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Cuando el 31 de mayo de 1983, el Presidente del Gobierno. espanol decidi6
la firma de la Carta de Oferta y Aceptacion del avién F-18A y con ella la
adquisicion de este avién para dotar con él a nuestra aviacién de combate de los
afios noventa, culminaba un largo periodo de estudios, negociaciones, especu-
laciones e incertidumbres y al mismo tiempo terminaba el Programa FACA

Inmediatamente el Estado Mayor del Aire inici6 un nuevo programa,
bautizado EF-18 —la E delante de la F significa espafiol— encammado a estudiar y
materializar los preparativos, adaptaciones y trabajos que, en todos los Ordenes,
habré de realizar el Ejército del Aire para obtener el maximo rendimiento del
nuevo avidn, a partir de su paulatina entrada en servicio en las umdades aéreas de
combate espafiolas, en los Gltimos afios de esta década.

El avibn F-18A es uno de los mas caracteristicos representantes de-la nueva
generacidn de aviones de combate, Un avién que es fruto de la mas avanzada
tecnologfa, tanto aerondutica como electrénica, y que al constituir un producto
un tanto revolucionario obliga a las fuerzas aéreas que lo adopten a impulsar un
decidido cambio de mentalidad en sus conceptos operativos y Iog l’sticos.

Con este objeto, el PROGRAMA EF-18 comprende una ‘serie de planes de
diversa complejldad que abarcan desde la preparacion A especializacién del
personal que serd encargado de manejar y mantener a ese avidn; la realizacién de
las obras de infraestructura necesarias en las Bases Aéreas que lo van a albergar, y
la adaptacién de determinadas Maestranzas y del Parque Central de Transmisiones
a su nueva funcién de tercer escaldon de mantenimiento, hasta su adecuacxén~_~
también para la fabrlcamon de equipos de apoyo.

Ademas de todos estos planes, existe un aspecto muy importante, indispen-
sable para esa adaptacion mental a que antes nos referfamos y que es el de la
informacion: hacer conocer al personal del Ejército del Aire,y también a los
ciudadanos espafioles interesados en los temas de defensa, lo que supone el avion
F-18A como producto de la méas moderna tecnologia, los conceptos a que
obedece su disefio y construccién y sobre todo lo que va a representar en la
potencialidad de nuestra Fuerza Aérea. esa fuerte mversnén que hace el pafs en su
adqunsumon. -

Este propos:to de dar una primera mformacuon sobre el gue va a ser nuestro
nuevo avidon de combate, es el objeto de este niimero: ‘monogréfico y extraordina-
rio de Revista de Aerondutica y Astrondutica, en. el que no podfa faltar un repaso
a las diversas vicisitudes y obstaculos con que se enfrenté durante bastantes afios
el Programa FACA y que sdlo pudieron ser supe‘/, gracias a la elevada ;
profesionalidad, total dedicaciéon y constante abnegac:én de un pufiado de
Oficiales del Ejercnto del Aire que constituyeron el equipo FACA, y desde luego a
la comprensidon que ha demostrado el gobxerno espanol ante este 1mportante
problema de la Defensa Nacional. N
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El Coronel JAIME AGUILAR
HORNOS, desde Madrid, nos dice lo
siguiente:

En el numero 521 de REVISTA
DE AFERONAUTICA Y ASTRO-
NAUTICA, correspondiente al mes
de mayo, se publicé un articulo,
titulado ‘Desfilar”, en la pdgina
505, del cual soy autor.

Lamentablemente cometi un
error que, ahora, aunque seq con
retraso, quisiera aclarar.

Al referirme a las promociones
de la A.G.A. que participaron cn ese
primer desfile incluia a la 5.9 pro-
mocion. Cualquier lector habri po-
Hido verificar que si el desfile tuvo
lugar ¢l 29 de marzo de 1949, no
pudo participar la 5.2 promocion,
ya que ésta no se incorporo a la
A.G.A. hasta septiembre de ese mis-
mo ano.

En fin, error que en esta ocasion
no cabe imputar a los fantasmas de
las linotipias, por eso deseo que —si
es posible— se haga publica en la
Seccion de CARTAS AL DIREC-
TOR.

RECTIFICACION DE ERRORES
A.Q.L., desde Madrid, nos comunica
lo siguiente:

Aun cuando se da por supuesto
que los lectores del articulo “Char-
las Tributarias”, publicado en el
numero 522 de junio pasado, se
habrin dado cuenta de que en su
contenido habia unos errores de
transcripcion, para constancia de los
mismos, Se resefian a continuacion.

— Cuadro num. 1. En la colum-
na “Tipo medio resultante/1983”,
en lugar de 16,74, deberd decir
16,24, asimismo debe rectzf icarse el
33,50 por 33,40.

— En la pdgina 563: tercera co-
lumna, peritltimo pdrrafo, . segunda

cartas al director

linea, donde dice “‘que se aplican en
este afio 1984 con..”,
“_..en este afio 1984 son...

Cuadro vum. 2. En la letra g),
pdrrafo uno, linea tres, donde dice
debe

debe decir

2

“..vida, uerte e invalidez...”,

€«

decir “..vida, muerte o invalidez..”
— Por dltimo, en la columna sie-
te del pdrrafo anterior, donde dice
..Esparia, cuando el beneficio...”
debe decir * Espana cuando el be-
neficiario ..’

ocho folios.

su reproduccion.

consultados.

devolvera ninglin original recibido.

colaboracidn espontinea.

personal de sus autores,

NORMAS DE COLABORACION

1. Los articulos deben tener relacion con la Aeronautica y la Astronautica, las
Fuerzas Armadas, el espiritu militar y, en general, con todos los temas que
puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire.

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con estilo
adecuado para ser publicados en ella.

