测和跟踪功能，采用单脉冲方式测角。
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●电子支援系统 EL/W-2085 系统中的电子支援/ 电子情报子系统采用了窄带和宽带接收机，实现了全向覆盖，可接收和分析空中和地面雷达信号，具有高的截获概率和测向精度，能够利用到达时间差测量等方法进行测向。电子支援/通信情报子系统接收超高频、甚高频和高频的空中和地面通信信号，并具有测向能力。驾驶舱前的机头上方有1个电子支援系统天线整流罩，两侧机翼靠近翼梢小翼处均吊挂有1个电子支援系统吊舱，垂尾顶端整流罩的后部也有电子支援系统天线。

●自防御系统 “白尾海雕”还预备了加装自防御系统。系统中的雷达告警接收机功能由电子支援/ 电子情报子系统完成，其他可选子系统/ 设备还包括导弹逼近告警系统、箔条/ 曳光弹投放装置和定向红外对抗设备。其中，箔条/ 曳光弹投放装置可在机尾两侧各布置2个，上、下排列。

●任务操作员工作站 6个工作站均采用高分辨率彩色显示器。在设计时考虑了与地面的“虚拟”任务操作员协同，1架飞机最多能与多达60个地面任务操作员工作站协同工作，而地面工作站具有与机上工作站相同的配置和显示、处理与控制功能。


A-50

A-50
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A-50（A-50）

A-50 是苏联别里耶夫实验设计局（今俄罗斯别里耶夫飞机公司）在伊尔-76MD 运输机基础上为苏联空军改装的预警指挥机，用来取代图-126 预警指挥机。

苏联空军编号A-50，北约组织命名为“中坚”（Mainstay）。

别里耶夫飞机公司研制，乌兹别克斯坦塔什干航空制造联合体（TAPO）生产。预警指挥系统由“织女星”无线电工程股份公司研制。

主要型别

●A-50 基本型。
 配装“熊蜂” 1 预警指挥系统。苏联从1984年1月开始计划对其进行升级改进，改型机可能编号为A-50M。按当时的计划，改型机将换装“熊蜂”2 预警指挥系统。1984年年底制造出了改型机的全尺寸模型，并在1987年前后将“熊蜂”2 系统装在1架图-126 试验机上进行试飞，随后开始了首架原型机的改装工作，但因苏联解体导致资金缺乏而未能完成，该项目也被取消。
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●A-50U A-50 的现代化改进型。
 有时也被称为A-50M。1995年在莫斯科航展上对外公开。换装了“织女星”无线电工程股份公司的“熊蜂” 1M 或“熊蜂”2 预警指挥系统。在外观上与A-50 的主要区别是其后机身较低处有1个小的水泡形整流罩。

●A-50U 升级型。
 2008年1月，俄罗斯空军正式启动了A-50/A-50U 机队延寿项目，旨在使该机的服役寿命至少延长至2025年。该项目同时对飞机进行了升级改进，重点是提高任务系统的性能，同时减轻其重量以增大飞机的航程。新的任务系统可能是“熊蜂”2 或其改进型，重点提高了探测威力、多目标跟踪能力和截击引导能力，大幅度减轻了重量、降低了功耗、缩小了体积和提高了可靠性，其中雷达信息处理设备总重由原来的数吨降低至200kg 左右，使飞机能够装载更多的燃油起飞，提高了飞机的续航时间和作战半径。升级型飞机还改善了空中加油能力，以及飞行机组和任务操作员的工作条件。2009年11月25 日，升级型飞机通过了国家试验。改装后的飞机仍编号A-50U，预计将成为俄罗斯空军全部A-50 飞机的标准构型。

●A-50EI 出口印度的改型。
 采用以色列航宇工业公司的任务系统。

设计特点
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A-50 沿用了伊尔-76MD 的总体布局和基本结构，外观上的最大变化是在机背上加装了预警雷达天线罩，同时在机体上增设了其他一些天线。该机的典型巡逻方式是在10000m 高度按“8”字形航线飞行，两个航迹圆的圆心距离为100km。在以最大起飞重量起飞且不进行空中加油时，该机的战位巡逻时间可达4h（在距离基地1000km 处）或1.4h（在距离基地2000km处）。该机（除A-50U升级型外）也存在一些明显的缺陷，主要有：预警指挥系统探测距离短，多目标跟踪能力不足，实施自动截击引导的能力有限；任务系统重量过大，飞机不能满油起飞，空中加油探管实际不能使用，限制了飞机的战位巡逻时间；任务系统可靠性低；座舱内噪声过大、辐射较高，没有设置休息区等生活设施，不利于机上人员长时间执行任务等。
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以下描述均针对该机与伊尔-76MD 的不同之处。


机体
 在翼身结合段之后的机背上方加装了带有支撑结构的蘑菇形预警雷达天线罩，直径9～11m，最大厚度2m。天线罩的2个支架均带有防冰/ 除冰装置。翼身结合段前方的机背整流罩内装有卫星通信和卫星导航天线。用不透明的整流罩取代了机头处领航员的玻璃窗。背鳍前端设有1个冷却通风口。机尾有半球形的天线罩，取代了伊尔-76 机尾的炮塔。在主起落架舱整流罩后部、雷达天线罩正下方加装了辅助水平安定面（最初的原型机未安装），向外伸出2.3m。


动力装置
 与伊尔-76MD 相同。空中受油探管是标准配置，安装在驾驶舱风挡前方。但A-50 和A-50U 的空中受油能力很差，使得许多飞机都将受油探管拆除。


座舱
 沿用了伊尔-76MD 的五人制飞行机组（驾驶员、副驾驶员、飞行工程师、导航员和无线电操作员）。驾驶舱之后的座舱中有10名任务操作员，其中包括3名传感器操作员和4名截击引导员，其余3名为电子战操作员和通信操作员。驾驶舱窗板上镀膜，以防飞行机组人员受到辐射伤害。A-50U 升级型在机舱后部增设了休息区和茶点柜。


任务系统
 配装“ 熊蜂” 预警指挥系统， 能够同时跟踪50～60个（A-50） 或100～150个（A-50U）目标，并可为10 批（A-50）或15 批（A-50U）战斗机提供截击引导。A-50U的“熊蜂”系统主要包括以下几部分。
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●通信系统 包括卫星通信设备及高频、甚高频/ 超高频通信设备，其中甚高频/ 超高频数据通信的范围可达350km，高频数据通信的范围可达2000km，更远的距离上则使用卫星通信。
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●预警雷达/ 敌我识别系统 采用工作在E/F 波段的三坐标脉冲多普勒预警雷达，采用缝隙阵列天线，通过与天线罩一起旋转实现全向覆盖（转速为6r/min），俯仰方向采用电扫描，扫描角为±20°。雷达系统可显示全部空中目标的距离、方位和高度等参数，具有动目标指示、无源探测等工作方式，对米格-21 战斗机一类目标的发现距离为230km，对舰船的发现距离为400km。敌我识别装置集成在雷达天线上。

●自防御系统 由雷达告警接收机、LO-82 导弹逼近告警装置和箔条/ 曳光弹投放装置组成，其中箔条/ 曳光弹投放装置布置在后机身两侧、主起落架舱后方，每个装有96 枚干扰弹。俄罗斯还在为该机研制电子对抗吊舱（吊挂在翼尖）和新的红外告警系统，其中后一系统将具有远程警戒能力，可在飞机飞行高度大于10000m 时探测到1000km 以内的弹道导弹发射。

●任务操作员工作站 采用彩色阴极射线管显示器。空中目标在工作站的显示器上分为“敌机”、“友机”、“未识别”三类显示，并可显示“友机”的呼号、油量、速度、高度和航向等信息。

●其他 机上还装有电子支援系统和综合导航系统。

A-50U 升级型飞机的预警雷达提高了对低空目标、低速目标和小目标的探测能力，提高了抗干扰能力，对战斗机的发现距离增至不低于300km，可同时跟踪目标的数量提高至200～300个，可为30 批战斗机提供截击引导，并具有实施空中交通指挥的能力。该机的任务操作员工作站均采用木卫七股份公司的液晶显示器。
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技术数据（与伊尔-76MD 的不同之处）
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S 100B“百眼巨人”

Argus
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S 100B“百眼巨人”（Argus）

S 100B 预警机是瑞典萨伯集团在其萨伯340B 双发涡桨支线运输机基础上为瑞典空军研制的预警机，可执行防空预警、边境巡逻、专属经济区巡逻、搜索与救援、执法等任务。

瑞典空军编号S 100B，命名为“百眼巨人”（Argus）。萨伯集团将出口型称为SAAB 340AEW（萨伯340预警机），将S 100B 编号为SAAB 340AEW-200。

总承包商为萨伯集团。该集团既是飞机平台的供应商，也是系统集成商。预警雷达系统由该集团的子公司——萨伯微波系统公司提供（2006年6月萨伯集团收购了瑞典爱立信公司的防务业务，在此基础上成立了萨伯微波系统公司）。

设计特点

S 100B 是作为瑞典空军战斗控制中心（StriC）的空中传感器单元设计的，主要任务是按照地面指挥进行预警巡逻飞行，并将空情传递给地面，自身并没有截击引导和指挥控制能力。该机的总体布局和基本结构与萨伯340B 相同，主要加装了各种完成任务所需要的子系统/ 设备，同时在气动布局上进行了局部调整，以改善外形和重量变化后飞机的稳定性和飞行性能。该机的巡逻速度为296km/h（真空速），巡逻高度为2000～6000m，不进行空中加油时的最大续航时间为6h。与S 100B 相比，其改型S 100D 的最大特点是自身具有截击引导能力。

以下描述均针对该机与萨伯340B 的不同之处。
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机体
 加强了机身结构，机背装有平衡木形预警雷达天线罩，尺寸（长× 高）为9.7m×0.8m。由于飞机设计为在执行预警巡逻任务时以一定的正迎角飞行，因此天线罩相应下倾。此外，还加长了尾锥以容纳辅助动力装置，在垂直安定面和方向舵上加装了涡流发生器，在后机身下方装有2个较大的腹鳍（萨伯340B 为2个较小的狭长腹鳍）。
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动力装置
 修改了发动机的安装，使其推力线向右侧倾斜一个角度。


座舱
 三人制驾驶舱，机组人员包括驾驶员、副驾驶员和飞行工程师。驾驶舱后的座舱右侧布置有3个任务操作员工作站。


机电
 加装了辅助动力装置，在机舱加装了1 套机舱空气循环冷却系统，可为座舱内的任务电子设备提供合适的工作环境。


任务系统
 S 100B 装有萨伯集团的FRS-890 任务系统（FRS 表示机载侦察雷达），主要组成部分包括：1 套高频/ 甚高频/ 超高频通信系统，其中包括战术无线电系统（TARAS）终端，其数据率为4.8Kbit/s ；PS-890“爱立眼”双面阵有源相控阵雷达，天线尺寸8m×0.6m，工作在F 波段，总重超过900kg，对空探测范围为左右各120° ；法国泰雷兹集团的TSB 2500 敌我识别装置；频率覆盖范围为2～18GHz 的战术电子支援系统等。每个任务操作员工作站都有1 台主显示器（上方）、2 台辅助显示器（下方并列）、1个键盘和1个跟踪球。该机将获得的空情信息传输至地面指挥站，由地面指挥站将其与信号情报融合后生成全局态势图，在此基础上为战斗机提供截击引导和指挥控制。
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S 100D 采用更先进的ASC-890 任务系统（ASC 表示机载监视与控制），其“爱立眼”雷达的探测威力有所提高，对空中目标的最大探测距离不低于350km，对空探测范围也增至左右各150°。该型还换装了泰雷兹集团的Mk12 敌我识别装置/ 二次雷达，换装了美国罗克韦尔·柯林斯公司的甚高频/ 超高频电台，换装了惯性导航/ 全球定位系统，改进了任务操作员工作站，具有一定的截击引导能力。


萨伯2000预警指挥机

SAAB 2000 AEW&C
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萨伯2000 预警指挥机（SAAB 2000 AEW&C）

萨伯2000 预警指挥机是瑞典萨伯集团在其萨伯2000 双发涡桨支线运输机基础上研制生产的预警指挥机，可执行预警、指挥和电子侦察等多种任务。

厂商称之为SAAB 2000 AEW&C（萨伯2000 预警指挥机）。

萨伯集团既是飞机平台的供应商，也是系统集成商。预警雷达系统由该集团的子公司——萨伯微波系统公司提供（2006年6月萨伯集团收购了瑞典爱立信公司的防务业务，在此基础上成立了萨伯微波系统公司），电子支援/ 自防御系统由该集团的子公司——萨伯航空电子公司提供。

设计特点

萨伯2000 预警指挥机在萨伯2000 的基础上加装了各种完成任务所需要的子系统/ 设备，飞机的总体布局和基本结构均未改变，但为适应安装任务传感器和其他任务设备的需要，在机身上增设了较多的透波罩和天线；同时在气动布局上进行了局部调整，以改善外形和重量变化后飞机的稳定性和飞行性能。此外，该机还增设了辅助油箱，巡航速度630km/h（真空速），巡逻速度296km/h（真空速），执行任务时能在不到30s 的时间内完成180°转向，不进行空中加油时的最大续航时间为9～9.5h。与瑞典空军的S 100B 预警机相比，萨伯2000 预警指挥机的平台可用空间更大，能够加装更多更复杂的任务子系统/ 设备，任务操作员工作站的数量也有增加，飞机本身具有指挥控制能力。

以下描述均针对该机与萨伯2000 的不同之处。
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机体
 加强了机身上部结构以安装平衡木形预警雷达天线罩，加强了机翼外翼段结构以安装电子支援/ 信号情报传感器。加高了垂尾以保证飞机的稳定性。由于飞机设计为在执行预警巡逻任务时以一定的正迎角飞行，因此天线罩相应下倾。


动力装置
 在座舱右侧增设了2个辅助油箱。


座舱
 驾驶舱后的座舱主要可分为3个部分。前部为休息区，右侧有一对面对面布置的双人椅，中间有桌台；左侧也有一对面对面的座椅。中部前段右侧布置有5个任务操作员工作站，左侧有4个折叠式座椅；后段右侧有2个辅助油箱，其后为预警雷达系统的机柜，左侧为电子战设备机柜，其后为1个座椅和预警雷达系统的电源。后部右侧为通信设备机架，其后有1个折叠式座椅；左侧为任务操作员卧铺。此外，在副驾驶员座椅后方有1个盥洗室，座舱后方有行李舱和1个布置在右侧的厨房。取消了座舱中部右侧的舷窗，保留了主动噪声抑制系统。
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机电
 换装改进的电源系统（包括更换了新的发电机）。为任务系统增加了额外的冷却能力。


任务系统
 主要包括以下子系统/设备。
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●通信/ 导航系统 装有话音通信设备和数据链系统，并预备了在需要时加装1 套卫星通信系统。数据链天线和卫星通信天线均装在雷达天线罩之前的机身上部。增装了1 套导航系统。

●预警雷达系统 装有PS-890“爱立眼”有源相控阵雷达，在机背平衡木形天线罩两侧各有1个天线，尺寸为8m×0.6m，工作在F 波段，一般在飞机起飞3min 后开始工作，集成了敌我识别装置/ 二次雷达。与R-99 和S 100B 预警机所使用的同型雷达相比，萨伯2000 预警指挥机配装的该型雷达提高了探测威力，对空中目标的最大探测距离不低于350km。威力提高的主要原因是采用了新一代收/ 发模块，萨伯集团宣称新模块的输出功率提高了60%。