3. Los trabajos no pueden tener una extensibn mayor de OCHO (8) folios, de 36
lfneas cada uno, mecanografiados a doble espacio. Los graficos, dibujos,
fotografias o anexos que acompaiian el artfculo no entran en el computo de los

4. De los graficos, dibujos y fotografias se utilizaran aquellos que mejor admitan
5. Ademas del titulo debera figurar el nombre del autor, asf como su domicilio y
teléfono. Si es militar, su empleo y destino.

6. Al final de todo articulo podra indicarse, si es el caso, la bibliografia o trabajos

7. Siempre se acusara recibo de los trabajos recibidos, pero ello no compromete a
su publicacion. No se mantendri correspondencia sobre los trabajos, ni se

8. Toda colaboracibn publicada serd remunerada de acuerdo con las tarifas
vigentes, que distingue entre los articulos solicitados por la Revista y los de

9. Los trabajos publicados con firma representan exclusivamente fa opinibn

10. Todo trabajo o colaboracion se enviarad a REVISTA DE AERONAUTICA Y
ASTRONAUTICA, Redaccion. Princesa nam. 88, Madrid - 28008,
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ESTADOS UNIDOS

- MODERNIZACION DE LA AVIO-
NICA DEL F-FB-111. En el presu-
puesto de Defensa presentado por el
Pentagono para el afio- fiscal de
1985 se incluyen 63,4 millones de
dolares para las modificaciones que
la casa Grumman va a hacer al avidén
de Guerra Electronica EF-111, de
General Dynamics.

Se van a instalar nuevos equipos
de avibnica, de los que se encuen-
tran disponibles en el mercado, en
los 381 aviones de ‘este tipo de que
dispone la USAF. Con ello se trata
de mejorar su capacidad en lo rela-
tivo a sistemas de navegacion vy
“bombardeo. ‘

1 LOCKHEED . CONSTRUIRA EL
| “TRIDENT 11", La Marira de EE.
UU. ha firmado un contrato con
‘Lockheed Missiles and Space Co.
Inc, para la construccién de la Flota

de Misiles Balfsticos (F.M.B.), Tri-
dent Il D-5, cuya magueta a tama-
fio natural aparece a la izquierda de
la fotografia, junto a la del Posei-
don (a la derecha). En primer plano,
maqueta de un submarino nuclear
lanzando un misil,

Ef Trident Il es el sexto de la
Flota de Misiles Balisticos, lanzados
por submarinos, desde el Polaris A-1_

el dfa 20 de noviembre de 1960,

El contrato estipula 272.320.880
dblares para empezar el desarrollo y
produccién de los sistemas operacio-
nales (D.P.S.0.) y contempla la fa-

bricacién de 30 misiles de prueba y
52 mas que seran desplegados. La

"prueba de vuelo ha sido proyectada

para los primeros meses de 1987.
El despliegue tendrd lugar duran-

te 1989 a bordo de los submarinos

Trident.
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Este nuevo mxsnl representa una.

“de Trident 1,
1. OOO hbras. El Trident |-

(4 600 millas ordinarias).

el Trident | y el MX (Peace-
eper) serd la que snrva como base

ent H

ternas Boeing KC-1. 35
coste de 986 millones de
es. Los _nuevos motores seran

di 1General E!ectrlc-SNECMA

voluc 5n del- Trident |, Pesard mds | .
.000 ‘libras; casi el doble del | 1
desplazard cerca ‘

: hasté mas de 4.000 millas -

ologia utilizada para impul- |

onstruccnén de los motores'

0 MOTOR PARA LOS ‘4
C 35 - El" cambio de motores ‘de’

. La Fuerza
i ne proyec~

flota de avuones Vmodélo'skC 1308 E

puede incremen-
1 18 (32 Km/hora) pa-
k_sando de la velocn dad actual de

e aducnonal con _respecto “al

~los actuales ‘modelos

C 130 La USAF estima que, en su

’ kﬂo‘ta de 550 aviones C-130 ahorrard,
con este dispositivo, 3,6 millones de
: ;_dolares anuales, ya que las bandas
evitardn ‘la formacién de torbellinos:
la zona situada debajo de la cola
orizontal del avién,

‘ MOTOR BASCULANTE Altamentek

sat:sfactonas fueron las . pruebas
efectuadas recientemente en San
Diego por el avi6n con motores bas-

culantes Bell XV-15, capaz de volar
como yn avidn o como un helicop-
tero.

kMOfTORES ROLLS EN CAROLINA
| DEL NORTE. Tres escuadrones del

- Cuerpo  de Marines de los Estados
1 Unidos estan dotados con aviones

AV-8A propulsados por motores

“Pegasus” de la Rolls Royce.

En la fotografia aparecen ocho

‘reactores “Pegasus’’ listos para ser
instalados en sus aviones, en el Es-

cuadrén n.’ 32 de Mantenimiento,

| de Cherry Point, en Carohna del

Norte.

MEJORAS EN EL F-15. La USAF
ha concedido a McDonnell Douglas
‘una suma adicional de 274,4 millo-.
nes de dolares para mejoras en el
caza de superioridad aérea F-15

“"“Eagle”.

La entrega del primer F-15, con
esas mejoras incorporadas, se ha
_programado para junio de 1985,

El programa. de mejoras incluye
el perfeccionamiento del radar del
-avién, de su computadora central y
- del sxstema programable de control

.de -armamento. . Se e efectuardn

también modificaciones que le per-’

801




mitan la utilizacién del misil aire-
aire de mediano alcance AMRAAM,
un sistema antisatélite y otro sis-
tema de distribucién de informacion
tictica conjunta,

La memoria del radar se va a
incrementar hasta el milién de pala-
bras y su velocidad de procesado se
va a triplicar hasta un millén cuatro-
cientas mil operaciones por segundo.
Por otra parte, se espera que la im-
plantacidn de la nueva tecnologia en
electrénica aumente la fiabilidad de
su radar en un 25 por ciento.