●电子支援系统 集成在萨伯航空电子公司的HES-21 一体化电子支援/ 自防御系统中。电子支援/ 雷达告警接收机采用数字式宽带和窄带接收机，可配置为覆盖低波段（0.7～2GHz）、中波段（2～18GHz）和高波段（28～40GHz），能够接收连续波或脉冲信号，进行到达角估计和干涉仪测向，对辐射源的测向精度（均方根值）可达1°，能够与“爱立眼”雷达的测角精度相匹配。系统中的主要传感器装在翼尖吊舱中（该吊舱的外形和横截面均接近矩形），吊舱的前、后端均有接收天线，中部朝外侧凸起的部分有干涉天线阵列。系统的数据在任务期间进行记录，用于任务后的战术和技术分析。
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●自防御系统 集成在萨伯航空电子公司的HES-21 一体化电子支援/ 自防御系统中，在威胁参数数据库和电子支援系统的支持下工作，由雷达告警接收机、激光告警接收机、导弹逼近告警装置和箔条/ 曳光弹投放装置等组成，各种天线或探头布置在机头下方、后机身两侧、机翼后方的机身两侧和垂尾顶端等处。激光告警接收机为萨伯航空电子公司的LWS-310，在该机上使用6个探头实现全向覆盖，覆盖波长为0.5～17μm，可对激光目标指示器、激光测距仪、用于驾束制导的激光波束发射器及炫目激光器发射的激光进行分类和测向。导弹逼近告警装置基于萨伯航空电子公司的MAW-300，采用紫外传感器，共使用4个传感器探头（每侧2个），每个可提供110°的方位角覆盖，实现全向探测和一定的探测冗余。箔条/ 曳光弹投放装置也是萨伯航空电子公司的产品，包括2个BOL 大容量箔条投放装置和6个BOP 小容量箔条/ 曳光弹投放装置，其中BOL 布置在翼尖电子支援系统吊舱下方，每个容量为160 发；BOP 布置在主起落架舱侧壁，每侧3个，每个容量为20 发。系统的数据在任务期间进行记录，用于任务后的战术和技术分析。

●任务操作员工作站 任务操作员通过工作站完成以下任务：任务系统和传感器管理；任务规划和仿真；跟踪数据处理；截击引导；目标/ 威胁识别和分配等。各工作站均采用高分辨率平板彩色显示器，并利用触敏显示屏、键盘和跟踪球实现人机交互。工作站具有数字地图显示能力。
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E-2C“鹰眼”

Hawkeye
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E-2C“鹰眼”（Hawkeye）

E-2C 是美国格鲁门公司（今诺斯罗普·格鲁门公司）为美国海军研制的舰载预警指挥机，主要执行舰队防空预警和空战指挥引导，也可执行搜索与救援和反毒品走私等任务。该机也是目前世界上装备数量最大、装备国家和地区最多的预警指挥机。

美国海军编号E-2C，命名为“鹰眼”（Hawkeye）。

总承包商为诺斯罗普·格鲁门公司（简称诺·格公司）。发动机由英国罗尔斯·罗伊斯公司提供。螺旋桨由汉胜公司提供。主要的任务系统/设备由罗克韦尔·柯林斯公司、诺·格公司、雷神公司、洛克希德·马丁公司（简称洛·马公司）、L-3 通信公司和英国BAE 系统公司等提供。

主要型别或批次

●基本型
 E-2C 最初的生产型，共制造了65架。配装T56-A-425 涡桨发动机、2 台高频电台和5 台超高频电台、L-304 数字式任务计算机（带有CP-1469 增强型高速处理机模块）、AN/APS-120 或AN/APS-125 预警雷达系统、AN/ALR-59 无源探测系统、AN/APX-72 或AN/APX-76 敌我识别装置、AN/ASN-50 姿态航向基准系统、AN/ASN-92 舰载飞机惯性导航系统（CAINS）、AN/APN-153 多普勒导航设备、AN/ARN-52 塔康和AN/APA-172 显示控制台等任务系统/设备，机上装有制冷量为35.2kW（10美国冷吨）的冷却系统。AN/APS-120 雷达采用双延迟线固定目标对消技术，具有有限的陆地上空下视探测能力；AN/APS-125 进一步换装先进雷达处理系统（ARPS），增大了探测距离，同时提高了抗干扰能力。该型除装备美国海军外，还出口以色列空军4架，后来以色列空军曾为该机加装空中受油探管。
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●第0批次（Group 0）
 基本型的改进型，在生产线上取代了基本型，共制造了35架。主要改进包括：引入AN/ASW-15 自动飞控系统；加装L-3 通信公司的AN/USC- 42（V）3 迷你型按需分配多路存取（DAMA）甚高频/超高频电台，具有视距通信和卫星通信能力；换装2 台高频电台、3 台罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-182（V）甚高频/超高频电台和3 台超高频电台；为L-304 计算机增加了16KB的存储容量；换装洛·马公司的AN/APS-138 雷达，采用L-3 通信公司的AN/APA-171 总辐射孔径控制天线（TRAC-A），降低了旁瓣；换装诺·格公司的AN/ALR-73 无源探测系统等。该型除装备美国海军外，还出口日本、新加坡和埃及。2004年之后，美国海军的该型E-2C 已全部退役。

●第1批次（Group Ⅰ）
 第0 批次的改进型，共制造了18架，首架作战型飞机（装备序列号163538）于1989年8月8日交付美国海军。主要改进是：换装T56-A-427 涡桨发动机；换装AN/ASW-50 标准型自动飞控系统（SAFCS）；换装1 台CPU-140/A 标准型中央大气数据计算机（SCADC）；改装制冷量为42.2kW（12 美国冷吨）的冷却系统；改进了驾驶舱仪表；换装洛·马公司的AN/APS-139 雷达和诺·格公司的AN/ALR-73 被动探测系统（PDS）等。有16架该型机后来升级为第2 批次，2架被改装为TE-2C 教练机（装备序列号163029和163848）。由该型升级而来的第2 批次的飞机有3架用作试验与评价飞机，装备序列号为163535、163537和163849，配属美国海军第20 试验中队（VX-20）。其中，163535 号机曾换装NP2000 螺旋桨，163849 号机曾换装AN/ALQ-217 电子支援系统进行试验，163537 号机也曾用于对E-2C-2000 的配置进行试验。

●第2批次（Group Ⅱ）
 第1 批次的改进型，共制造了36架，首架（装备序列号164108）于1991年12月交付，最后1架于2001年中期交付。主要改进是：换装洛·马公司的AN/APS-145 雷达；换装雷神公司的AN/APX-100 敌我识别装置应答机；换装L-3 通信公司的增强型主显示单元（EMDU）全彩色战术显示器，尺寸280mm×280mm，可同时显示2000个以上的跟踪航迹，在后来的升级中还进一步改装了有源矩阵液晶显示器和光电鼠标等。1993～1994年还加装联合战术信息分发系统终端，可支持Link 16 数据链。除装备美国海军外，该型还出口到法国和中国台湾地区，其中出口到中国台湾地区的型别被称为E-2T。

●E-2C-2000
 即“鹰眼”2000（Hawkeye 2000），是E-2C 的最新改进型，曾被称为第2C 批次（Group Ⅱ（C））。1994年12月授予诺·格公司研制合同，1998年4月11日首架全状态飞机首飞，1999年4月26日美国海军订购了21架全新生产的飞机，总金额超过13 亿美元。2001年10月开始交付，2009年9月21日交付了最后1架。该机的出口型为E-2C-2000E，出口到中国台湾地区（2架）和法国（1架）。其中，中国台湾地区在1999年7月订购，2004年8月18日在诺·格公司举行了首架飞机的交付仪式，2005年5月19日2架飞机运抵台湾，2006年4月15日宣布形成作战能力（台湾地区称之为“成军”）。台湾地区有时将该机称为E-2K。
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该型主要的改进是：换装NP2000 螺旋桨；换装霍尼韦尔国际公司的蒸气循环冷却系统，增大了制冷量，并改用环保的制冷剂；换装雷神公司的升级型任务计算机（MCU）；换装卫星通信系统；加装雷神公司的AN/USG-3（V）协同交战能力（CEC）系统；加装美国海军研究实验室的高频/甚高频/超高频多任务先进战术终端（MATT）；加装罗克韦尔·柯林斯公司/BAE 系统公司的AN/URC-107（V）4 联合战术信息分发系统终端，可支持Link 16 数据链；换装洛·马公司的AN/ALQ-217 电子支援系统；换装罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-210（V）甚高频/超高频电台；加、换装全球定位系统和诺·格公司的AN/ASN-139 舰载飞机惯性导航系统Ⅱ（CAINS Ⅱ）等。E-2C-2000E/E-2K 未配装AN/USG-3。

●E-2D“先进鹰眼”（Advanced Hawkeye）
 E-2C 飞机的替换改型。

至2009年9月21日交付最后1架E-2C-2000 时，E-2C系列飞机的总产量已达到200 多架。2007年，E-2C 的单价约为1.02 亿美元。
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在E-2C 飞机服役后，美国海军通过实施四年一个循环的“技术插入”计划，对该机不断进行升级改进。美国海军现役的作战型E-2C 飞机均为E-2C 第2 批次或E-2C-2000。其中第2 批次正在接受升级，主要内容是换装与E-2C-2000相同的NP2000 螺旋桨和MCU，但未加装或换装冷却系统、协同交战能力系统、电子支援系统等其他系统或设备。升级后的飞机被称为第2M 批次（Group Ⅱ（M））。按计划，到2010年年底前将完成对全部E-2C 第2 批次飞机的升级工作。日本、埃及、法国的E-2C 飞机均已或正在升级为E-2C-2000E，其中日本的最后2架未升级飞机将在2010年6月之前完成升级。2008年10月，中国台湾地区通过美国国防部对外军售（FMS）渠道，为E-2T 飞机订购了升级组件，将把4架E-2T 飞机全部升级为E-2C-2000E。

美国海军还在持续探索提高其E-2C 飞机的网络中心作战能力，以使该机适应建设中的美国海军“部队网”。2004年4月14日首次进行了E-2C 协同无人机、舰载战斗机和航母进行网络化精确打击的验证。当时E-2C 引导1架RQ-8无人机实施侦察，随后接收了该无人机下传的侦察图像，并将其分发给模拟航母作战中心和地面站。在E-2C 上的任务操作员和模拟航母作战中心的人员使用专用瞄准软件选定了瞄准坐标并上传至网站后，由E-2C 引导1架F/A-18 战斗机攻击选定的目标，同时引导RQ-8 无人机获取攻击毁伤评估图像。此外，从2008年开始，美国海军又开始寻求为E-2C第2M 批次和E-2C-2000 飞机增加基于网络协议（IP）的互联能力，其实现方案是利用机上现有的高频电台和新加装的先进数字式网络系统（ADNS）IP 路由器/网关。

1973年11月，E-2C 基本型开始在美国海军服役，1974年2月形成初始作战能力，同年年底首次在航母（“萨拉托加”号）上部署。该机累计曾装备过美国海军的19个中队。截至2009年12月底，美国海军仍装备有大约75架E-2C，装备1个试验中队和超过10个作战中队。

除美国海军外，该机还装备了法国海军、日本航空自卫队、中国台湾空军、新加坡空军和埃及空军。其中，法国海军从1998年开始装备，共有3架，配属第4 作战中队，装备序列号为1～3，由“戴高乐”号航母搭载使用。中国台湾空军在1995年引进了4架，2004年引进了2架，配属驻屏东基地的第439 混合联队第20 电子战大队的第2 电子战中队，装备序列号为2501～2506（其中2505 号机和2506号机为E-2C-2000E）。日本航空自卫队1982年开始装备，共有13架，均配属驻本州三泽基地的航空总队直属警戒航空队， 装备序列号为34-3451～34-3454、54-3455～54-3458、34-3459～34-3461和44-3462、44-3463 ；新加坡空军1987年开始装备，共有4架，配属驻登加空军基地的第111 中队，装备序列号为011、012、014和015。埃及空军从1987年开始装备，共有8架，配属驻开罗附近空军基地的第87 中队。
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此外，以色列空军从1978年开始装备该机，共装备了4架，1994年即退役。2002年，以色列将其中3架转卖给了墨西哥海军航空兵，剩下的1架交给了以色列空军博物馆。墨西哥的飞机由以色列航宇工业公司进行了翻修和升级，首架于2004年1月21日重新出厂。墨西哥海军航空兵将该机部署在韦克拉鲁斯哈拉国际机场，配属第1 海军预警与侦察中队，装备序列号为AMP-100～AMP-103，主要用于监视和打击毒品走私活动。

在美国海军中，每个航母舰载机联队中通常有1个预警指挥机中队，装备4架E-2C 飞机。平时，在正常情况下仅有1架升空为舰队执行警戒任务，只有特殊情况下才用2架同时执勤。当美国国家航空航天局（NASA）在卡纳维拉尔角的肯尼迪航天中心发射航天飞机时，美国海军常出动该机来监视和管制周围空域的空中交通；该机还曾多次指挥引导美国海岸警卫队的航空器对走私毒品的飞机进行拦截，在2002～2005年间至少阻止了31t 可卡因走私到美国。1989年1月4日，E-2C 在锡德拉湾为美国海军的F-14 提供警戒和引导，最终击落2架利比亚的米格-23 战斗机。在1991年的海湾战争中，共有27架E-2C 参战，共出航1183架次，飞行4700h，主要执行空中预警指挥和通信中继任务，并在开战后不久即指挥引导美国海军的F/A-18 战斗机击落了2架伊拉克的米格-21。此后，该机又先后参加了1999年的“联盟力量”（科索沃战争）、2001年的“持久自由”（阿富汗战争）和2003年的“伊拉克自由”（伊拉克战争）等一系列作战行动。其中，在阿富汗战争中，该机首次充分利用陆上机场（阿富汗北部的巴格拉姆空军基地）执行任务；在伊拉克战争中首次实战使用了E-2C-2000。此外，以色列空军的E-2C 飞机曾在1982年的第五次中东战争中实战使用，为以色列空军的作战飞机提供了有效的警戒和引导。
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美国海军装备的E-2C 将被E-2D 全部取代。新加坡空军的E-2C 正被“白尾海雕”取代。其他国家和地区（除墨西哥外）均已选择将其E-2C 升级为E-2C-2000E。

设计特点

E-2C 属轻、中型双发涡桨飞机，采用常规布局，机背上有较大的雷达天线罩。该机具有下视能力和海上监视能力，具有较强的远距探测能力。在执行任务时，该机通常在9144m（30000ft）高度以3°的迎角飞行，能够同时处理和显示数百个或更多的跟踪航迹，并同时对数十批飞机实施截击引导。

除特别指明外，以下描述均针对E-2C-2000。


机身
 全金属半硬壳式，机背上方、翼身结合段前部有凸出的冷却系统散热器舱，机身中部支架上有直径7.32m（24ft）、厚0.76m（2.5ft）的蘑菇形预警雷达旋转天线罩。该雷达天线罩可降低0.64m（2ft），以降低整机高度。E-2C-2000/E-2C-2000E 在天线罩顶端有圆锥台形卫星通信天线；中机身下方还有协同交战能力系统的天线。


机翼
 悬臂式上单翼，被嵌入安装的发动机短舱分为内、外两段。有上反。翼根安装角4°，翼尖安装角1°。后缘有襟副翼和富勒襟翼。中央翼段为三梁多肋机加蒙皮盒形结构。外翼段用装在后梁上的斜轴接头铰接，液压作动筒操纵，可折叠到与机身侧面平行的位置。为给飞机延寿，曾先后两次开展外翼壁板加强工作，使部分飞机的结构使用寿命被延长至6000 飞行小时或8000 飞行小时。内段前缘可拆卸，以便维护飞行操纵和发动机操纵系统。


尾翼
 悬臂式尾翼， 有4个垂直安定面。平尾上反11°。垂尾后部有3个双铰方向舵。为减小对预警雷达的影响，尾翼有一部分由玻璃钢制成。
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起落架
 液压收放的前三点起落架，采用油气缓冲器。主起落架为单轮，向前并旋转90°后平放入发动机短舱底部；前起落架为双轮，向后收起。应急时可利用气压装置放下起落架。主轮轮胎规格36×11，在航母上使用时胎压为17.9×105Pa，在陆上使用时胎压为14.5×105Pa ；前轮轮胎规格20×5.5。主轮带有液压刹车，前轮可操纵转向。有液压收放的尾橇和拦阻钩。


动力装置
 2台T56-A-427 涡桨发动机，单台功率为3805kW（5100shp），各驱动一副NP2000 型8 叶复合材料螺旋桨。NP2000 用来替换E-2C 以前采用的4 叶螺旋桨，改善了维修性，降低了噪声和振动，提高了效率。163535 号机在换装该桨后于2001年4月19日首飞，作战部队的E-2C 从2004年开始换装该桨。

机内燃油装在中央翼段的2个3452L 油箱中，还可使用外翼段辅助油箱。以色列空军曾为其E-2C 飞机增设空中加油探管。由于在阿富汗战争和伊拉克战争中该机暴露出续航能力不能满足需要等问题，美国海军已计划为其E-2C 增加空中受油能力。2005年12月19日，美国海军的E-2C 飞机与KC-130 空中加油机成功进行了空中加油对接试验，2006年1月5日又与采用空中加油机构型的F/A-18F 战斗机成功进行了对接。