La computadora central se mo-
dernizard para que almacene un né-
mero cuatro veces mayor de datos
que los procese tres veces mas rapi-
damerite que el computador actual.
Se espera que la fiabilidad de la
nueva computadora aumente en un
veinte por ciento.

El tercer componente importante
de! avién F-15 que va a ser mejora-
do es su sistema programable de
control de tiro en el que el panel de
control que lleva en la actualidad va
a ser sustituido por una sola panta-

. lla video de 5 pulgadas, polivalente
y en color, gue ird conectada al
computador, permitiendo la utiliza-
¢cién de nuevas armas, como las ver-
siones avanzadas del AIM-7 y AIM-8
y los misiles AMRAAM, Sera la pri-
mera vez que se utiliza en un avion
de caza una representacidon de video,
totalmente en color.

EL PRIMER GULFSTREAM-SMA,

CASI TERMINADO. En las instala-

ciones de la Guifstream, en Savan-
nah, Georgia, se ha efectuado la
unidén de los planos al fuselaje del
primer avion de la casa del tipo
SMA (avidn para misiones especia-
les) que va a estar equipado con una

porcion de sistemas electrénicos
para misiones de reconocimiento, vi-
gilancia e inteligencia.

Se espera poder presentario en la
Muestra Aerea de Farnborough el
presente afio.

FRANCIA

BUENA RENTABILIDAD DEL
AS-332 ‘'SUPER PUMA”. EI
AS-332 ha sido objeto de estudios
para la reduccion de su vulnerabili-
dad y para que presente mayor re-
sistencia a los golpes, con el fin de
ser utilizado extensivamente en ‘el

campo tactico.

Lo propulsaran dos motores de
turbina Turbomeca Makila, de 1.780
HP cada uno, con sistema antihielo
en el motor. Puede volar todo

" tiempo.

En la fotografia lleva dos misiles
aire-mar AM-39, de la familia “Exo-
cet”, con trayectoria rasante y guia
do autébnomo, con un alcance supe-
rior a los 50 Km.

El AS-332 puede llevar también
dos lanza-cohetes y dos cafiones de

20 mm.

LUZ VERDE AL “ATLANTIC 2“.
El Ministro de Defensa francés, el
24 de mayo de 1984, ha autorizado
el comienzo de la produccion dei
avion de lucha antisubmarina y anti-
buques de superficie “Atlantic 2"
(ATL 2), del que la Marina francesa
va a comprar 42 ejemplares.

Aungue la célula y el motor son
los mismos del ATL-1, la avidnica es
completamente nueva, as{ como los
sistemas de armas de tipo modular
descentralizados.

JSIL ANTIRRADAR. La casa
francesa MATRA estd preparando el
nuevo misil “ARMAT’, que tendra la
misién de destruir los principales ra-

“ dares fijos de la defensa aérea ene-

miga, efectuindose el lanzamiento

“desde un avibn que volard a muy

baja cota y a distancias de hasta
100 kms. del blanco.

El "ARMAT" pesa 500 kgs., tie-
ne 4,20 m de longitud y 40 cm. de
didmetro. '

Su sistema de autoguiado -es de
Electrénica Marcel Dassault. .

Equipara al MIRAGE 2000.
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satélites que tienen en proyecto. Es-
to naturalmente aliviarfa aigo la si-
tuacion. Pero de todas formas tarde
o tamprano se presentard esta satu-
racién. Por ello la utilizaciébn de on-
das milimétricas empieza a ser estu-
diada.
B e —
EL PROGRAMA ESPACIAL DE
LA INDIA. En 1962, especialistas
soviéticos ayudaron a la India en la
construccion del polfgono de cohe-

tes de Thumba. Diez afios més tarde,
la Organizacion india de Inves-

bre tres ejes, sera diseflado para te-

: MAPA DE LA ESTRUCTURA Qul- ‘
ner una duracion de 18 meses.

MICA DE LA 'ATMOSFERA SUPE-

foTILIZACl‘ON DE LAS ONDAS
-MILIMETRICAS PARA LAS TELE-
:COMUNICACIONES ESPACIALES
Las frecuenc;as ‘altas presentan la
gran venta;a de aumentar el ancho
de banda. -Sin embargo son_absorbi-
das por dn‘erentes fenémenos me-
gteorolog oszcomo son la Huvia, el
~ granizo.y la” nieve. Pero estos s6lo
ienen lugar en las capas mds bajas
”osfera _por Io que no re-

tigaciones Espaciales (ISRO) vy la
Academia de Ciencias de la URSS
“firmaron un acuerdo de cooperacion
‘para el disefio y lanzamiento del pri-
mer sputnik indio, ch ayuda de un
cohete soviético.

las. frecuencxas por lo
s,lem ez,las bandas me-

de la orbita
ica que cubre Estados
ya"saturado, y el que

los gsuarlos que han pe-
gnacaén de frecuenczas Ie-

Los cosmonautas indios Baresh Sharma y
Ravish Malputra dando una rueda de
prensa

Este pafs tiene hoy en su haber
siete satélites lanzados. El primero,
Aiabata, sentd las bases de fa cos-
mondutica préctica india. Calculado
para un afio, funciono casi seis en el
espacio, lo cual demuestra la ma-
durez profesional de los ténicos, in-
genieros y cientfficos de la India.
También se realizd felizmente el
segundo proyecto soviético-indio: la
creacion de los sputniks Bhaskara y
Bhaskara-2 para estudios de la natu-
raleza. Dos satélites Rohini fueron
lanzados con cohetes de fabricacion |
india. Otro més, experimental de co-
municaciones, se puso en oérbita con
ayuda de la Agencia Espacial Eu-
ropea. B ‘ '

I8 Hughes esté pensando en. equnpar la plata—
ntelsat V ‘con retransmisores de .
ondas milimétricas ‘
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ACTIVIDADES DE CASA EN FL
CAMPO DE LA ENERGIA SOLAR.
Entre las actividades a las que
CASA va a prestar mucha atencién
estan las del campo de la energia
solar,

Desde 1975, CASA colabora con
centros nacionales y extranjeros en
el desarrollo de instalaciones y siste-
mas para alta, media y baja tempe-
ratura,

En alta temperatura (500-
700° C), y dentro del programa que
patrocina la Agencia Internacional
de Energfa, participa en el disefio de
la Ingenieria de sistemas y en la
instalacion de heliostatos, Ha desa-
rrollado también en el Centro de
Estudios de la Energia varios proto-
tipos de heliostatos, uno de los cua-
les funcionara en la Central Eléctri-
ca Solar de Almeria de 1 MW.