座舱
 通常有5名乘员，即驾驶员、副驾驶员、空中控制员、作战指挥员和雷达操作员。驾驶员和副驾驶员在驾驶舱中，其余3人为任务操作员，使用规格相同的工作站，成一列布置在座舱中部左侧。按美国海军已规划的E-2C-2000改进计划，副驾驶员将兼任战术军官，成为第4名任务操作员。


飞控
 装有AN/ASW-50 自动飞控系统。采用液压助力机械操作系统，各操纵面均由不可逆助力器驱动，有人工感觉装置。


机电
 机翼和尾翼前缘均有气动套防冰系统。在设计所考虑的极端高温环境中，机上设备所需的制冷量最高可达37.4kW。为此，该机改用新的蒸气循环冷却系统，名义制冷量达49.2kW（14 美国冷吨），在极端高温环境中最大制冷量估计可达52.8kW。在设计工作状态下，系统可以约70kg/min的速度提供17℃的冷却空气。制冷剂改用不含氯原子、对臭氧层无破坏的R134a，取代了原来的R114（该制冷剂对臭氧层有破坏作用，已在1996年后停产）。


任务系统
 各型别任务系统的基本组成和变化情况见型别介绍。E-2C-2000 的任务系统可同时处理2000个跟踪航迹，显示其中的250个，并为40 批战斗机提供截击引导。该系统的主要组成及其基本情况介绍如下：

●飞行/导航设备 装有全球定位系统和AN/ASN-139舰载飞机惯性导航系统Ⅱ（CAINS Ⅱ）。在进一步改进中换装了高明公司的GNS 530 全球定位系统/仪表着陆系统/伏尔（带有彩色移动地图显示器），使飞机可满足美国空域和国际空域的区域导航（RNAV）和所需导航性能（RNP）要求。除为驾驶员换装升级后的多功能控制显示设备（MFCDU）外，也为副驾驶员加装1 台同样的设备，分别用作机上美军标1553B 数据总线的正常控制器和备份控制器，均采用英特尔公司的80486 处理器。CPU-140/A 大气数据计算机也连接到美军标1553B 总线，以便在飞行中校正导航数据。驾驶员的MFCDU 采用152mm×203mm（6in×8in） 的彩色有源矩阵液晶显示器，而副驾驶员的MFCDU 将采用230mm×305mm（9in×12in）的彩色有源矩阵液晶显示器。副驾驶员的显示器可兼作战术显示器，以便副驾驶员作为战术军官完成任务。

●升级型任务计算机（MCU） 采用开放式系统结构和商用现货，主要由CP-2319 任务计算机、数据加载器/记录器和洛·马公司的AN/ASQ-225 先进控制指示器组（ACIS）组成。其中，CP-2319 任务计算机带有4个64 位、333MHz的阿尔法940 中央处理器和512MB 的内存（ 可扩充至1GB），运行惠普公司的Digital UNIX 4.0e 操作系统和用Ada语言重新编写的作战飞行软件（OFP），可对本机和外源信息进行综合和融合处理（OFP 的规模约为26 万行源代码）；AN/ASQ-225 有3个（供3名任务操作员使用），也在UNIX操作系统环境中运行自己的任务软件，但其任务软件采用C++ 语言重新编写。CP-2319 除保留早期E-2C 任务计算机的原有接口外，还增加了1个100Mbit/s 的接口与协同交战处理机（CEP）互连，增加1个10Mbit/s 的以太网接口与AN/ASQ-225 互连，另有1个双余度美军标1553B 总线接口。与E-2C 第2 批次采用的L-304 任务计算机相比，CP-2319的体积只有前者的1/3，重量减轻超过50%，处理能力提高了14 倍。

●AN/USG-3（V）协同交战能力系统 主要由协同交战处理机和数据分发系统（DDS）组成，总重378kg。可与美国海军航母作战中心使用的相应系统及巡洋舰、驱逐舰上的“宙斯盾”作战系统互联互通，对所有航母编队内所有装备该系统的平台所发现的目标进行综合、相关和融合处理，形成统一、合成的态势图，并对同一个目标形成综合和融合后的单一跟踪航迹。在E-2C-2000 上，该系统的天线安装在中机身下方的整流罩中，长约1.37m（54in）。E-2C-2000E/E-2K 未配装该系统。

●通信系统 除AN/USG-3（V）系统外，E-2C-2000通信系统/设备的其他组成包括：新型卫星通信系统；多任务先进战术终端；AN/URC-107（V）4 联合战术信息分发系统2H 类终端，可支持Link 16 数据链；换装罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-210（V）甚高频/超高频电台等。
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●预警雷达系统 配装AN/APS-145 雷达，工作在UHF（超高频）波段，采用AN/APA-171 天线，形式为2 排8 单元的八木天线阵，对低雷达截面积（RCS）目标具有良好的探测效果，并具有跳频、空中动目标指示和无源探测能力。雷达天线罩转速为5～6r/min，辐射波束宽度为7°×20°，当载机在典型巡逻高度上执行任务时，对高空轰炸机之类大型目标的探测距离可达650km，对舰船的探测距离可达360km，对战斗机目标的探测距离可达270km。

●电子支援系统 配装AN/ALQ-217 电子支援系统，采用开放式系统结构和商用现货，总重约86kg（包括天线、接收机和处理机等组成部分）。系统中的处理机为洛·马公司的SP-103A，采用VME 总线和PowerPC 处理器。与E-2C第2 批次采用的AN/ALR-73 系统相比，该系统的重量减轻55%，可靠性提高700%（平均故障间隔时间超过1400h），在远海和近海的电磁信号密集环境中都有高的截获概率，并能提供可靠的辐射源鉴别能力。

技术数据
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E-2D“先进鹰眼”

Advanced Hawkeye
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E-2D“先进鹰眼”（Advanced Hawkeye）

E-2D 是美国诺斯罗普·格鲁门公司正在为美国海军研制的新一代舰载预警指挥机。该机是美国海军现役E-2C-2000 飞机的重大改型，计划用来取代美国海军现役的E-2C，作为美国海军“21 世纪海上力量”建军构想中的重要支撑装备、“部队网”中的关键节点和2020年航母舰载机联队编成构想中的关键组成机种之一，执行预警指挥、作战空间管理、战区航空和导弹防御、信息服务等任务。

美国海军编号E-2D，命名为“先进鹰眼”（Advanced Hawkeye）。

总承包商为诺斯罗普·格鲁门公司（简称诺·格公司）。发动机由英国罗尔斯·罗伊斯公司（简称罗·罗公司）提供。螺旋桨和发电机由汉胜公司提供。主要的任务系统/设备由罗克韦尔·柯林斯公司、洛克希德·马丁公司（简称洛·马公司）、L-3 通信公司、诺·格公司、雷神公司和英国BAE 系统公司等提供。

设计特点

E-2D 重点提高了作战空间态势感知能力，特别是在近海地区的感知能力和探测低空巡航导弹等低雷达截面积目标的能力。诺·格公司在研制该机的过程中建立了虚拟设计环境和三维数字样机，加快了飞机的研制进度。

以下描述均针对该机与E-2C-2000 的主要不同之处。


机体
 基本与E-2C-2000 相同，但加强了中机身结构，同时取消了雷达罩顶部中心处的圆锥台形卫星通信天线。雷达天线罩由石墨纤维/环氧树脂材料制成。


动力装置
 配装T56-A-427A 涡桨发动机和NP2000 螺旋桨，其中发动机的单台功率增至3917kW（5250shp），提高了进场功率储备和应急功率。此外，还换装了新的发动机减速齿轮箱，加装了1 套罗·罗公司的推进系统控制、监测和维护系统（PSCMMS）。其中，PSCMMS 集成了发动机和螺旋桨控制逻辑程序，并对发动机进行监控，以便维修。飞机在设计时即考虑了具备空中加油能力。
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座舱
 通常有5名乘员，即驾驶员、副驾驶员、空中控制员、作战指挥员和雷达操作员。驾驶员和副驾驶员在驾驶舱中，其余3人为任务操作员，使用规格相同的工作站。副驾驶员兼任任务操作员，管理通信和导航并提供任务协助；空中控制员是第一飞机引导员，也是数据链和卫星通信系统操作员；作战指挥员负责任务计划和管理；雷达操作员负责操作雷达，同时也是第二飞机引导员。
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飞控
 加装1 套通用电气航空集团的飞行管理系统，其中集成有自动飞控系统。


机电
 装有1 台170/255kVA 的直驱交流发电机，并提供可观的功率增大潜力。采用新的制冷系统，增大了制冷量并改用聚α 烯烃（PAO）制冷剂。装有机载制氧系统。
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任务系统
 采用开放式系统结构并大量引入商用现货。与E-2C-2000 的任务系统相比，主要变化包括：换装雷神公司的改进型任务计算机和任务操作员工作站；采用光纤通道－航空电子环境（FC-AE）互连标准建立交换式局域网，同时也采用美军标1553B 数据总线等建立互连；用嵌入式多功能通信天线取代了圆锥台形卫星通信天线，减重约9.1kg，同时降低了阻力；换装AN/USG-3A 协同交战能力（CEC）系统，该系统是E-2C-2000 所采用的AN/USG-3（V）系统的改进型；加装1 台意大利塞莱克斯通信公司的SRT-470/L高频保密通信电台；装有6 台罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-210（V）甚高频/超高频电台和2 台超高频电台；换装多功能信息分发系统小容量终端（MIDS LVT），可支持Link 16 数据链；换装先进机内通信系统（AICS），其话音信息可通过机上光纤局域网传递；换装新型预警雷达系统；加装红外搜索与跟踪系统；换装BAE 系统公司的AN/APX-122 敌我识别装置询问机，采用电扫描天线；换装“全玻璃”战术驾驶舱等。
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E-2D的任务计算机具有更强的多传感器综合和融合处理能力，在形成初始作战能力时，机上任务软件的规模预计将比E-2C-2000 增加200 万行源代码。机上任务系统的主要组成及其基本情况如下：
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●飞行/导航设备 加装了飞行管理系统和诺·格公司的综合导航/控制/显示系统（INCDS）。其中INCDS 用于驾驶舱，包括3 台432mm（17in）的战术多功能彩色显示器，既能显示飞行、导航和机上系统数据，也能显示战术信息。驾驶员或副驾驶员均可使用战术显示器，以减轻其他机组人员的任务负荷，并可看到任务操作员正在观察的图像。INCDS 还包括2个控制板，用于管理全部的战术显示器、2台备份飞行显示器、2 台航电设备管理计算机、2 套嵌入式惯性导航/全球定位系统、1 台飞行数据加载设备、美军标1553B 通信/导航系统数据总线以及ARINC 429 数据总线等。

●预警雷达系统 配装洛·马公司的AN/APY-9 机械/电扫描预警雷达系统。该雷达工作在UHF（超高频）波段，采用L-3 通信公司研制的ADS-18 天线（ADS 表示先进探测系统），重约998kg，可通过随天线罩一起旋转实现全向覆盖，同时也可专门针对重点目标所在的扇区采用二维电扫描（方位覆盖预计为120°），以增大探测距离和提高对高威胁目标的数据刷新率。该雷达系统的其他特点包括：采用诺·格公司基于碳化硅的固态发射链，其中包括多个功率放大器，显著提高了输出功率，同时提高了可靠性；采用雷神公司的低噪声数字式接收机，灵敏度比AN/APS-145 有很大的提高；采用空时自适应处理技术（STAP），可在陆地杂波环境下探测低空飞行的巡航导弹。该雷达的探测距离比E-2C增大50%，探测包络增大250%，对战斗机目标的探测距离可达400km。

●电子支援系统 配装洛·马公司的AN/ALQ-217A 系统，是E-2C-2000 飞机上AN/ALQ-217 系统的改进型。

●任务操作员工作站 驾驶舱之后的3名任务操作员使用相同规格的工作站，由雷神公司提供。每个工作站均配有1 台对角线长度为533mm（21in）的商用现货彩色有源矩阵液晶显示器，水平视场为±75°，垂直视场为±30°。输入设备包括主键盘、小键盘和跟踪球，均通过USB 接口与工作站连接。
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技术数据
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E-3“望楼”

Sentry
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E-3“望楼”（Sentry）

E-3 是美国波音公司在其波音707-320B 运输机基础上为美国空军研制的预警指挥机，用来取代EC-121“警戒星”预警机。该机具有良好的下视探测能力，可执行预警指挥、通信中继、对海搜索等任务，是目前世界上装备数量最大、装备国家最多的大型预警指挥机。

美国空军编号E-3，命名为“望楼”（Sentry）。

总承包商为波音公司。发动机由普拉特·惠特尼公司（简称普·惠公司）或CFM 国际公司提供。主要的任务系统/设备由罗克韦尔·柯林斯公司、诺斯罗普·格鲁门公司、波音公司、雷神公司和英国BAE 系统公司等提供。欧洲航空防务与航天公司（EADS）也为北约组织E-3A 飞机的改进提供了重要的任务设备。

主要型别

●基本型E-3A（Core E-3A）
 指由2架EC-137D 验证机改装而来的E-3A和首批24架生产型E-3A，全部装备美国空军。采用普·惠公司TF33-PW-100A 涡扇发动机和四人制飞行机组（驾驶员、副驾驶员、导航员和飞行工程师），最低配置为13名任务操作员。主要的导航设备包括2 套AN/ASN-119 惯性导航系统、1 套AN/APN-213 多普勒测速仪和1套AN/ARN-120 奥米伽系统，主要的任务设备包括1 套Link4A 数据链、2 台单边带高频电台、3 台调幅甚高频电台、1 台调频甚高频电台、7 台超高频电台、CC-1 中央计算机、AN/APY-1 雷达、AN/APX-103 敌我识别装置询问机等，座舱内有9个态势显示控制台，可供9名控制员使用；任务指挥官、雷达技术员、计算机操作员和通信专家均有自己的专用控制台。全部26架飞机后来均进行了升级，其中24架升级为E-3B，1架（装备序列号73-1674）改装为JE-3C 永久专用试验机，最后1架（装备序列号80-0137）升级为E-3C。
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●通用型E-3A（Common E-3A）
 指美国空军和北约组织通用的E-3A 构型，共生产了31架，包括北约组织的18架（美国空军装备序列号79-0442～79-0459）、美国空军最后装备的8架生产型E-3A（装备序列号80-0138、80-0139和81-0004～81-0009）和出口到沙特阿拉伯的5架E-3A（美国空军装备序列号82-0066～82-0070）。其中，美国空军的首架飞机于1981年12月交付，最后1架于1984年6月交付；北约组织购买18架飞机共花费了20 亿美元，首架飞机于1982年1月交付，最后1架于1985年4月25日交付；沙特阿拉伯于1981年通过美国国防部对外军售（FMS）渠道订购，项目代号“和平哨兵”（Peace Sentinel），首架于1986年6月交付。该型的改进需求主要由北约组织提出，在它预想的欧洲空战环境中，飞机的密度比美国研制基本型E-3A 时设想的要高，因此重点要求提高飞机的目标处理能力和通信能力。该型与基本型E-3A 的主要区别是：装有3台高频电台和更多的超高频电台，并提高了抗通信干扰的能力；加装1 台无线电传打字机；换装CC-2 中央计算机；换装具有全面对海探测能力的AN/APY-2 雷达；预备了加装自防御电子对抗设备等。美国空军和北约组织装备的该型机未更换发动机，但沙特阿拉伯的5架飞机均换装了CFM国际公司的CFM56-2A2 涡扇发动机和法国伊斯帕诺- 西扎公司的反推力装置。1996年7月14日，北约组织装备的LX-N90457 号机（卢森堡注册号，美国空军装备序列号79-0457）在起飞时遭到飞鸟撞击，飞机在中止起飞的过程中毁损，但无人员伤亡。
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美国空军的8架该型机后来全部升级为E-3C。北约组织的飞机也进行了一系列改进，主要内容包括：升级驾驶舱航电系统，包括加装机载防撞系统和改进大气数据计算机等，并使飞机具有了按缩小垂直间隔标准（RVSM）飞行的能力；将CC-2 中央计算机升级为CC-2E ；加装联合战术信息分发系统终端，可支持Link 16 数据链；加装Have Quick 抗干扰超高频电台；加装AN/AYR-1 电子支援系统；加装诺斯罗普·格鲁门公司的AN/AAQ-24（V）13 大飞机红外对抗系统；换装新型彩色态势显示控制台等。沙特阿拉伯的E-3A 进行的改进主要包括换装CC-2ER中央计算机（2003年9月完成）、实施雷达系统升级计划（2007年12月开始）和加装可支持Link 16 数据链的联合战术信息分发系统终端等。

●KE-3A
 波音公司在E-3A基础上为沙特阿拉伯空军研制的空中加油机。1981年，沙特阿拉伯在订购5架通用型E-3A的同时，订购了6架KE-3A，2004年又将2架KE-3A 的选择权订货转为确认订货。该型没有安装机背雷达天线罩和其他任务系统/设备，发动机和反推力装置均与沙特阿拉伯空军的E-3A相同。
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●E-3B 第20 批次（Block 20）
 美国空军曾装备24架，全部由基本型E-3A 改装而来。1984年7月18日，首架由波音公司完成升级的飞机交付美国空军，剩下的23架由美国空军利用波音公司提供的成套改装件在廷克空军基地自行完成升级。该型与基本型E-3A 的主要区别是：换装CC-2 中央计算机；加装雷神公司的AN/URQ-33（V）联合战术信息分发系统1 类终端，可支持Link 16 数据链；加装5 台Have Quick 抗干扰超高频电台；加装1 台无线电传打字机；提高了AN/APY-1 雷达的对海探测能力，使其接近AN/APY-2 的水平；预备了加装自防御电子对抗设备；在座舱中增设了5个态势显示控制台等。1995年9月22日，1架该型机（装备序列号77-0354）在美国阿拉斯加州埃尔蒙多夫基地起飞后不久，左侧2 台发动机因吸入数只加拿大雁而停车，飞机坠毁，机上24名乘员全部遇难。其余23架飞机后来全部升级为第30 批次。
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●E-3B 第30 批次（Block 30）
 E-3B 第20 批次的全面升级型。1987年5月，美国空军授予波音公司总金额9.5亿美元的合同，实施E-3 多阶段改进计划（MSIP），将E-3B第20 批次飞机升级为第30 批次，同时将E-3C 第25 批次飞机升级为第35 批次。1995年10月完成了首架E-3B 第30批次飞机升级，1998年4月形成初始作战能力。主要改进内容包括：将CC-2 中央计算机升级为CC-2E ；加装1 套罗克韦尔·柯林斯公司/BAE 系统公司的AN/URC-107（V）4 联合战术信息分发系统2H 类终端，可支持Link 16 数据链；加装AN/AYR-1 电子支援系统；换装惯性导航/全球定位系统等。该型的任务能力有明显提高，主要体现在：可利用Link16和/或Link 11 实现更精确的目标定位；机上全球定位系统获得的导航卫星授时可通过美军标1553 数据总线传递，使通信设备、传感器和处理机实现时间同步；电子支援系统可鉴别出远距离的雷达辐射信号。

此后，美国空军又对该型机进行了一些零散的改进，其中包括按需分配多路存取（DAMA）/全球空中交通管理（GATM）改进项目。该项目从2005年7月开始实施，计划在2010年年底之前全部完成，主要内容包括加装2 台甚高频电台、4 台罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-210（V）电台、S 模式应答机、满足按RVSM 飞行的设备和1 套地形与碰撞回避系统等。美国空军还将把该机升级到第40 批次，升级后的飞机将编号为E-3G。

[image: ]


●E-3C 第25 批次（Block 25）
 1984年，美国空军开始将其部分E-3A 升级到第25 批次，编号改为E-3C。美国空军曾装备9架，其中1架是由最后1架基本型E-3A 升级而来，另外8架由通用型E-3A 升级而来。除了原本配装AN/APY-2 雷达之外，该型的其他特点与E-3B 第20 批次飞机相似。9架飞机后来全部升级为第35 批次。

●E-3C 第35 批次（Block 35）
 E-3C 第25 批次的全面升级型。1987年5月，美国空军授予波音公司总金额9.5亿美元的合同，实施E-3 多阶段改进计划（MSIP），将E-3C第25 批次飞机升级为第35 批次，同时将E-3B 第20 批次飞机升级为第30 批次。最后1架完成MSIP 升级的飞机于2001年10月20日交付美国空军。改进内容与E-3B 第30 批次飞机相对于第20 批次飞机的改进相同。此后，美国空军又对该型机进行了一些零散的改进，具体项目及其改进内容与针对E-3B 第30 批次飞机的此类改进完全相同。2009年8月28日，1架该型机（装备序列号83-0008）在美国内华达州内利斯空军基地着陆时起火，机上32名乘员全部逃生，但机体严重毁损。美国空军将把该机升级到第45 批次，升级后的飞机将编号为E-3G。

●JE-3C
 由73-1674 号基本型E-3A 升级而来的永久专用试验机，属美国空军所有，但由波音公司使用。

●E-3G E-3B
 第40 批次（E-3B 第30 批次的全面升级型）和E-3C 第45 批次（E-3C 第35 批次飞机的全面升级型）的共同编号。主要改进内容包括：任务系统采用开放式系统结构，并将任务计算系统由原来基于主计算机（中央计算机）的构架改为基于多台新型计算机的构架；建立机上局域网；引入网络中心协同瞄准（NCCT）技术；提高数据链的性能，改进数据链的使用管理；加装波音公司的先进超视距终端系列（FAB-T）极高频卫星通信设备，并换装与之配套的先进多波段通信天线系统（AMCAS），使该机可通过“军事星”（MILSTAR）和先进极高频（AEHF）卫星进行话音和数据通信；采用带有平板显示器和运行Windows 操作系统的新型任务操作员工作站；引入战役管理工具；引入多源数据综合/融合能力；提高雷达的测高精度和可靠性，降低雷达的后勤保障需求；采用改进的电子支援系统；采用新的人机接口软件等，机上将大量引入商用现货和商用标准技术。该型的研制重点之一是提供更好的战斗识别（CID）和多传感器数据融合能力，要求能够对所有的目标提供准确的识别和建立单一的跟踪航迹。其他可能的改进包括：重新设计射频前端，以消除振荡器泄漏、提高抗干扰能力和改善可生产性与维修性；引入多平台地理空间定位能力；增强对特定辐射源的识别能力和旁瓣探测能力。
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2006年7月15日，JE-3C 试验机开始为E-3G 计划进行验证试飞。2007年4月，该项目进入为期15个月的系统研制与验证（SDD）阶段，开展了任务系统的研制试飞等工作，至2008年7月全部完成。美国空军对该机的评估结果是：任务软件已相当稳定；由于传感器输入的模糊，有可能产生错误的和不确定的CID 结果，但排除这种模糊之后则表现良好；尚不能做到对每个目标建立单一的跟踪航迹，但已演示了良好的相关处理能力，对同一目标的两条跟踪航迹可计算出94% 的相关度。按原定计划，该项目应在2008年年底之前开始机队升级工作，2010年年底之前完成初始小批量生产（LRIP）阶段数架飞机的升级，2016年之前完成全部飞机的升级，但实际进度有所拖后。2009年7月23日，波音公司宣布获得美国空军一份总金额4400 万美元的LRIP 合同，为首架飞机的升级提供改装套件（所有飞机均将由美国空军在廷克基地自行完成升级）；2010年将授予另外一份合同，采办LRIP 阶段升级后续5架飞机所需要的改装套件。首架飞机将在2011年第三季度完成升级，整个机队的升级工作预计将在2016年或2017年完成，2020年形成完全作战能力。

●E-3D
 出口到英国的型别，装CFM56-2A3 涡扇发动机，英国皇家空军称之为“望楼”AEW.Mk1。1986年12月18日确认订购6架，1987年10月将1架选择权订货转为确认订货，使总订货数量增至7架。首架飞机于1989年9月11日首飞，首架全状态飞机于1990年1月5日首飞，1991年开始交付，1992年5月交付完毕。最初构型配装的任务系统/设备主要有：1 套新的通信解决方案，包括数据链、3 台高频电台、2 台甚高频电台、10 台超高频电台和1 套可支持Link 16 数据链的联合战术信息分发系统2 类终端；AN/APY-2 雷达；BAE系统公司的EW-1017 电子支援系统（机翼翼尖安装有该系统的吊舱）；AN/APX-103 敌我识别装置询问机；1 台用于任务话音记录的数字式记录器等。通常配置17名乘员，其中飞行机组4人，另有13名任务操作员。2004年，诺斯罗普·格鲁门公司获得了一份总金额11.9 亿美元的合同，为英国的E-3D 飞机提供为期21年的维护和设计工程保障。
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从1999年左右至今，英国对E-3D 进行了多项改进，主要包括：实施空中指挥单元（ACE）计划，提供更好的指挥能力；换装罗克韦尔·柯林斯公司的新型电台，该电台符合自动链路建立标准，并带有嵌入式多模式调制解调器；改进敌我识别装置；加装全球定位系统和防撞系统等。其中，ACE 计划是英国皇家空军根据1999年科索沃战争的经验教训提出的需求，拟为3架E-3D 加装泰雷兹英国公司研制的机载任务支持系统（AMSS），使机上的1名空军少将指挥官能够近实时地接收和显示空中任务分派指令、战斗搜索与救援计划、目标区域的天气报告和不断更新的相关情报。在E-3D 上，AMSS 最初只使用高频电台对外联系，后来改用1套卫星通信设备和Link 16 数据链。
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●E-3F
 出口到法国的型别，装CFM56-2A3 涡扇发动机。1987年法国订购了4架，首架于1990年6月27日首飞，1991年5月22日交付法国，随后3架飞机分别于1991年7月27日、9月11日以及1992年2月15日交付。该型的配置与E-3D 基本相同，但采用了一些法国研制的电子设备。此后，法国空军对该机进行了一些改进，主要包括：加装AN/AYR-1电子支援系统，从1997年中期开始实施，共花费8500 万美元；换装惯性导航/全球定位系统、加装全球空中交通管理（GATM）系统和满足按RVSM 飞行的设备，从2001年开始实施，共花费2550 万美元；实施雷达系统改进计划，从2002年开始，至2006年6月全部完成，共花费1.33 亿美元。法国还计划参照美国空军的改进，将该机升级到E-3G 的标准。

●E-767
 日本订购的E-3，因波音707 飞机停产而改用波音767 作为平台。

北约组织和其他各国装备的E-3 飞机都曾多次改进，除前面型别介绍中已述及的之外，其他比较重要的改进项目有：

●雷达系统改进计划（RSIP）
 1989年开始研究，1997年1月美国空军、北约组织和英国皇家空军批准对E-3 机队实施该计划，此后，法国空军和沙特阿拉伯空军也都进行了同样的改进。RSIP 的主要内容包括：换装2 台新的自适应通用信号处理机，均运行利用Ada 语言重新编写的软件，分别取代了原来的雷达数据相关处理单元和数字式多普勒处理单元；引入新的脉冲压缩波形，提高了预警雷达系统的灵敏度，可探测和跟踪雷达截面积更小的目标；提高了数据采样率，改善了距离/速度分辨能力；改进人机接口，其中包括在雷达控制与检测面板中引入1 套基于快速傅里叶变换的信号分析程序；提高雷达的抗电子干扰能力、可靠性和维修性等。

●中期现代化计划（MTM）
 北约组织的E-3A 升级计划。1997年11月授予波音公司总金额4.5 亿美元的工程与制造研制合同，2005年8月24日开始在欧洲进行作战评价，同年10月21日完成。对全部17架飞机进行升级的费用为13.2 亿美元，升级工作由欧洲航空防务与航天公司（EADS）在德国曼兴完成，首架飞机于2005年11月开始接受升级，2006年11月21日重新交付，2008年12月2日交付了最后1架完成升级的飞机。主要改进内容包括：任务系统采用开放式系统结构，大量引入商用现货和商用标准技术，并将任务计算系统由原来基于主计算机（中央计算机）的构架改为基于多台新型计算机的构架；建立基于UNIX 操作系统的机上局域网；引入多传感器数据融合能力，使针对同一个目标的全部信息被融合为单一的跟踪航迹；采用新的通信解决方案，包括2 套卫星通信系统、3 台高频电台、5 台甚高频电台和14 台超高频电台，具有了与东欧国家装备互联互通的能力，并可自动记录和回放所有通信及相关显示数据；加装S 模式询问机；加装最新的全球定位系统；换装14个带有通用动力加拿大公司510mm 有源矩阵液晶显示器的新型任务操作员工作站，同时采用类似Windows 的软件操作环境等。此次改进所使用的任务计算机和多传感器集成（MSI）技术均来自EADS。完成MTM升级的飞机可一直使用到2025年。

●“ 鹰”项目（Project EAGLE）
 英国皇家空军的E-3D中期寿命升级计划，“EAGLE”实际是“E-3D 提升一代和寿命延长”的缩略语。英国国防部计划为该计划投资5 亿美元，2004年11月接受了启动评审，2006年1月进入为期15个月的技术验证阶段，波音公司和洛克希德·马丁公司各获得一份由英国国防部授予的技术演示验证合同，其中波音公司的方案以美国空军的E-3G 方案为基础。该计划的重点是为E-3D 飞机引入美国空军为E-3G 规划的NCCT 技术，以提供更多的目标信息，并合成空中与地面态势。该计划下一阶段的内容将包括用新的电子支援系统替换现有系统和改进自防御系统，并可能进一步升级雷达。英国国防部原计划在2007年下半年选定一家公司，2008年年初开始对机队进行升级。此后计划被连续推迟，最终在2009年7月调整了项目，将其名称改为“望楼”维持项目（Project Sentry Sustain），项目优先级降低，内容重点也改为解决元器件的过时淘汰问题，同时对通信系统和任务处理系统进行适当的改进。

E-3 系列飞机共生产了68架（包括2架由EC-137D 改装的飞机），除了3架毁损、1架用作永久专用试验机之外，其余64架飞机仍在作战部队服役，其中美国空军31架、北约组织17架、英国7架、沙特阿拉伯5架、法国4架。20 世纪80年代，该机的单价为1.8 亿～2.3 亿美元；按1997～1998年的美元值则为2.7 亿美元。

1978年4月16日，美国空军的基本型E-3A飞机装备数量达到8架，形成了初始作战能力。2001年7月，经过RSIP 升级并重新交付的E-3 飞机达到7架，形成了初始作战能力。美国空军的31架作战型飞机中，有27架配属第552 空中控制联队，驻地为俄克拉荷马州廷克空军基地；其余4架配属太平洋空军，其中2架配属第18 联队第961机载空中控制中队，常驻冲绳嘉手纳空军基地；另外2架配属第3 联队第962 机载空中控制中队，常驻阿拉斯加州埃尔蒙多夫空军基地。此外，同样驻廷克空军基地的第513 空中控制联队也执行与第552 联队一样的任务，并与后者共享该基地的E-3 飞机。

北约组织的通用型E-3A 飞机于1988年年底形成完全作战能力。现有的17架飞机全部配属其空中预警与控制部队（NAEW & CF），主要基地位于德国的盖伦基兴基地，前线部署基地包括挪威的奥兰多基地、意大利西西里岛的特拉帕尼-比尔吉机场、希腊的阿克蒂昂机场和土耳其的科尼亚空军基地。全部飞机均在卢森堡注册，注册号为LX-N90442～LXN90459（其中LX-N90457 已坠毁）。沙特阿拉伯空军的E-3A和KE-3A 均配属驻苏尔坦亲王空军基地的第18 中队，其中E-3A 的装备序列号为1801 ～1805，KE-3A 的装备序列号为1811～1818。英国皇家空军的飞机主要配属第8 中队和第23 中队，常被作为NAEW & CF 的组成部分运用，7架飞机的装备序列号为ZH101～ZH107，驻地为英格兰林肯郡的瓦丁顿基地。法国空军的飞机配属驻巴黎附近阿沃尔空军基地的第36 空中预警与控制中队，装备序列号为201～204，机体编号为36-CA、36-CB、36-CC和36-CD。
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各国装备的E-3 飞机经常参加各种军事演习，并曾多次参与作战行动。该机在1991年的海湾战争中首次实战使用，共有11架参战，迅速建立了24h 连续覆盖的空中防空警戒，主要执行空中预警指挥任务，为F-15 战斗机等提供警戒和截击引导，取得了良好的作战效果。该机在这场战争中共完成448架次任务出航，战位巡逻时间达到5546h，机上任务操作员为40 次空战杀伤中的38 次提供了协助。此后，该机又参加了1999年的“联盟力量”（科索沃战争）、2003年的“伊拉克自由”（伊拉克战争）等作战行动。