Desarrolla, asimismo, diversos
modelos de colectores concentrantes
capaces para alimentar térmicamente
una turbina que, especiaimente dise-
fiada, produzca energia eléctrica, Es-
te proyecto, interesante por aprove-
thar las temperaturas medias (250°-
300° C) se realizé en la nueva plan-
ta de ensayos que el LN.I, tiene

actualmente en la factoria de CASA
en Getafe. También en media tem-
peratura, el personal de CASA estd
cooperando en el programa solar del
LLNLI,

CASA instalé la primera planta

industrial - piloto en la factoria Lac-
taria Castellana de Alcorcdn, encon-
trandose en avanzada fase de instala-
cion una segunda planta de estas
caracteristicas en la factoria de Car-
cesa de Mérida.

Por Gltimo, v en baja temperatu-
ra (70°C), CASA colaboré en el
Programa Solar del I.N.I., v realizd
estudios sobre radiometria, sistemas
y afios-tipo en sus aspectos técnicos,
economicos y de optimizacion.

Con esta actividad podra CASA
paliar la disminucién de otras activi-
dades,

CECSA ESTA PREPARANDO
UNOS SIMULADORES PARA EL
F-18. Ei Departamento de Sistemas
de Simulacién de CECSA, est3 tra-
bajando en unos “Simuladores téc-
ticos y de vuelo” para el avidon
F-18, solicitado por el Ejército del
Aire, del Ministerio de Defensa. En
el Proyecto estdn ocupados veinti-
cinco titulados y veinticinco auxilia-
res; su importe es de 4.950.000.000
de ptas., v su duracidn de 33 meses.
Se trata del disefio, fabricacién, in-
tegracion e instalacion de los simu-
ladores operacionales tacticos y de
vuelo para el avion F-18.

EL BOLETIN DEL CIRCULO DE
ELECTRONICA MILITAR. E|
Circulo de Electrbnica Militar de cu-
ya creacién hablamos en nuestra Re-

vista empieza a publicar un Boletin

informativo para tener un contacto

- Militar...

periddico con sus asociados, colabo-
radores \, amigos en general. En ecta
su primera salida expone sus propo-
sitos que, al margen de dar cuenta
de las actividades del ‘'Circulo”, es
el de servir de vehiculo de comuni-
cacion entre todos los sectores espa-
fioles implicados en la Electrénica
y lo mismo que el Circulo
tratard de aglutinar voluntades, pro- .
mocionar colaboraciones -y sumar es-
fuerzos en la Iinea de una constante
evolucién de esa rama de la electré-
nica.

la mesa redonda sobre el

Asistentes a
Plan Electronico e Informatico nacional y
la Defensa :

En este primer nimero, ademas
de una Editorial en la que se hace
una presentacion del oOrgano infor-
mativo, se dan datos sobre la poli-

- tica de Defensa, se habla de la crea-

cién del Circulo de Electrénica Mi-
litar, dando la composicién de su
Junta Directiva, v los miembros ins-
titucionales. A continuacién se dan.
unas breves noticias de las industrias
del ramo. Se da un breve resumen
de las primeras Jornadas Fuerzas Ar-
madas Universidad politécnica de
Madrid. La Mesa Redonda sobre el
plan Electrénico e Informatico Na-.
cional y la Defensa, que organizada’
por el Circulo de Electrénica Mili-.
tar, tuvo lugar el 6 de abril, es
ampliamente resefiada.” Se termina’
con una resefia de las principales’
‘reuniones internacionales que van a:
tener lugar, y con un pequefio noti-i
ciario de actividades del Circulo de

© Electronica Militar. s
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EL EF-18 en el
EJERCITO DEL AIRE ESPANOL




SANTIAGO VALDERAS CANESTRO,

Teniente Coronel de Aviacion

Cuando en febrero de 1978 se
inicid el Programa FACA, estaba
previsto que el sistema de armas que
resultara elegido, debfa sustituir a
los A/AEA/AR-9 y a los C/CR-12,
esto quiere decir, por lo menos
aparentemente, que al no estar pre-
vista la adquisicién de ninglin otro
sistema de armas, el seleccionado
tenfa que asumir los cometidos
APOYO AEREO CERCANOQO, DE-
FENSA AEREA, ACCIONES ES-
TRATEGICAS Y RECONOCIMIEN-
TO, que tenfan asignadas, las Unida-
des dotadas de material que iba a
ser reemplazado. Esto significa que
de todas las formas de accidn aérea,
s6lo quedaba, como es natural, el
TRANSPORTE fuera de sus cometi-
dos; aungue hay que sefalar gue,
dada la limitada capacidad de los
C-101, habria que afiadir la ENSE-
NANZA, ya que por el limitado
nimero de C-14 doble mando, el
entrenamiento avanzado reacaeria
sobre los F-18.