美国空军曾试图研制E-10A 多传感器指挥控制飞机（MC2A），用来取代E-3、E-8和RC-135 三类特种飞机。但是，美国国防部在2006年2月发布了四年度防务评审报告，决定终止E-10A 的采办，将其改为技术验证项目，只继续推进原项目中的雷达研制和验证工作。美国空军将通过E-3G 飞机来满足未来对于战役空间管理和空中预警指挥能力的需求。

设计特点

E-3 沿用了波音707-320B 飞机的总体布局和基本结构，主要改变包括加强了部分机身结构，增大了电源系统功率，集成了任务系统，在机背布置了预警雷达天线罩，在机身布置了较多的天线，同时取消了原客舱段两侧的大多数舷窗等。

以下描述均针对该机与波音707-320B 的不同之处。


机体
 加强了后机身结构，并在翼身结合段之后、垂尾之前的后机身上部加装了带有支撑结构的蘑菇形预警雷达旋转天线罩，其直径为9.14m（30ft），厚度为1.83m（6ft），总重约5352kg，由2个支架支撑在距离机身3.35m（11ft）处。有前后2个透波罩，均由玻璃纤维增强树脂材料制成。E-3D在翼尖挂有电子支援系统的吊舱。


动力装置
 美国空军和北约组织的飞机装4 台普·惠公司的TF33-PW-100A 涡扇发动机，单台推力为93.4kN（21000lbf）；英国、法国和沙特阿拉伯的飞机换装CFM 国际公司的CFM56-2，单台推力为106.8kN（24000lbf）。驾驶舱后上方有空中加油受油口，有的飞机在机头上方加装了空中受油探管。


座舱
 采用四人制飞行机组，包括驾驶员、副驾驶员、导航员和飞行工程师。E-3A/D/F 通常有13名任务操作员，即任务指挥官、雷达技术员、计算机操作员、通信专家和9名其他任务操作员（包括战斗机分配员、武器控制员、监视控制员、监视操作员等）；E-3B/C 通常有18名。驾驶舱后的座舱中从前往后依次排列有：通信设备机柜与通信专家控制台，数据处理设备机柜与计算机操作员控制台，9个多用途态势显示控制台（分3 排排列），任务指挥官控制台，雷达接收机与雷达技术员控制台，以及信号处理机机柜。机尾处是乘员休息区、厨房和备用救生设备存放柜。计算机操作员控制台的左侧有跳伞投放机构。在原波音707 的地板下前货舱处装有飞控设备机柜、通信设备机柜、中心配电盘、直流电源机柜和救生伞柜。后货舱改装后装有雷达发射机和辅助动力装置，舱壁上开有辅助动力装置进气口。


机电
 2 套互不连通的独立液压系统，正常情况下同时为飞行和任务系统供压，应急时其中任何一套系统都能满足飞行和任务需要。全机正常发电能力增至600kVA，飞机在地面时还可接入外部电源。增设了1 套液冷系统，用于冷却雷达发射机。增设了1 套循环式空调系统和2 套闭回路冲压冷却式空调系统，用于为乘员和任务设备提供适宜的工作环境。


任务系统
 可同时处理600个目标，并为100 批战斗机提供截击引导。各型别的任务系统/设备组成及其改进见型别介绍。主要的任务传感器包括：

●预警雷达系统 配装诺斯罗普·格鲁门公司的AN/APY-1 或AN/APY-2 预警雷达系统。除美国空军的E-3B飞机装AN/APY-1 外，E-3C和全部出口型飞机均装AN/APY-2。两型雷达均工作在E/F 波段，由1个尺寸为7.3m×1.52m 的超低副瓣平板缝隙阵列天线、发射机、接收机和数字式信号处理机等组成。该雷达通过天线罩旋转实现全向覆盖，俯仰方向采用电扫描， 扫描角为±15 ° 或±30°。雷达工作时，天线罩转速为6r/min ；雷达不工作时，天线罩也以0.25r/min 的低速旋转，以保持轴承的润滑。除雷达天线外，敌我识别装置和Link 16 数据链的天线也集成在天线罩中，使用雷达天线罩对侧的透波罩。

该雷达共有7 种基本工作方式，其中超视距（BTH）工作方式用于对中/高空飞机进行监视，采用脉冲方式、以低脉冲重复频率工作，只测方位和距离，不测高；脉冲多普勒仰角不扫描（PDNES）工作方式和脉冲多普勒仰角扫描（PDES）工作方式均用于对低空飞行目标进行下视探测，均采用高脉冲重复频率，区别是前一工作方式不测高以优化探测距离，后一工作方式还通过测量目标的相对俯仰角获得相对高度。此外，还有无源搜索、海上探测、加热待机和检测与维护工作方式。雷达系统将监视空域划分为32个扇区，每个扇区都有相应的工作方式，并可根据需要随时改变。该雷达对低空小型目标的最大探测距离超过320km，对高空大型目标的探测距离超过650km。在经过RSIP 升级后，该雷达对小目标的探测能力有明显提高，对雷达截面积为1m2 巡航导弹的发现距离超过420km，同时大大提高了抗干扰能力和可靠性。

●电子支援系统 配装波音公司的AN/AYR-1 电子支援系统，可截获、识别和分析雷达信号。在E-3 飞机上，该系统利用机头、侧向和后向天线实现全向覆盖，覆盖E～J 波段，灵敏度-65dB，动态范围大于70dB，可鉴别出远至556km（300n mile）外的雷达信号，频率分辨率为1MHz，测频精度（均方根值）为3MHz（对2～6GHz 波段的信号）和6MHz（对2～18GHz 波段的信号），测向精度为3.5°（对2～6GHz 波段的信号）和2°（对2～18GHz波段的信号）。
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技术数据
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E-767

E-767
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E-767（E-767）

E-767 是美国波音公司在波音767-200ER 双发涡扇宽体客机基础上为日本航空自卫队改装研制的预警指挥机。

波音公司编号E-767，称之为空中警戒与控制系统（AWACS）。改装后的平台被波音公司编号为767-27C。

总承包商为波音公司。发动机由通用电气航空集团提供。主要的任务系统设备由洛克希德·马丁公司、诺斯罗普·格鲁门公司和特莱芬尼克斯公司等提供。

2000年5月10日，日本航空自卫队宣布4架E-767 飞机正式服役。4架飞机均配属驻本州滨松基地的航空总队直属警戒航空队，装备序列号分别为64-3501、64-3502、74-3503和84-3504。2001年6月，64-3502 号机与日本航空自卫队的10架F-15J 战斗机一起参加了在美国关岛安德森空军基地举行的“对抗－北部关岛2001”演习，参加该演习的还有美国空军的1架E-3 预警指挥机和16架F-16 战斗机，以及美国海军陆战队的2架EA-6B 电子战飞机。这是E-767 飞机首次部署到日本以外。2005年6月，又有至少1架E-767 与F-15J 一起，参加了美国空军在阿拉斯加州举行的“合作对抗－雷”演习。

设计特点

E-767 实际上是美国空军E-3 预警指挥机的出口型，基本与第30 批次/第35 批次的E-3 飞机相当，只是平台由波音707 改为波音767-200ER。该机沿用了波音767-200ER 的总体布局和基本结构，最主要的变化是加装了预警雷达天线罩，同时取消了原客舱段两侧的舷窗，并改进了机上的电源系统和环境控制系统。

以下描述均针对该机与波音767-200ER 的不同之处。
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机体
 加强了后机身结构，并在翼身结合段后、垂尾前的后机身上部加装了带有支撑结构的蘑菇形预警雷达天线罩，其直径为9.14m（30ft），厚度为1.83m（6ft）。


动力装置
 2 台翼吊安装的CF6-80C2B6FA涡扇发动机，单台推力为273.6kN（61500lbf）。


座舱
 沿用了波音767 的双人制飞行机组。通常配置18名任务操作员，即任务指挥员、战术指挥员、战斗机分配员、2名武器控制员、监视控制员、数据链管理员、7名监视操作员、通信操作员、通信技术员、雷达技术员和计算机显示技术员。驾驶舱后的座舱段从前往后依次是：通信、数据处理和其他设备舱；任务操作员工作站舱；通信、导航和识别设备舱；飞行人员的休息室、餐厅和储藏间。与E-3 相比，该机的地板面积增大了50% 以上，内部空间增加了大约100%。


机电
 每台发动机驱动2 台150kVA 发电机，另有1 台由辅助动力装置驱动的90kVA发电机，全机发电能力达到690kVA。机上还增设了1 套用于预警雷达的液冷系统。


任务系统
 主要的任务系统/设备与美国空军E-3 的基本相同，包括洛克希德·马丁公司的CC-2E 中央计算机、诺斯罗普·格鲁门公司的AN/APY-2 预警雷达系统和LN-100G惯性导航/全球定位系统、特莱芬尼克斯公司的AN/APX-103 敌我识别装置询问机等。机上有9个任务操作员工作站，其中1个独立，另外8个布置成两横排。每个工作站均有阴极射线管显示器。

技术数据
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波音737 预警指挥机

Boeing 737 AEW&C
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波音737 预警指挥机（Boeing 737 AEW&C）

波音737 预警指挥机是美国波音公司在波音737-700IGW 干线运输机基础上为出口市场研制的预警指挥机。该机装备了最新的预警雷达系统和指挥控制设备，可执行预警指挥、对空监视、对地对海监视、边境巡逻、反毒品走私等多种任务。

波音公司称之为Boeing 737 AEW&C（波音737 预警指挥机），并将改装后的平台编号为737-7ES。澳大利亚国防部将采办该机的项目称为“楔尾项目”（Project Wedgetail），该名称源自澳大利亚出产的、世界上体形最大的猛禽之一——楔尾雕（Wedge-tailed Eagle）。土耳其和韩国订购该机的项目分别被美国国防部称为“和平之雕”（Peace Eagle）和“和平之眼”（Peace Eye）。

总承包商为波音公司。预警雷达系统由诺斯罗普·格鲁门公司研制。对于澳大利亚订购的飞机，由波音澳大利亚公司负责提供作战飞行训练器、机队管理和全寿命周期保障，由BAE 系统澳大利亚公司负责提供电子支援系统、自防御电子战系统和作战任务仿真器。

除了澳大利亚，土耳其和韩国也购买了波音737 预警指挥机，基本情况如下：

●“和平之雕”
 2000年12月初，在比较了欧洲空中客车公司提交的A310 预警指挥机（集成以色列“费尔康”预警雷达系统）和波音公司的波音737 预警指挥机（与提供给澳大利亚的飞机基本相同）方案之后，土耳其宣布后者中选，并决定以15 亿美元确认订购6架、选择订购2架飞机。2002年6月4日，土耳其国防工业局与波音公司签订了购机合同，订货数量改为确认订购4架和选择订购2架。按合同规定，首架飞机由波音公司在美国完成机体改装和任务系统集成，后续飞机由土耳其航宇工业公司（TAI）在安卡拉完成改装和系统集成，全部飞机都将配装一些由土耳其自行研制的任务系统/设备。2006年3月13日和10月2日，波音公司各向TAI 交付了1架飞机平台，供后者改装和集成任务系统。
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2004年10月21日，波音公司完成了机上任务系统和相关地面设备的初步设计评审，首架飞机平台于同年11月11日出厂，12月开始加装辅助燃油系统和油箱，随后进行结构更改和任务系统集成，2006年1月完成了预警雷达天线的安装。由于技术问题，波音公司于2006年6月推迟了交付计划，首架飞机的交付时间由2007年年初推迟到2010年。直到2007年9月6日，土耳其的首架飞机才完成集成任务系统/设备后的首飞。2008年6月4日，TAI 完成了首架飞机的改装和系统集成工作，同年7月16日首飞。因项目延期，波音公司共赔付土耳其1.5 亿～ 1.8 亿美元的违约金和罚款。

●“和平之眼”
 2006年8月，韩国国防部在其E-X 预警指挥机采办计划中选中了波音737 预警指挥机，同年11月7日签订了总金额15.9 亿美元的合同，确认订购了4架飞机。按计划，前2架应在2009年交付，后2架在2011年交付；后改为首架在2011年交付，后3架在2012年交付。首架飞机的改装和系统集成工作由波音公司在美国完成，后3架飞机将由韩国航宇工业公司（KAI）完成。

波音公司最初曾预测波音737 预警指挥机的销量可达50架，但2002年年初，该公司将未来10年的销量预测降到了30架。2008年，波音737 预警指挥机的单价为1.5 亿～1.9亿美元，每套预警雷达系统的售价约为1000 万美元。澳大利亚国防部估计“楔尾项目”的总费用可达35 亿美元左右，其中本国工业界的参与可占约4 亿美元的份额。

澳大利亚空军4架飞机的装备序列号为A30-001～A30-004，配属驻新南威尔士州威廉镇基地的第2 中队，此外，将在北领地的廷达尔长期部署1 支分队。

设计特点

波音737 预警指挥机以波音737-700IGW 干线运输机为基本平台，该平台的特点是将波音737-800 的机翼和起落架与波音737-700 的机身结合在一起，并在货舱地板下增设了辅助油箱。在改装为预警指挥机的过程中，加强了部分机身结构，增加了腹鳍，增大了电源系统功率，改进了配电系统，集成了任务系统，在机背布置了预警雷达天线罩，在机身布置了大量的天线，同时取消了原客舱段两侧的大多数舷窗。该机的独特之处主要有：在设计上考虑了对无人机的指挥控制能力；预警雷达天线罩采用与“平衡木”相似的低阻力布局，同时又通过创新的天线阵面布置实现了全向覆盖；将战术信息引入驾驶舱中。

以下描述均针对该机与波音737-700IGW 的不同之处。


机体
 在翼身结合段之后、垂尾之前的机身上部加装了预警雷达天线罩，总重超过3000kg。天线罩全高为2.35m。顶部天线罩宽而扁，被昵称为“大礼帽”（Top Hat），长约10.8m（35.5ft）。机背和机腹布置了大量的天线，主要用于通信和电子支援。顶部天线罩略有下倾。后机身下方增加了2个腹鳍。


动力装置
 装CFM56-7 涡扇发动机。在地板下货舱中增设了辅助油箱，并可提供空中加油能力，例如“楔尾”飞机可接受伸缩套管加油，加油口设在驾驶舱后方顶部。


座舱
 沿用了波音737-700 的双人制驾驶舱。驾驶舱后的座舱中布置有设备机柜、任务操作员工作站、休息区和盥洗室，通常配置6～10个任务操作员工作站（具体取决于用户需要），最多可配置14个。休息区共有4个可展开成卧铺的座椅、4个座椅围绕1 张桌子的“会议区”和1个厨房。


机电
 电源系统包括2 台由发动机驱动的180kVA发电机，同时保留了原来1 台由辅助动力装置驱动的90kVA 发电机。


任务系统
 整个系统采用开放式系统结构，大量引入了商用现货和商用标准技术，各子系统/设备间主要通过全局以太网、局域网和美军标1553B 总线互连。整个系统具有同时跟踪超过3000 条航迹的能力。主要组成部分包括：
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●通信系统 配装卫星通信系统、高频电台、甚高频/超高频电台和数据链。例如，“楔尾”飞机上装有3 台高频电台、6 台甚高频/超高频电台、4 台超高频电台、DCS-2100通信系统和Link 4/11/16 数据链。已知土耳其的飞机将配装DCS-2100和IDM-501 数据终端。机上还集成有S 模式询问机。2009年3月16日，波音公司还演示了1架“楔尾”飞机同时指挥控制3架“扫描鹰”无人机的能力。

●预警雷达系统 配装诺斯罗普·格鲁门公司的多任务电扫描阵列（MESA）有源相控阵雷达，系统总重约4536kg（10000lb），工作在D 波段（按传统波段划分为L 波段），采用商用现货处理机和利用C++ 语言编程的软件，设计时要求可连续部署30 天无须维护。该雷达共有3个天线阵列，其中2个布置在顶部天线罩支撑结构内部两侧，1个布置在顶部天线罩中。每个侧向阵列可覆盖120°，顶部天线罩可覆盖前后各60°，使整个雷达实现了全向覆盖。该雷达共使用了288个收/发模块，可采用高脉冲重复频率进行对空探测，对战斗机目标的最大探测距离超过370km ；还可采用低脉冲重复频率进行对海探测，能够发现速度低于18.5km/h的低速海上目标。系统可对雷达波束指向和波束对特定指向或目标的驻留时间进行灵活的调整，并能够以聚束方式跟踪重点目标。必要时，可将大部分发射功率集中到一侧的120°扇区中，使针对该扇区的发射功率提高30% ；在需要对特定扇区“凝视”时，可将全部的发射功率集中到某个60°的扇区中。敌我识别装置与雷达天线集成在一起，既能与雷达同时工作，也能在雷达不发射时工作，作用距离超过556km。