Para poder cumplir los cometidos
citados en el parrafo anterior, habia
que contar con un elevado nimero
de aviones, por eso el Programa
constaba de una primera fase de
144, con una posible segunda fase
de 72 e incluso una tercera, hasta
completar un total de 240 aviones,
distribuidos en diez Escuadrones de
24 cada uno, que sumados a los tres
Escuadrones de C-14, daban los tre-
ce Escuadrones que se estiman nece-
sarios en el PLAN GEA. Con este
planteamiento, los tipos de aviones
de combate en el inventario del
Ejército del Aire, quedaban reduci-
dos a dos, con todas las ventajas
que esto representa desde el punto
de vista logfstico, aunque con el
inconveniente desde el operativo, de

que el tener el 75% de la flota de
aviones del mismo tipo, cualquier
fallo que obligara a dejar en el suelo
a todos los aviones, dejaria los efec-

tivos reducidos al 25% del total,
Todas las cifras que se han bara-

jado hasta ahora, han sufrido una
notable reducciéon; de las posibles
segunda y tercera fase, nunca mas se
supo vy la primera, fue recortada en
principio a 96 aviones y posterior-
mente a 84 y por fin a 72, con una
opcion a ejercer hasta mediados de
1985, de doce aviones mas. Es facil-
mente comprensible que es imposi-
ble realizar los cometidos que se se-
fialaban en el primer parrafo con
este nimero final de aviones. La
decision de proceder a la actualiza-
cion de los A/AE-9, alargandoles su
vida operativa, permite que estos
aviones sigan teniendo a su cargo los
cometidos de ensefianza y apoyo
aéreo cercano, descargando de esta
responsabilidad a los F-18, que, por
otro lado, no parecen muy adecua
dos para ello y ninguna de las nacio-
nes que los van a tener en su inven-
tario, piensa dedicarlos a la ensefian-
za y respecto al apoyo aéreo cer-
cano, solo el Cuerpo de Marines de
EE.UU. piensa utilizar a los F-18 en
este cometido.

Por lo tanto los cometidos que se
asignaran a las Unidades equipadas
con F-18, quedan limitados a: de-
fensa aérea, accion estratégica y re-
conocimiento, que de las cuatro
ramas en que suelen estructurarse
las Fuerzas Aéreas, estan englobadas
en dos de ellas; que por la organi-
zacion actual del Ejército del Aire
espafiol, estan fundidas formando
las Fuerzas Aéreas del Mando Aéreo
de Combate.

Los sistemas de armas con que
cuenta el Mando Aéreo de Combate -
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para poder cumplir la misién que
tiene encomendada, son: C-11,
C-12, C-14 y CR-12. De ellos una
vez decidida la continuidad de los
A/AE/AR9 van a ser retirados del
servicio en un futuro méas o menos
inmediato los C-11, C-12 y CR-12,
que seran sustituidos por los EF-18,
que, en su denominacidn espafiola,
pasardn a llamarse C-15. Seran estos,
junto a los C-14, los sistemas de
armas que compondran las Fuerzas
Aéreas Estratégicas y las Fuerzas
Aéreas de Defensa, encuadradas den-
tro del Mando Aéreo de Combate.

REQUISITOS DEL. PROGRAMA
FACA.

Entre las especificaciones estable-
cidas en el Programa FACA para
proceder a fa seleccién del sistema
de armas, figuran:

— Mision {(determinada fundamental-
mente por la accion estratégica y
disuasoria, que el Ejército del Aire
ha de ser capaz de realizar por si
‘solo).

Primariaz. ATAQUE A SUPER-
FICIE, con las caracteristicas de:

Gran radio de accidn.

Gran capacidad de armamento
lanzable, con posibilidad de emplear
armamento nuclear.

Precision y contundencia en el
ataque.

Supervivencia en el campo de
batalla.

Secundaria: DEFENSA AE-
REA Y SUPERIORIDAD, para
compietar a los sistemas de armas
C-11 y C-14, con la caracteristica
deseable de que sea interceptor todo
tiempo, si esto no va en detrimento
de la mision primaria.

Posteriormente se incluyd, dentro
de los requisitos establecidos, el que
el sistema elegido, tuviera capacidad
aire/aire todo tiempo, con lo que se
completaba la necesaria polivalencia
que se exigia. )

Dando por sentado que el siste-
ma de armas seleccionado, es el que
mejor cumple los requisitos estable-
cidos, vamos a estudiar, teniendo en
cuenta que del potencial de los C-15
serd aplicado el 75% en misiones
aire/superficie y el 25% a las de

DURACION DE CADA SALIDA:

C.12 ... 1’75 horas
C.15 ...2725 id.

DO (MTBUMA):

C.12 ... 0°46 horas
C15...076 id.

C.12 ... 308 horas
Cl15... id.-

Tiempo de recuperacién..... 0°50 horas

TIEMPO ENTRE ACCIONES DE MANTENIMIENTO NO PROGRAMA-

TIEMPO MEDIO DE REPARACION:

DATOS CONSIDERADOS EN EL CALCULO DEL NUMERO DE
SALIDAS

CUADRO Ndm. 1

aire/aire, de qué forma va a influir
su inclusion en el inventario del
Ejército de! Aire. Para ello vamos a
compararlo en algunos aspectos, con

los sistemas a los que va a sustituir, -

teniendo en cuenta que:

— El nGmero de C-11 y C-12 que se
consideran, es el de adquisicién y
no el actual.

— Dos tercios del esfuerzo de los
C-11, se dedica al aire/aire y un
tercio al aire/superficie y en el caso
de los C-12, estos porcentajes se in-
vierten.

OPERATIVIDAD.

La media de aviones C-12 opera-
tivos en todo el mundo, segin los
datos del TCG (Grupo de Coordina-
cibn Técnica) correspondientes a los
afios 81 y 82, oscila alrededor del
55%, (dato que coincide con lo con-
sequido por el ala n.° 12), lo que
supone que de los 36 C-12 que con-
sideramos, estarfan operativos 20.
La operatividad de los C-11, con los
datos aportados por el Ala n° 11,
se pueden cifrar en el 60%, con un
nimero de aviones operativos de 18.
Los datos obtenidos durante los des-
pliegues realizados por los F-18 de

“la Unidad de la USNAVY de LE-

MOORE (California), dan una ope-
ratividad media del 727, suponien-
do una operatividad parecida en
nuestros C-15 tendrfamos 52 avio-
nes operativos de los 72 en inven-
tario. Aqui tenemos ya un primer
dato, se pasa de una operatividad
media del 57°37 a una operatividad
del 72%.

DEFENSA AEREA.

Estd previsto que los C-15 des-
plieguen en las Bases Aéreas de Za-
ragoza y Torrejbn mientras que el
despliegue actual de los C-11 vy,
C-12 es en Manises y Torrejon,
puesto que en caso de conflicto, los
aviones cambiarian, probablemente,
de despliegue y porque segin la
amenaza que se considere, un des-
pliegue puede ser mejor que el otro,
vamos a suponer que los dos des-
pliegues, coinciden exactamente.

Con los datos indicados en el
apartado “OPERATIVIDAD" y apli-
cando a los mismos los porcentajes
dedicados a aire/aire, se podrian
dedicar a este tipo de misiones: do-
ce de los dieciocho C-11 operativos
vy seis de los veinte C-12. Para no’
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complicar excesivamente el estudio,
se va a suponer gue en vez de con-
tar con los dos tipos de avién indi-
cados, todos los del mismo y puesto
que los C-12, tienen més capacidad
de armamento aire/aire, pueden es-
tar mas tiempo en CAP y su manio-
brabilidad es superior, para que no
se pueda decir que se arrima el as-
cua a la sardina del nuevo sistema
~ de armas, se convierten los C-11 en
C-12 vy se comparan, en algunos as-
pectos, a dieciocho de estos Gltimos
con los trece C-15 disponibles para
misiones de defensa aérea y se hard
estudiando misiones de Patruila Aé-
rea de Combate (CAP) y de com-
bate.

MISIONES DE PATRULLA AE-
REA DE COMBATE.

Una de las formas de empleo de
las Fuerzas Aéreas, en misiones de
defensa aérea es la de CAP, que aln
siendo la mds costosa, es la forma
més rapida de responder ante una
incursion enemiga. En general se
considera que el porcentaje del
esfuerzo dedicado a misiones de
CAP debe ser alrededor del 207 del
esfuerzo dedicado a defensa aérea,
en el caso que se contempla, entre
tres y cuatro aviones. Colocando a

los primeros en CAP a 150 NM de
la base de despliegue y con una
configuracion de cuatro AlM-9, cua-
tro AIM-7 y dos tanques de 370
.galones para los C-12 y los C-15
con: dos AIM-9, cuatro AIM- 7 vy
dos tanques de 330 galones y efec-
tuando el CAP a 15.000 pies los
primeros podrian permanecer en el
punto asignado durante una hora,
frente a la hora cuarenta minutos de
los C-15.

De acuerdo con el analisis del
méximo nimero de salidas, por avion
y dia, segin los datos indicados en
el cuadro nim. 1, cada C-12 podria
efectuar tres salidas diarias, mientras
que los C-15 podrian hacer cinco.
Con este nimero de salidas, tiempo
en CAP v cantidad de aviones dispo-
nibles, los C-15 podrian cubrir los
cuatro puntos de CAP durante las
veinticuatro horas, mientras que los
C-12 sb6lo lo harfan durante trece
horas y media, es decir que los trece
C-15 estarian en CAP un 177% del
tiempo que permanecerfan los C-12,
efectuando sesenta y cinco salidas
los primeros, frente a las cincuenta
y cuatro de los segundos.

En cuanto a la efectividad de la
misién, no existe duda sobre ello si
tenemos en cuenta la capacidad de
bisqueda hacia abajo del radar
(LOOK DOWN) de los C-15, su al-

cance, su presentacion sintética libre
de retornos del suelo, y los distintos
medios aire/aire del APG-65.

COMBATE AEREO.

Al hablar del combate aéreo, en
vez de comparar directamente a los
C-12 y C-15, se les va a enfrentar a
tres posibles amenazas, A, B y C,
que corresponden, aproximadamen-
te: la primera a un sistema de armas
ligeramente anterior al C-12, la ame-
naza B a uno un poco posterior y
por fin la C que puede representar a
un sistema que esté ahora mismo en
fase muy avanzada de desarrollo o
que acaba de entrar en servicio.

En el cuadro nim. 2, aparecen
las caracterfsticas de los tres siste-
mas de armas considerados como
amenaza y también. las del C-12, to-
mando siempre como referencia las
del C-15, por lo que el valor de
estas Ultimas, esta representado en
todos los casos por la unidad.

Los datos que se incluyen en el
citado cuadro ntim. 2, son:

— El armamento que equipa a cada

sistema considerado.

— Las prestaciones de cada uno de

los sistemas referidos a dos puntos:
Relacion empuje/peso.

CARACTERISTICAS DE LOS SISTEMAS DE ARMAS
PROPIOS AMENAZA
C.15 C.12 A B C
4 AIM-7F 4 AIM-7F 2 AIM-7F | 4 AIM-7F
ARMAMENTO 2 AIM9L 4 AIM-9L 4 AIM-95 | 2 AIM95 | 2 AIM9L
Caiion cafion cafién cafién
PRESTACIONES:
— PESO/EMPUJE 1 077 0’74 0’81 1’18
— MARGEN DE MANIOBRA 1 072 0’58 0’73 1
AREA VULNERABLE 1 3 3 3 3
ALCANCE RADAR 1 0’53 021 0’85 1

CUADRO Nim. 2
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La media de los margenes de
maniobra a 15.000 y 30.000 pies y
velocidades entre 0'8 y 1’5 de MACH.
— El éarea vulnerable, teniendo en
cuenta: la superficie del avion desde
varios puntos de vista, la distribu-
cion del combustible, la proteccion
de sus depdsitos y el aislamiento de
las zonas calientes.