●电子支援/防御辅助系统 “楔尾”飞机上装有ALR-2001 电子支援系统、箔条/曳光弹投放装置和诺斯罗普·格鲁门公司的AN/AAQ-24（V）定向红外对抗系统。也可选装以色列埃尔塔系统公司研制的电子支援/电子情报系统。用户可选择在驾驶员与副驾驶员之间的中央控制台上安装1 套防御辅助系统控制板。

●任务操作员工作站 可根据用户需要配置6 ～10个任务操作员工作站，最多可配置14个。“楔尾”飞机布置有10个工作站。驾驶舱正面仪表板中央下方的显示器为战术显示器，使飞行机组也能了解战术态势。

技术数据（“楔尾”飞机与波音737-700IGW 的不同之处）
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ATR 72 ASW

ATR 72 ASW
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ATR 72 ASW（ATR 72 ASW）

ATR 72 ASW 是意大利阿莱尼亚飞机制造公司在ATR 72支线运输机基础上改装研制的反潜飞机，主要用于反潜和反舰。它可提供从搜索、发现、识别、跟踪到打击水面/水下目标的完整任务能力。

厂商称之为ATR 72 ASW，其中“ASW”表示“反潜战”（Anti-Submarine Warfare）。

总承包商为意大利机械金融集团的阿莱尼亚飞机制造公司。发动机由普拉特·惠特尼加拿大公司提供。螺旋桨由法国拉蒂埃- 菲雅克公司提供。任务系统由法国泰雷兹集团提供。通信/导航系统由美国罗克韦尔·柯林斯公司提供。

设计特点

ATR 72 ASW 的主要设计特点与其平台ATR 72-500 基本相同，以下描述主要针对它与基本平台的不同之处。


动力装置
 2 台PW127F 涡桨发动机，起飞时单发额定功率2052kW（2750shp）。


座舱
 驾驶舱后的客舱改为任务舱，总体布置与ATR42 MP 相似。执行典型的反潜战任务时搭载4名任务操作员，各操纵1个多功能工作站。所有的操作员均可共享融合后的数据和综合后的信息。


航电
 已售出飞机的任务系统均为法国泰雷兹集团的机载海上感知与控制系统（AMASCOS）。该系统采用模块化结构，可集成海上搜索雷达、电视传感器和前视红外传感器、电子支援/电子侦察设备、自动目标识别系统、污染防治传感器、声学传感器、磁异常探测器等多种传感器。已有的用户均为该系统选择了泰雷兹集团的“海上霸王”400 雷达，其平均功率为400W，具有逆合成孔径雷达、边扫描边跟踪等多种工作方式。可装旋转式声呐浮标发射装置，声学系统可以处理32个以上声呐浮标。该机还配装有较完善的自防御设备，可通过电子支援设备的雷达告警功能、机载导弹告警系统和箔条/曳光弹投放装置提高生存力。


武器
 配装有武器控制系统，可以管理挂载于机身下方4个挂点上的鱼雷、深水炸弹和反舰导弹。可挂2 枚欧洲导弹公司的“飞鱼”反舰导弹，或4 枚A244S 轻型反潜鱼雷，或2 枚Mk11 深水炸弹。
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技术数据

[image: ]


[image: ]


[image: ]



P-1

P-1
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P-1（P-1）

P-1 是日本川崎重工业公司为日本海上自卫队最新研制的四发涡扇大型反潜/海上巡逻机，用来取代日本海上自卫队现役的P-3C 反潜巡逻机，可执行海上巡逻和反潜等任务。

日本防卫省编号P-1。

总承包商是川崎重工业公司（KHI），负责制造前机身和水平安定面，并完成飞机总装。三菱重工业公司（MHI）负责制造中机身和后机身，富士重工业公司（FHI）负责制造机翼和垂直安定面。石川岛播磨重工业公司（IHI）负责发动机。发动机短舱由美国古德里奇公司提供。反推力装置和外挂管理系统由美国通用电气航空集团提供。辅助动力装置由美国霍尼韦尔国际公司提供。作战指挥系统由神钢电机公司提供。数据链系统由KHI提供。雷达由东芝公司提供。电子支援系统由三菱电机公司提供。红外传感器由富士通公司提供。磁异常探测器由三菱电机公司按加拿大CAE 公司的授权许可证制造。

设计特点

P-1 采用常规布局和与C-X 相同的外翼段、水平安定面、驾驶舱、飞控计算机、辅助动力装置等部件和成品，在一定程度上降低了研制成本。该机采用大涵道比涡扇发动机、光传操纵系统和先进的任务系统，是世界上第一种实际采用光传操纵系统的军用飞机，也是当今世界上技术最先进的大型反潜/海上巡逻机之一。与P-3C 相比，其巡航速度和巡航高度均提高了30% 左右。


机身
 横截面外形与P-3C 很相似，前机身后下部有武器舱，舱门由复合材料制成。


机翼
 悬臂式后掠下单翼。有上反角，采用超临界翼型。每侧机翼后缘有副翼和两段后退式开缝襟翼，襟翼前方有多个扰流板。每侧机翼前缘有多段缝翼，几乎占据了整个前缘长度。襟翼主要由复合材料制成。
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尾翼
 悬臂式后掠尾翼。平尾装在后机身下方，有上反角，后部有升降舵。垂尾后部有一段方向舵。平尾和垂尾均主要由复合材料制成。


起落架
 可收放的前三点起落架。主起落架为四轮小车式，向内收入翼身结合段；前起落架为双轮，向前收起。


动力装置
 4 台翼吊安装的XF7-10（X 表示试验型）涡扇发动机，单台推力为53.4kN（12000lbf）。通用电气航空集团的反推力装置。全权数字电子控制。IHI和TRDI 从1998年开始了高涵道比涡扇发动机的开发工作，2000～2002年对首台XF7-1 发动机原型机进行了试验，XF7-10 为拟实际装机的试验型发动机，从2002年第二季度开始进行飞行前鉴定试验（PFRT），2007年8月完成，因此得以装在XP-1首飞。该发动机的涵道比是8.2，排放和噪声水平与国际民航组织的有关标准相比具有较大的裕度，并在设计上考虑了耐高湿和盐雾环境腐蚀的问题。


座舱
 双人制驾驶舱。驾驶舱后为任务舱，其中一侧布置多个任务操作员工作站，任务操作员中包括战术协调员。任务舱后部左侧有1 扇舱门。


飞控
 采用光传操纵系统，与采用电传操纵系统相比，对传感器的干扰显著减少。


机电
 装有131-9J 辅助动力装置。
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任务系统
 主要包括HYQ-3 作战指挥系统、HAS-108 数据链系统、HPS-106 有源相控阵搜索雷达、HLR-109B 电子支援系统、HAQ-2 前视红外传感器和HSQ-102 磁异常探测器等，以及日本厂商研制的其他各种通信设备和声呐设备。HYQ-3 系统具有高度自动化的高速处理能力，可为机上战术协调员提供辅助决策，如可建议并显示对已发现潜艇的最佳攻击飞行路线等。机头上方有敌我识别装置，中机身上部的鼓包内有卫星通信天线。

HPS-106 雷达具有对空和对海探测功能，在机头和前起落架舱门两侧等处均有天线阵列。HLR-109B 系统的天线安装在前机身上部的鼓包内和机翼翼尖，机上还装有导弹逼近告警装置。HAQ-2 传感器位于前机身下方，可以缩回机身内部。机腹有4个声呐浮标发射装置（位于机翼后缘附近），采用压缩空气投射声呐浮标，全机可装载超过100个声呐浮标。HSQ-102 探测器布置在机尾。每个任务操作员工作站均有2 台大小相同的平板显示器。有外挂管理系统。电子飞行仪表系统包括正面仪表板上的5 台彩色液晶显示器，还装有2 台平视显示器。


武器
 前起落架舱后方有1个武器舱，此外还有8个外挂点。可带日本ASM-1C或ASM-2 空舰导弹，以及各型鱼雷、水雷和深水炸弹。
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技术数据
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P-3C“奥利安”

Orion
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P-3C“奥利安”（Orion）

P-3 是美国洛克希德公司（今洛克希德·马丁公司）在L-188“伊来克特拉”民用运输机基础上为美国海军研制的岸基反潜和海上巡逻机，可执行反潜、反舰、C4ISR、搜索与救援、专属经济区保护、海上缉毒等多种任务。

美国海军编号P-3C，命名为“奥利安”（Orion），取自希腊神话中一位猎人的名字。加拿大编号CP-140 或CP-140A，分别命名为“极光”（Aurora）和“大角星”（Arcturus）。

总承包商为洛克希德·马丁公司。发动机由英国罗尔斯·罗伊斯公司提供。螺旋桨由汉胜公司提供。自动飞控系统由英国BAE 系统公司提供。主要的通信设备由罗克韦尔·柯林斯公司和DRS 技术公司提供。主要的任务传感器由诺斯罗普·格鲁门公司、雷神公司和韦斯凯姆公司提供。各国老龄飞机升级改进的主承包商比较多，主要有洛克希德·马丁公司、L-3 通信公司和西班牙航空制造公司等。

主要型别

●基本型
 最初的P-3C 生产型。装有“埃钮”（A-NEW）反潜战系统，其核心是1 台数字式计算机，能综合所有的反潜信息并进行战术数据复现、显示和传输。
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●升级Ⅰ型（Update Ⅰ）
 第一种增量改进型，美国海军也称之为285A 型（Model 285A）。1975年1月开始生产的P-3C 为该型，共生产31架。主要特点是：采用了新的磁鼓计算机，其存储容量比基本型增大6 倍；采用由新的通用计算机语言编制的软件；采用奥米伽导航系统；提高了定向声频分析与记录处理（DIFAR）系统的灵敏度；改进了磁带传输；为2个传感器工作站配备了AN/ASA-66 战术显示器等。

●升级Ⅱ型（Update Ⅱ）
 第二种增量改进型。1977年8月开始生产的P-3C 为该型，共生产45架。主要特点是加装了红外探测系统和声呐浮标参考系统，并具有了使用AGM-84 反舰导弹的能力。从1981年开始，有36架美国海军的升级Ⅱ型被改进为升级Ⅱ .5 型，主要改进是采用更可靠的导航与通信系统、加装综合反潜战通信数据链、配备标准化的翼下挂架和改进了油箱放油能力。该型还加装了AN/ASH-33 数字式磁带系统。

●升级Ⅲ型（Update Ⅲ）
 第三种增量改进型，美国海军也称之为285G型（Model 285G）。从1984年5月开始交付，美国海军的最后36架P-3C 均为此型。主要特点是：换装了IBM 公司的“普罗特斯”声学处理机，对声呐浮标的处理能力提高了1 倍，同时用新的声呐浮标接收机取代了DIFAR ；改进了辅助动力装置，并提高了环境控制系统的功率。从1987年开始，将早期型升级到该型的标准，最初升级了138架，后因升级Ⅳ型取消，又升级了另外109架。2006年年底之前全部升级完毕。在此期间，从1994年开始进行水面战升级计划（AIP），改进了部分飞机的雷达、电子支援设备和电子战设备，采用现代化的驾驶舱显示器，使飞机具有了携带6 枚AGM-84 反舰导弹的能力，还能使用AGM-65F 通用战术空地导弹、“石眼”子母炸弹和火箭弹发射器，同时将飞机的主要使命任务改为攻击。

●升级Ⅳ型（Update Ⅳ）
 曾规划的第四种增量改进型。1992年因苏联解体而取消发展。

●升级Ⅲ + 型（Update Ⅲ +）
 韩国装备的P-3C 升级Ⅲ型。装有AN/ASQ-212 中央计算机和AN/APS-134 监视雷达。
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●EP-3E
 电子情报/通信情报侦察改型。P-3 系列飞机还曾派生出其他一些特种改型，如P-3AEW&C（预警指挥型，曾装备美国海关和澳大利亚空军，装有AN/APS-125 或AN/APS-138 预警雷达系统）、RP-3（武器试验支援飞机）、VP-3（要员运输机）、WP-3D（大气环境/气候变化研究机）和UP-3D（川崎重工业公司为日本海上自卫队制造的电子战训练机）等。此外，一些出口型飞机有独特的编号，主要有AP-3C（澳大利亚）、P-3F（伊朗的P-3C）、P-3K（新西兰的P-3B 改进型）、P-3N（挪威）、P-3P（葡萄牙的P-3C，由P-3B 升级而来）、P-3T（泰国的P-3A改进型）等。

P-3 系列飞机共生产了642架。自20 世纪90年代以来，各国用户基本上都对该机进行了升级改进，主要是全面改进或换装任务系统，有的对驾驶舱航电系统也进行了升级。

设计特点

P-3C 沿用了其民航机平台的总体布局和基本结构，拆除了座舱的乘客座椅和内设/内饰，根据执行任务的需要对舱内进行了重新装备和布局，同时取消了机身两侧的大多数舷窗。在飞机机身上增设了一些传感器天线和通信天线。除特别指明外，以下描述均针对P-3C 升级Ⅲ型。


机身
 铝合金半硬壳式破损安全结构，横截面呈圆形。机尾有伸出的磁异常探测器。


机翼
 悬臂式下单翼。上反6°，翼根安装角3°，翼尖为0°30′。翼根翼型为NACA0014（修型），翼梢翼型为NACA0012（修型）。后缘有副翼和富勒襟翼。全金属结构，按破损安全准则设计。


尾翼
 悬臂式尾翼，有较大的背鳍。平尾上反。铝合金结构。


起落架
 液压收放的前三点起落架，均为双轮，均向前收起，采用油气缓冲器。主起落架收入内侧发动机短舱中。主轮带有液压刹车，无防滑装置。


动力装置
 4 台T56-A-14 涡桨发动机，单台功率为3611kW（4840shp）。54H60-77 恒速4 叶螺旋桨。燃油装在1个机身油箱和4个机翼整体油箱中，可用燃油容量为34826L。机翼上有4个重力加油口，机身上有1个压力加油口。滑油容量111L。


座舱
 正常情况下有10名乘员，包括由驾驶员、副驾驶员和飞行工程师组成的三人制飞行机组，以及战术协调员、导航/通信员、2名声学传感器操作员、磁异常探测器操作员、武器管理员和飞行技术官。机上最多还能容纳另外13名被救人员或乘客。驾驶舱的窗口可提供宽的视野。主舱前、后都有外凸的圆形观察窗，视野可达180°。主舱设有5人战术隔舱，其中装有电子、磁探和声学设备，另有1个电气化厨房和1个大型的乘员休息室。


飞控
 装有数字式自动飞控系统，可向驾驶员提供更多的工作状态，包括驾驶盘超控、导航超控和自动进场着陆等。液压助力机械操纵系统。襟翼也采用液压驱动。
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机电
 液压系统的工作压力为20.6MPa，供襟翼作动器、操纵面助力器、起落架收放、刹车和武器舱门操纵使用。电源系统包括3 台60kVA 的发电机，可提供400Hz、120/208V的交流电。另有24V 的直流电源和1 台由辅助动力装置驱动的60kVA 发电机。增压和空调系统由发动机带动的2 台压气机供气，其中增压系统可提供0.37×105Pa 的最大压差。机翼前缘、螺桨毂盖等处均有防冰措施。


任务系统
 以ASQ-114 通用数字计算机为核心，与AN/AYA-8 数据处理设备和计算机控制的显示系统共同工作，可快速分析和利用电、磁和声学数据。系统的主要组成包括：