— El alcance radar, sin tener en
cuenta otros datos del mismo, que
probablemente, inclinarian la balan-
za mas hacia el APG-65,
que equipa a los C-15.

Comparando estos da-
tos, se ve que con respec-
to a los sistemas de armas
de las tres amenazas, los
C-15, son:

— Muy superiores a los
de la “A".
— Superiores en todos los
aspectos a los de la ame-
naza "“B".
— Ligeramente superiores
a los de la ““C". Pues aun-
que éstos tienen una rela-
cion empuje/peso un poco
mayor, su vulnerabilidad
tres veces la de los C-15,
hacen que la balanza se
incline a favor de estos Gl-
timos. L

En el caso de los C-12,
gstos son:

— Superiores a los siste-
mas de la amenaza “A".
— Ligeramente inferiores
a los de la "'B".
— Claramente inferiores a
los de la “C"’.
Enfrentados a cualquie-
ra de las amenazas consi-
deradas, la efectividad de
los C-15, es muy superior
a la de los C-12. Algunos
estudios realizados al efec-
to llegan a la conclusion,
de que para conseguir una
efectividad igual frente a
una media de las tres
amenazas, haria falta una
flota de C-12 dos veces y
media mas numerosa que
la de C-15. Es decir, que,
para igualar a los trece
C-15, se necesitan treinta

MISIONES AIRE/SUPERFICIE.

El mismo criterio que se utilizé
en las misiones aire/aire, se emplea
ahora en las aire/s uperficie, convir-
tiendo a los C-11 en C-12, lo que si
en el primer caso suponia un trato
favorable a los sistemas de armas

actualmente en inventario, gn el ca-
so del ataque a superficie se trata-
miento se hace alin méas ventajoso

dada la gran diferencia entre los
C-12 y C-11, a favor de los primeros
en este tipo de misiones. Este supo-
ne que se dispondria para el ataque
aire/superficie de veintiseis C-12
(veinte C-12, més los seis C-11 con-
siderados como C-12) frente a ‘los
treinta y nueve C-15.

Bl estudio de la eficacia del C-15,
en misiones aire/superficie, se puede
hacer desde varios puntos de vista,
en este caso se van a considerar: la
precision en la navegacion
para llegar al objetivo; la
precision en el lanzamien-
to de armamento; el radio
de accion y la superviven-
cia en el campo de ba-
talla.

— Precision en la navega-
cion:

Los sistemas utilizados
en la navegacién son:

El navegador iner-
cial, con un error acumu-
lado por hora de vuelo,
inferior a una milla, pu-
diendo ser actualizado: vi-
sualmente o por medio
del HUD, radar, y TA-
CAN. )

El calculador de na-
vegacion, que puede llevar
preseleccionados diez pun-
tos de destino y memori-
zar otros tres al paso por
la vertical.

El radar que en el
modo DBS (Doppler
Beem Sharpening) tiene
una resolucién de 19 a 1
y en el de DBS PATCH
de 67 a 1, contando tam-
bién en el modo de evita-
cion del terreno que per-
mite una mejor adapta-
cion al mismo.

Todos estos sistemas
dan a la navegacion en el
C-15, una precision muy
superior a la del C-12,
que le permite llegar al
objetivo, pricticamente,

y dos C-12.

sin errores.
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— Precision en el lanzamiento del
armamento.

Los distintos modos de ataque
aire/superficie que tiene el calcula-
dor de tiro; la presentacion de datos
en el visor; la utilizacién de sensores
de armamento, como el FLIR (For-
ward Looking Infra Red) y LST
(Laser Stop Tracker); el sistema de
gestion de armamento, etc., dan al
C-15 una extraordinaria precision en
los lanzamientos de armamento. Los
CEP conseguidos hasta el momento
por las Unidades equipadas con
C-15, son el 33%, de los consegui-
dos con el C-12.

— Radio de accion.

La capacidad de transportar ar-
mamento aire/superficie del C-15, es
ligeramente superior a la del C-12.
Donde existe una gran diferencia es
en el radio de accion, que permite a
los C-15, llegar casi al doble de dis-
tancia que el C-12, con la misma

carga de armamento.
\

— Superwviviencia en el campo de
batalla.

La menor vulnerabilidad del C-15
respecto al C-12, le permite una ma-
yor supervivencia en el campo de
batalla.

Estas consideraciones se van a
aplicar, junto a la del nimero de
salidas diarias empleado en el ai-
re/aire, a dos ejemplos: ataque a
una columna de carros de combate
y neutralizacion de una base aérea.

— Ataque a una columna de carros
de combate.

En un plazo de cinco dias, los
C-15, podrian destruir 26 veces al
nimero de carros que los C-12; la
efectividad, medida en nimero de
aviones propios perdidos, respecto al
de blancos destruidos, es de 237
superior en el C-15 y para conseguir
una efectividad igual, el tamafio de
la flota de C-15 seria el 387% de la
de C-12.

— Neutralizacién de una base aérea.

Se supone una base con una pista
de 10.000 pies, con una rodadura
de 6.000 y que estd situada a unos
450 MN, de la base de despliegue
propia.

En estas condiciones para conse-
guir cuatro cortes en la pista y dos
en la de rodaje, los C-15 llevaran
doce bombas del tipo BRP-250 y un
tangue de 330 galones y los C-12, al
tener que llevar dos tanques de 370
galones, sélo llevaran seis BRP-250.
Con estas configuraciones y utilizan-
do datos extraidos del Manual de
Vulnerabilidad, para neutralizar la
pista y la rodadura se necesiten
veintidés salidas de C-12, frente a
nueve de C-15, lo que significa que
se consigue una eficacia similar, con
un namero de C-15 que sea el 407
del de los C-12.

En cualquiera de los dos casos
considerados, la efectividad de los
39 C-15 es casi cuatro veces supe-
rior a la de los 26 C-12, todo ello
sin contar el menor nOmero de
bombas empleado y el ahorro de
combustible conseguido.