●通信、导航、识别设备 主要包括：AN/ARC-161 高频电台、AN/ARC-143 超高频电台和AN/ARC-101 甚高频通信电台和保密通信设备；罗兰、多普勒、塔康、伏尔、自动测向仪和LTN-72 惯性导航系统等导航设备；AN/APX-72 敌我识别装置应答机和AN/APX-76 敌我识别装置询问机。在后期的改进中部分或多数飞机加、换装了卫星通信设备、罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-230 电台、DRS 技术公司的Link 11 终端、战术通用数据链、Link 16 终端、惯性导航/全球定位系统等，还曾试验性地加装协同交战能力（CEC）系统。
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●监视雷达系统 早期装AN/APS-115，后期换装了雷神公司的AN/APS-137B（V）5 或AN/APS-137D（V）5 监视雷达，工作在I 波段，对海面目标的最大探测距离可达462km，具有合成孔径雷达、逆合成孔径雷达等多种工作方式，其中逆合成孔径雷达方式主要用于远程水面搜索和目标跟踪、精确定位、舰艇成像和识别；合成孔径雷达主要用于对地监视、目标捕获和地面测绘。

●电子支援/电子战系统 装有AN/ALR-66（V）3 或AN/ALR-66（ V）5，其中后者可选择安装在翼尖吊舱，除用作电子支援设备外，还可为AGM-84 反舰导弹提供瞄准数据。部分飞机装有EDO 公司的AN/ALR-95（V）。AN/ALQ-78电子对抗设备。可装AN/ALQ-157 红外干扰机。部分飞机加装了AN/AAR-47 导弹逼近告警装置和AN/ALE-47 箔条/曳光弹投放装置。

●光电/红外传感器及转塔系统 部分飞机在前机身下方装有韦斯凯姆公司的MX-20 光电/红外传感器及转塔系统。

●磁异常探测器 装有AN/ASQ-81 磁异常探测器和AN/ASA-65 磁补偿器。

●声学探测系统 装有“普罗特斯”声学处理机、DRS技术公司的AN/AQH-13B 声响数据记录仪、2 台AN/ARR-72声呐信息接收机，2 台AN/AQA-7“迪发耳”声呐浮标指示器等。


武器
 机腹有1个武器舱。翼下可布置多达10个挂点，其中每侧机翼在内侧发动机短舱之内有2个，在外侧发动机短舱之外有3个。可使用的武器包括AGM-84H 防区外对地攻击导弹、AGM-84C 反舰导弹、AGM-65 通用战术空地导弹、Mk46 鱼雷、各种水雷、火箭弹发射器等。
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技术数据
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S-3B“北欧海盗”

Viking
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S-3B“北欧海盗”（Viking）

S-3B 是美国洛克希德公司（今洛克希德·马丁公司）在S-3A 舰载反潜飞机基础上为美国海军改装研制的舰载固定翼反潜飞机。该机针对20 世纪70年代后期的反潜作战需求设计，主要的使命任务最初是对潜艇进行连续的搜索、监视和攻击，为己方重要的海上兵力（如航母战斗群）提供反潜保护。冷战结束后，该机被赋予了更多的任务，包括反舰、情报/监视/侦察、空中加油和对地攻击等，最初承担的深海反潜作战任务则被放弃。美国海军编号S-3B，命名为“北欧海盗”（Viking）。

总承包商为洛克希德·马丁公司（简称洛·马公司）。发动机由通用电气航空集团提供。主要的任务传感器由雷神公司等提供。

美国海军曾建立11个S-3B 中队，每个航母舰载机联队的标准组成都包括1个S-3B 中队，共8架飞机。苏联解体后，美国海军将航空反潜任务改为主要由P-3C和航母舰载机联队中的直升机承担，S-3B 则在继续承担一定航空反潜任务的同时，取代了航母舰载机联队中的KA-6D，开始承担航母舰载机出航/返航空中加油任务。在1991年的海湾战争中，该机还曾使用Mk82 常规炸弹轰炸伊拉克目标。1995年前后，S-3B 曾被部署到南斯拉夫附近的亚得里亚海，主要执行海上监视任务，以防美国海军舰艇遭到小型舰艇攻击。在此期间，该机经常混合搭载各种设备或武器执行任务，例如外挂1个空中加油吊舱和1 枚AGM-65 或AGM-84 导弹，同时在武器舱内混合搭载航空鱼雷和普通炸弹。

[image: ]


[image: ]


1998年，美国海军正式取消了S-3B 的反潜战使命任务，并将其主要使命任务定义为反舰战，其次是对地攻击支援、水雷战和空中加油。在2001年的“持久自由”作战行动（阿富汗战争）和2003年的“伊拉克自由”作战行动（伊拉克战争）中，该机执行了海上监视和空中加油等任务。其中在伊拉克战争中，该机于2003年3月25日首次实战发射了1 枚空地导弹。该导弹为AGM-65E，采取“本投他照”方式攻击，由1架F/A-18C 为导弹提供激光照射导引，成功摧毁了目标。
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2005年，美国海军又首次使用该机发射了AGM-84H 防区外空地导弹，命中了185km 外的目标。美国海军曾与洛·马公司对S-3B 实施服役寿命评估计划（SLAP），结果显示该机可以很容易地延寿服役到2020年，但美国海军仍决定提前使之退役，以使航母舰载机联队尽快地转变为全新的编成。2004年4月30日，美国海军解散了2个S-3B 中队，该机自此开始退役。美国海军所采取的退役策略是：当某个航母舰载机联队的第一个F/A-18E/F中队完成组建时，就将联队中S-3B 中队的飞机数量由8架减少到6架；在第二个F/A-18E/F 中队完成组建后，剩下的S-3B 就全部从其所在的联队中退役。

2009年1月30日，美国海军为其最后1架S-3B 举行了退役仪式。因该机在服役期间曾很好地执行了多种任务，因此被美国海军誉为“海军航空兵的瑞士军刀”。美国海军没有为该机研制后继机，该机曾担负的使命任务改由多种机型承担，其中反潜作战任务由MH-60 舰载直升机和P-3C 岸基反潜飞机完成，空中加油任务由F/A-18E/F 完成，电子侦察任务由EA-6B 舰载电子战飞机和EP-3E 岸基信号情报飞机完成。

设计特点

S-3A 采用常规布局，翼吊2 台涡扇发动机，是美国海军第一种装涡扇发动机的舰载反潜飞机，用来取代美国海军的S-2T“追踪者”双发涡桨舰载反潜飞机。该机具有飞行速度快、航程远、续航时间长、可全天候执行任务等特点，配装当时先进的综合反潜系统，综合利用声呐浮标、磁异常探测器、水面搜索/潜望镜探测雷达、前视红外传感器搜索和跟踪潜艇。该机还备有计算机化的故障检测设备、机内自检系统和通用化的航电测试设备，简化了飞机的舰上维护工作。机体表面维护口盖开口率较高，使该机具有良好的舰面维修性，也有利于缩短再次出动准备时间。该机的搜索覆盖面积相当于S-2T 的3 倍多，可携带声呐浮标/武器的数量是S-2T 的2 倍。

与S-3A 相比，S-3B 的主要改进集中在任务系统和机载武器方面，具体包括换装新型雷达和声呐浮标接收机系统、提高声学情报处理能力和电子支援测量能力、具有使用AGM-84 反舰导弹的能力等。以下描述主要针对该机与S-3A的其他不同之处。


座舱
 原有4名乘员，即驾驶员、副驾驶员、战术协调员和传感器系统（声呐）操作员。其中副驾驶员必要时也兼任战术协调员。1998年决定取消反潜战任务后，取消了传感器系统（声呐）操作员。


任务系统
 原本配装AN/APS-137（V）1 海上监视雷达、AN/ALR-76 电子支援系统、AN/AYS-1“普罗特斯”声学处理机、AN/APR-78 声呐浮标接收机系统、AN/ALE-39 箔条/曳光弹投放装置和磁异常探测器等任务系统/设备，其中AN/APS-137（V）1 雷达具有合成孔径雷达、逆合成孔径雷达、潜望镜探测、动目标指示、导航与气象探测等多种工作方式，对海面目标的最大探测距离可达400～500km。

1998年决定取消反潜战任务后，美国海军在1999年和2000年拆除或废弃了大多数飞机的磁异常探测器，并大大减少了几乎每架飞机的声呐浮标数量（由60个减少至16个）。1999年夏季，美国海军曾对S-3B 飞机实施监视系统升级（SSU）计划，旨在提高该机向舰队或地面部队的指挥官实时提供战术数据的能力。该项目为S-3B 飞机加装了实时传感器数据链（RTSDL）和Link 16 终端、换装了AN/AYK-23 数字式中央计算机和大容量存储器、换装了AN/APS-137C（V）5 监视雷达、加装了放大倍率可达300 的远程光电/红外传感器，每架飞机的升级费用约为650 万美元。经过SSU 改进的S-3B 可为美国海军的攻击机提供近实时的机动目标瞄准信息，使美国海军从发现到攻击机动目标的交战链时间长度缩短了50%～70%。2006年3月，美国海军又批准为13架S-3B 集成夜间低空导航与瞄准红外吊舱（LANTIRN）和视频传输系统，至2007年年初全部完成，使该机具有了执行非传统情报/监视/侦察任务的能力。
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除了前述升级改进外， 美国海军在1995～2004年间对S-3B 飞机进行的升级改进还包括：加装AN/ASW-33 数字式自动飞控系统、加装全球定位系统和换装新型惯性导航系统等。


武器
 有1个机腹武器舱和2个翼下挂点，最大载弹量1781kg。最初可使用的武器主要是AGM-84 反舰导弹、航空鱼雷、深水炸弹、水雷、普通炸弹，其中武器舱内有4个挂点，可挂4枚Mk46 轻型鱼雷，或深水炸弹，或水雷，或Mk82 普通炸弹。1997年美国海军首次为一些S-3B 综合了红外成像制导的AGM-65F“幼畜”通用战术空地导弹，解决了AGM-84C 的导引头在近海复杂环境中难以辨别目标的问题，并更适用于打击小型舰艇。2001年10月完成了配装“幼畜”导弹综合系统的研制试验，从2002年3月开始，以每月2架的速度进行批量升级改进，共升级了40架，升级后的飞机不仅能使用AGM-65F，还能使用AGM-84H/K 防区外空地导弹和半主动激光制导的AGM-65E。

技术数据
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EA-6B“徘徊者”

Prowler

[image: ]


EA-6B“徘徊者”（Prowler）

EA-6B 是美国格鲁门公司（今诺斯罗普·格鲁门公司）在EA-6A 基础上改进研制的舰载电子战飞机，主要用于电子战支援和空中电子攻击，可执行雷达干扰、通信干扰、摧毁敌防空、电子监视和信号情报侦察等任务，也可用于对地面和空中雷达操作员进行反干扰操作训练。该机已在美国海军服役了近40年，参加了美军所有的大规模作战行动，是美军主要的战术电子战飞机之一和唯一的防区外雷达干扰飞机，在美军的联合作战行动中发挥着重要的作用。

美国海军编号EA-6B，命名为“徘徊者”（Prowler）。

总承包商为诺斯罗普·格鲁门公司（简称诺·格公司）。发动机由普拉特·惠特尼公司提供。主要的任务系统/设备由罗克韦尔·柯林斯公司、通用动力公司、诺·格公司、ITT 公司和英国BAE 系统公司等提供。在批量生产和服役过程中，美国海军对EA-6B 飞机进行了大量升级改进。

型别和批次

●标准型 原型机之后的24架生产型飞机。

●EA-6B EXCAP 标准型的改进型。其中“EXCAP”表示“扩展能力”（EXtended CAPability）。共生产了25架。
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●EA-6B ICAP-1 标准型的改进型。其中“ICAP”表示“改进能力”（Improved CAPability）。共生产了45架，另有21架标准型也升级为此型。主要的改进包括：加装自动着舰系统（ALCS）；换装新型通信/导航/识别系统；加装可覆盖7个波段的机载战术干扰系统；换装新型自防御电子战设备；换装多功能显示器等。后来全部升级为ICAP-2型。
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●EA-6B ICAP-2 ICAP-1 的改进型。原型机于1980年6月24日首飞，首架生产型（装备序列号161776）于1984年1月3日交付。共生产了72架，另外还有66架由ICAP-1 升级而来。主要的改进包括：为5个干扰吊舱配备通用激励器，使每个干扰吊舱都能发射7个波段的干扰信号，而原来每个吊舱只能发射1个波段的干扰信号；每个干扰吊舱都能同时对2个波段进行干扰。该型先后发展了基本型、第82 批次（Block 82）、第86 批次（Block 86）、第89 批次（Block89）和第89A 批次（Block 89A）。

●EA-6B ADVCAP 曾规划的ICAP-2 的升级型。其中“ ADVCAP”表示“先进能力”（ADVanced CAPability）。在研制阶段共使用了3架由ICAP-2 型改装而来的原型机，首架于1989年10月29日首飞。美国海军原计划将102架ICAP-2 型升级为ADVCAP 型， 1991年升级1架，1993年升级3架，1994年升级8架，以后每年升级12架。该型又分为第91 批次（Block 91）和第90 批次（Block 90），其中后一批次拟用于出口，配装与ICAP-2 型第86 批次相同的干扰系统，其余与第91 批次基本相同。1994年因预算限制，美国海军取消了升级计划。

●EA-6B ICAP-3 ICAP-2 第89A 批次的升级型，旨在为美军提供对抗新一代防空雷达的能力，使该机能够服役到2015年左右。美国海军于2000年11月授予诺·格公司总金额2 亿美元的研制合同，首架于2001年11月16日首飞，2003年6月授出首份批量升级包采购合同，2004年9月完成了作战评价，首架飞机于2005年3月18日交付。该型的主要特点是：为集成AN/ASH-37（V）结构数据记录系统（SDRS）预备了空间和电力；正式加装了多任务先进战术终端（MATT）和改进型数据调制解调器（IDM）；加装了AN/USQ-140（V）多功能信息分发系统小容量终端（MIDSLVT）和友军跟踪器（BFT），其中MIDS LVT 可支持Link16 数据链；换装诺·格公司的AN/ALQ-218（V）1 电子战接收机系统，取代了AN/ALQ-99F（V）采用的系统综合接收机（SIP）子系统；采用与机上任务系统完全集成的AN/USQ-113（V）3 通信干扰机；为驾驶员和电子战军官采用新的战术显示系统等。
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在美国海军和海军陆战队现役的EA-6B 中，ICAP-2 型占了绝大部分。该型包括一系列改进或升级批次，即：

■基本批次 最早的ICAP-2，共生产了12架。

■第82 批次（Block 82） 基本批次的改进型。共生产了23架，其中首架（装备序列号162223）于1986年1月21日交付。主要特点是加装了CV-3976/AWG 变频器- 指示器装置，使飞机具有了使用AGM-88 反辐射导弹的能力。该批次飞机的其他主要配置包括：AN/ASW-41 自动飞控系统；AN/ASN-54 进场推力补偿系统；通用动力公司的AN/AYK-14（V）中央计算机；罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-105、AN/ARC-159（V）和AN/ARC-175 通信电台， 以及AN/ARA-50 自动测向仪；AN/ASW-25B 自动着舰系统数据链接收机；ITT 公司的AN/ALQ-99F（V） 干扰系统；BAE系统公司的AN/ALQ-126B 自防御雷达干扰机、AN/ALE-39箔条/曳光弹投放装置和AN/APX-72 敌我识别装置；诺·格公司的AN/APS-130 地形测绘与导航雷达、AN/ASN-130A舰载飞机惯性导航系统（CAINS）和数字式显示器组；AN/APN-231 多普勒导航雷达；霍尼韦尔国际公司的AN/APN-149 无线电高度表；AN/ARN-84 塔康；特莱芬尼克斯公司的AN/ARA-63 微波着陆系统等。

■第86 批次（Block 86） 第82 批次的改进型。共生产了37架，其中首架（装备序列号163049）于1988年7月29日交付，第37架（装备序列号164403）于1991年7月29日交付，也是最后1架全新生产的EA-6B。主要的改进包括：换装采用液晶显示器的数字式油量系统；加装罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-182（V）和霍尼韦尔国际公司的AN/ARC-199 通信电台；加装KY-58和KY-75 加密模块；将AN/ALQ-126B 自防御雷达干扰机与机上干扰系统集成；改进了AN/UYH-4 记录器/重放器的软件等。

■第89 批次（Block 89） 第86 批次的升级型。首架于1991年交付。主要的特点是：改进了发动机尾喷管；提高了飞行安全性，具体措施包括改进燃油放油系统、提高飞行操纵线路的耐火能力、加装1个偏航率指示器、换装改进的火警探测系统、在发动机舱设置使用哈龙灭火剂的灭火装置和为1 号电子对抗军官加装指令弹射座椅；采用新的襟翼不对称警告灯和液压系统警告灯；配装1 台AN/ARC-159、2台AN/ARC-182（V）和1 台AN/ARC-199 电台，并为机背的通信天线增设断开装置；改进了无线电高度表；能够使用AGM-88B和AGM-88C 反辐射导弹等。

■第89A 批次（Block 89A） 第86 批次的升级型。首架于1998年6月8日首飞，2000年上半年形成初始作战能力。主要改进包括：换装AN/AYK-14（V） XN-11 中央计算机，采用了基于甚高速集成电路（VHSIC）技术的处理机和改进后的软件；用2 台装罗克韦尔·柯林斯公司的AN/ARC-210（V）电台取代了AN/ARC-159 ；加装RSC-1100V1 雷达扫描变频器；换装诺·格公司的AN/ASN-172 惯性导航/全球定位系统，其中惯导系统为该公司的LN-100G ；加装霍尼韦尔国际公司的KNR-634A 仪表着陆系统；换装了基于商用现货的电子飞行仪表系统和相关的字符发生器；为1号电子对抗军官换装了1 套新的导航控制显示单元，同时采用更新后的软件等。1999～2000年，美国海军曾计划将当时全部119架EA-6B 升级为该批次。在当时，将1架第82批次飞机升级为第89A 批次的平均成本为330 万美元（当升级数量超过46架时），将1架第89 批次飞机升级为第89A 批次的平均成本为130 万美元（当升级数量超过39架时）。
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EA-6B 沿用了A-6E 舰载攻击机的总体布局和基本结构，外观上的主要变化包括由双座改为4 座、机身上增加了一些天线、垂尾顶端有整流罩和机翼下常挂有电子战吊舱等。

以下描述主要针对该机与A-6E 的具体不同之处。


机体
 机身加长1.37m，垂尾顶端装有电子战系统的大型接收机整流罩。加强了机翼结构以适应总重增大、更长的疲劳寿命要求和5.5 的最大过载。


起落架
 为适应重量的增大，加强了起落架结构和着舰拦阻钩。


动力装置
 2 台J52-P-408 涡喷发动机，单台最大推力为49.8kN（11200lbf）。ADVCAP 型原拟换装J52-P-409，单台最大推力53.14kN（12000lbf）。驾驶舱风挡前方有空中受油探管。


座舱
 由双座改为4 座，采用两段独立向后打开的座舱盖和英国马丁·贝克飞机公司的弹射座椅。4名乘员可能来自美国海军、美国海军陆战队或美国空军，位于前后2个隔离的舱室内，包括1名驾驶员和3名电子对抗军官（ECMO）。1 号ECMO 坐在驾驶员右侧，主要职责包括操作和发射AGM-88 导弹、使用箔条/曳光弹投放装置和AN/USQ-113（V）通信干扰机、管理飞机的通信电台和塔康等。后舱内的2名ECMO 负责AN/ALQ-99 干扰吊舱的使用，2人均可独立进行侦察和实施干扰。


飞控
 装有AN/ASW-41 模拟式自动飞控系统。2006年年底或2007年年初开始换装BAE 系统公司研制的数字式飞控系统，换装工作可在外场完成。
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任务系统
 EA-6B ICAP-3 的主要任务设备包括诺·格公司的AN/ALQ-218（V）1 接收机、ITT 公司的AN/ALQ-99F（V）干扰吊舱和BAE 系统公司的AN/USQ-113（V）3通信干扰系统（前两者参见对EA-18G 任务系统的介绍）。其中，换装AN/ALQ-218（V）1和AN/USQ-113（V）3 使该型机的“黑盒子”数量由121个减少到了40个。AN/USQ-113（V）3 的频率覆盖为20～500MHz，由5个主要的部分组成（包括天线和控制单元），采用了现成的通信接收机/发射机和先进的软件，具有指挥、控制和通信对抗（C3CM）、电子支援（ESM）和通信3 种工作方式，可对话音和数据通信实施噪声或欺骗干扰，自动干扰正在活动的电台或对指定频段实施致盲干扰，可监听通信，可进行通信，在与外部信号调制设备结合使用时，还可向敌方通信网络发射虚假、误导或扰乱信息。此外，美国海军还曾为许多ICAP-2 型第82/89 批次飞机加装AN/USQ-113（V）2，从2001年年底开始先后在阿富汗和伊拉克实战使用；2007年又开始了将该吊舱升级为AN/USQ-113（V）4 的工作，首架配装AN/USQ-113（V）4 的EA-6B 飞机于2007年9月26日完成首飞。2007年1月，美国空军还授予诺·格公司合同，为部分美国海军陆战队的EA-6B 飞机集成该公司AN/AAQ-28（V）“莱特宁”先进技术（LITENING AT）侦察/瞄准吊舱（美军采办该吊舱的工作全部由美国空军代理执行）。集成AN/AAQ-28（V） 吊舱的EA-6B飞机具有更全面的侦察能力和对辐射源目标更精确的地理定位能力。


武器
 共有5个外挂点，其中机腹中线1个，翼下4个。ADVCAP 型将翼下挂点增至6个。ICAP-2 型的第89/89A 批次可在翼下挂干扰吊舱、AGM-88B/C 反辐射导弹和副油箱。5个挂点均可挂AN/ALQ-99，但典型外挂构型为在机腹和翼下共挂3个AN/ALQ-99 吊舱，此时还可在一侧翼下挂AGM-88 导弹，另一侧翼下挂副油箱；或全部挂AGM-88导弹；或全部挂副油箱。
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EA-18G“咆哮者”

Growler
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EA-18G“咆哮者”（Growler）

EA-18G 是美国波音公司在第2 批次F/A-18F 舰载多功能战斗机基础上为美国海军改装研制的舰载电子战飞机，用来替换美国海军的EA-6B，主要用于电子战支援和空中电子攻击，可执行雷达干扰、通信干扰、摧毁敌防空、电子监视和信号情报侦察等任务，同时保留了F/A-18F 战斗机的全部作战能力。该机已被确定为美国海军2020年航母舰载机联队编成构想中的关键组成机种之一。

美国海军编号EA-18G，命名为“咆哮者”（Growler）。

总承包商为波音公司。机载电子战系统的集成工作由诺斯罗普·格鲁门公司（简称诺·格公司）负责。在F/A-18F 的基础上新增的任务系统/设备主要由诺·格公司、雷神公司和ITT 公司提供。

美国海军于2005年7月20日宣布选择华盛顿州的惠德贝岛海军航空站为EA-18G 的陆上基地，驻该基地的第129 电子战中队（VAQ-129）是美国海军首个装备EA-18G 的舰队中队，但该中队为舰队准备中队，主要职责是训练EA-18G 飞行员。2008年11月7日，美国海军第17 航母舰载机联队第132 舰载电子战中队（VAQ-132）的EA-6B进行了最后一次飞行，2009年2月该中队开始改装EA-18G，是美国海军第一个换装EA-18G 的舰载电子战中队。2009年9月22日，该中队完成了换装工作，至此，EA-18G在美国海军中形成了初始作战能力。

美国海军计划为10个舰载电子战中队和一些预备役中队、试验中队装备EA-18G，并希望该机可在2013年年底之前取代其全部的EA-6B。今后，美国海军的每个航母舰载机联队中，都将有1个装备有5架EA-18G 的舰载电子战中队。

该机将为美军飞机提供防区外干扰和随队干扰，其中防区外干扰在大约9144m（30000ft）高度进行，飞机飞行速度约为Ma 0.6 ；随队干扰则跟随受保护机队前进，飞行速度一般在Ma 0.8。美国海军还提出了一些关于该机未来使用的构想，例如与规划中的EP-X 信号情报飞机（EP-3E“白羊座”Ⅱ的替换机）协同作战，由EP-X 完成远距辐射源识别和定位，再指示EA-18G 实施干扰。
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EA-18G与第2批次F/A-18F 的通用程度超过90%，其中结构零部件有99% 通用；飞行性能和作战能力也与F/A-18F基本相同或相当， 着舰载重提高了1814kg（4000lb）。与EA-6B ICAP-3相比，该机的主要优势是：飞行速度更快、高度更高，有利于提供随队干扰和扩大干扰覆盖，飞行包线覆盖了AN/ALQ-99（V）吊舱设计使用包线的绝大部分，能更好地发挥该吊舱的能力；具有全面的空战和对地攻击能力，任务灵活性更好；与舰载机联队中的F/A-18F 具有很高的通用性，简化了后勤保障，节省了改装训练所需的时间和费用；可靠性维修性保障性提高，使用成本显著降低，每飞行小时只需要49个维护工时（EA-6B需要60个），每飞行小时的成本预计为7400 美元（EA-6B为17000 美元）。

以下描述均针对该机与第2 批次F/A-18F的不同之处。
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机体
 翼尖装有AN/ALQ-218（V）电子战接收机的吊舱，机体其他一些位置也增设了天线。为了给翼尖吊舱提供良好的工作环境，该机先于F/A-18E/F 引入了美国海军在F/A-18E/F 跨声速飞行品质提升（TFQI）计划中发展的气动改进措施，与尚未实施改进的F/A-18F 产生了如下区别：重新设计了前缘锯齿，并在锯齿与内段机翼前缘之间增加了圆滑的过渡；每侧机翼的上表面有1个长1.5m、高0.125m 的翼刀；用坚固的机翼折叠铰链整流罩取代了F/A-18E/F 的多孔整流罩；在副翼铰链线前方加装了2个倾斜的条带，组成了1个高约9.5mm 的三角形。这些改进解决了F/A-18F 的机翼跨声速抖振和副翼在进行高过载机动飞行时产生嗡鸣的问题。此外，该机还用装有任务设备的机箱取代了F/A-18F的航炮舱。


任务系统
 在形成初始作战能力时，EA-18G 的任务系统是以EA-6B ICAP-3 的系统为基础改进，其主要组成部分包括：

●通信系统 装有多任务先进战术终端（MATT）和ITT 公司的干扰对消系统（INCANS），MATT 具有卫星通信和综合情报广播服务（IBS）的能力，其天线位于机背后部；INCANS 采用有源对消技术消除AN/ALQ-99（V）吊舱实施干扰时发散到通信天线周围的干扰能量，实现边干扰边通信（超高频波段）。
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●AN/ALQ-218（V）2 电子战接收机 由诺·格公司研制，与EA-6B ICAP-3的AN/ALQ-218（V）1接收机有70%～75%的通用性。在翼尖安装有天线阵列吊舱，在前机身两侧和机翼后缘内侧布置了干涉仪天线，处理设备安装在前机身内原F/A-18F 的航炮舱内。每个翼尖吊舱的尺寸约为3.1m×0.3m，内有28个天线单元，并装有4个小的三角形翼面。接收机包括相互独立的主接收机组和辅助接收机组，其中主接收机组采用4个信道化接收机和4个提示接收机串联工作，可提供快速截获和刷新、测量、测向和地理定位能力。辅助接收机组可扩大频率覆盖，使主接收机组不必进行长驻留时间测量，并辅助主接收机组识别脉间调制脉冲信号、刷新地理定位中的距离估计等。该接收机在处理上采用了诺·格公司拥有专利的无源测距算法，并利用机上一体化的短、中、长基线干涉仪进行测向和定位。该接收机还与机上其他任务系统/设备进行了集成设计，集成后实现的主要功能包括：为有源干扰机和机上任务传感器（AN/APG-79 雷达及外挂吊舱等）提供指示；与干扰吊舱等辐射源分时工作的接收机间断探测工作方式，在干扰吊舱工作时关闭，在干扰吊舱停止辐射时工作，可在干扰实施过程中保持无源探测能力；为AGM-88 导弹提供瞄准等。EA-18G比F/A-18F多出约300条电缆，其中一部分需穿过机翼折叠处连接到翼尖吊舱，对这部分电缆也采取了铰接设计。
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●AN/ALQ-99F（V）干扰吊舱 由ITT 公司研制，但激励器单元和发射机由雷神公司提供。频率覆盖为0.064～18GHz，2003年时在EA-6B ICAP-3上只能覆盖9个波段，2009年（即在EA-18G 形成初始作战能力时）已能覆盖10个波段。每个吊舱利用头部的空气冲压涡轮（RAT）独立产生电力，最大发电能力为27kVA。吊舱的其他组成部分还包括1个升级型通用激励器（UEU）、2个发射机和2个方向可调高增益发射天线等。当飞机飞行速度达到185km/h（修正表速，下同）时，RAT 开始工作；达到356km/h 时，每个吊舱的RAT 可为1个发射阵列提供足够的发射功率；达到407km/h 时，可为2个阵列都提供足够的功率。UEU 从干扰系统的计算机接收威胁参数等数据，通过调制1个射频振荡器产生适当的信号，经放大后传输到适当的发射机，每个发射机与1个高增益发射天线相连。发射机在辐射模式下的最大功率为8.0kVA（功率因数0.85）。

●AN/ALQ-227（V）1 通信对抗系统（CCS）由雷神公司研制，该公司在EA-18G CCS 的研制竞争中击败了罗克韦尔·柯林斯公司和英国BAE 系统公司。该系统的处理单元也安装在前机身内原F/A-18F 的航炮舱内，刀形天线布置在座舱后部的机背上，发射部分直接使用AN/ALQ-99F（V）的低波段干扰吊舱。该系统具有EA-6B ICAP-3上AN/USQ-113（V）3 通信干扰系统的全部能力，但频率覆盖更宽，干扰能力更强，并可能能够压制后者不能对付的通信系统。除了与进攻性电子战有关的部分外，EA-18G 的其他任务系统/设备与第2批次的F/A-18F 完全相同，“战斗机/攻击机”部分对F/A-18E/F 的介绍。美国海军为F/A-18E/F 规划的改进均适合EA-18G，已知的EA-18G 特有改进项目包括：
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●下一代干扰机（NGJ） 美国海军从2002年开始对NGJ 进行探索，拟用其装备EA-18G和F-35，取代AN/ALQ-99F（V），但一直停留在讨论阶段。2008年美国国防部获得了保密的威胁通报，当时的国防部副部长戈登·英格兰命令美国海军立刻着手NGJ 的研究工作，美国海军遂于2008年9月底发布了NGJ 项目第二阶段——技术孵化（TM）阶段的广泛机构公告（BAA），并取消了为F-35 配装的要求，仅考虑EA-18G。至2009年2月底，美国海军已授予雷神公司、诺·格公司、ITT 公司和BAE 系统公司各一份为期6个月、总金额500万～600万美元的NGJ 方案设计合同。在该阶段完成时，又于2009年8月在美国政府的联邦商机（FBO）网站正式发布TM 阶段招标书，投标截止时间为2010年3月31日。投标结束后，美国海军将授予中选企业TM 阶段合同，并在2011年1月从成本等角度综合考虑，选择其中两三家企业进入第三阶段——技术开发阶段，对NGJ 原型机进行竞争性演示验证，美国海军将通过为期15个月的分析工作来确定对这一阶段的具体要求，并希望在2012年年底之前制造出完整的原型机。技术开发阶段的获胜厂商将是唯一的，将获得美国海军授予的工程研制合同。美国海军希望生产型NGJ 可从2018年开始交付。
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美国海军认为，孔径限制和缺少对精确定向干扰能力是AN/ALQ-99F（V）最明显的限制。通过改进AN/ALQ-99F（V）对抗未来威胁在技术上有困难，在成本效益上也不可接受。NGJ 将着重解决AN/ALQ-99F（V）的限制，计划采用光纤接口、有源相控阵干扰天线和宽禁带半导体器件（如碳化硅/氮化镓/高压砷化镓）等新技术。当EA-18G 的飞行速度为263km/h 时，该干扰机的发电功率有可能达到60kVA。美国海军已在尝试通过小企业创新研究（SBIR）计划，为NGJ 研制低阻、高效的空气冲压涡轮和冷却系统等组成部件。


武器
 取消了航炮，但保留了11个挂点，可使用F/A-18E/F能够使用的各种武器。除翼尖挂点固定安装AN/ALQ-218（V）接收机吊舱外，其余9个挂点一般挂3个AN/ALQ-99F（V）干扰吊舱、2枚AGM-88 反辐射导弹、2枚AIM-120 中距空空导弹和2个1817L（480gal，美）副油箱。其中，机腹中线可挂低波段或高波段干扰吊舱，翼下可挂高波段干扰吊舱。
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技术数据
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