RECONOCIMIENTO.

Se ha visto que en la inclusién de
los C-15, en el inventario del Ejérci-
to se ha ganado en efectividad, tan-
to en las misiones aire/aire, como en
las de aire/superficie, sobre todo en
estas ultimas. Sin embargo, hay un
area en laque no s6lo no se mejora,
sino que se puede afirmar que desa-
parece casi totalmente la capacidad
de que actualmente se dispone. Esta
drea es el RECONOCIMIENTO

AEREO.
Actualmente, el peso del recono-
cimiento aéreo, recae sobre los

CR-12, que en ndmero de cuatro,
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estdn encuadrados en el ALA nGm.
12. Es de todo punto impensable,
que estos aviones sobrevivan a los
C-12, porque si lo hicieran, se nece-
sitarfa una organizacion, practica-
mente igual a la de un ALA, para
mantener, (nica y exclusivamente a
cuatro aviones, que: actualmente
tienen una operatividad muy limi-
tada, graves problemas de abasteci-
miento y con una configuracion,
que no es exactamente la misma
entre los cuatro. No cabe duda de
que los CR-12, tiene que retirarse
del servicio, al mismo tiempo que
los C-12, aunque podrian ser los Gl-
timos en hacerlo y en ese momento
de su retirada surge la pregunta éde
qué medios se dispondra para lievar
a cabo el reconocimiento aéreo? La
respuesta es muy facil: de NIN-
GUNO.

Cuando el Programa FACA, cons-
taba de 144 aviones, con la posibili-
dad de una segunda y tercera fase,
se habia decidido, que uno de los
Escuadrones, tuviera capacidad de
reconocimiento aéreo. En el mo-
mento actual, con la dréastica reduc-
¢ion sufrida en el ndmero de avio-
nes, ninguno de estos tendra esa ca-
pacidad.

De las dos alternativas posibles
para poder utilizar el F-18 en mi-
siones de reconocimiento aéreo; uti-
lizar una barquilla con todos los

equipos, o sustituir el cafion, por un
médulo de reconocimiento, la
USNAVY ha adoptado esta segunda
solucidn, que permite, en un espacio
relativamente corto de tiempo, el re-
convertir los aviones de configura-
cion de reconocimiento a la de com-
bate y viceversa. Aunque los cam-
bios a introducir en los aviones, pa-
ra tener esta posibilidad, no parece
que sean muy importantes, es se-
guro que afectarén al sistema de ca-
bleado del avién y hoy por hoy, no
van a introducirse esos cambios en
los aviones espafioles, en el caso de
que todavia hubiera tiempo para
ello.

No existe la menor duda de que
el RECONOCIMIENTO AEREQ es
imprescindible, ya que la batalla aé-
rea, ni aln la de superficie, puede
llevarse a cabo sin tener un conoci-
miento exacto de la situacidn en
todo momento vy ese conocimiento

- exacto de la situacién en todo mo-

mento y ese conocimiento sblo se
puede tener con la ayuda del reco-
nocimiento aéreo~y dado que cuan-
do desaparezcan los CR-12, no se
tendra esa posibilidad, no se ve otra
solucién que, ejercer la opcién para
la adquisicién de los doce C-15 adi-
cionales y que estos vengan prepara-
dos para ser utilizados en misiones
de reconocimiento aéreo.

CONCLUSIONES.

La rehabilitacion de los A/AE-9,
permite descargar a los C-15 de su
posible utilizacion en las dreas de
apoyo aéreo cercano vy la ensefianza.
Con en nlimero de aviones doBle
mando C-14 de que se dispone'y
considerando las caracteristicas de
los C-15 y la cantidad adquirida, en
el caso de no prolongar la vida a los
A/AE9Q habria que buscar un nuevo
avibn que cubriera el hueco dejado
por éstos.

Se puede afirmar sin lugar a du-
das, que con la mayor disponibi-
lidad y superiores prestaciones en
todos los sentidos, la inclusion en el
inventario del Ejército del Aire del
sistema de armas C-15, aumenta
considerablemente la efectividad del
mismo, tanto en aire/aire como en
aire/superficie, si se compara con la
actual. Si la comparacién se hiciera
con las posibles amenazas ya seria
otra historia.

La retirada del servicio de los
CR-12, deja sin posibilidad de reco-
nocimiento aéreo al Ejército del
Aire, por lo que es necesario adqui-
rir los medios adecuados para susti-
tuirlos. La mejor solucion posible es
la de ejercer la opcién de compra de
los doce C-15 adicionales y que
estos tuvieran capacidad para efec-
tuar el reconocimiento aéreo. @
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ENTREVISTA

CON EL GENERAL AZQUETA

F.A.CA. + 6 ANOS

MANUEL CORRAL BACIERO

Posiblemente, el ya conocido en el Ejército del Aire como “equipo FACA”, con el General Azqueta a la
cabeza, pudiera escribir un amplio libro relatando lo que han sido seis afios de intenso trabajo para llegar a

poner nombre concreto al “futuro avidon de combate y atagque”.

Posiblemente, la amplia historia pablica, politica, industrial y comercial lleve las siglas algin dia al
diccionario, tal como se han cargado de connotaciones en estos afios de tanto hablar mucho tantos, quiza solo

porque al “FACA" le toco el no muy envidiable honor de una desigual fama.

"Posiblemente, después de leer los articulos de este niimero se comprendan mejor datos, motivos y
necesidades. A partir de aqui, el coordinador del programa, General D. Luis Azqueta Brunet, contesta algunas

cuestiones que le planteamos. No caben 6 afios en dos horas, ni el FACA en

4 péaginas, por eso...

(Supone un salto cualitativo des-
tacable la incomporacion del EF-18 a
la defensa aérea nacional?.

Gral. Azqueta: Primero hay que
aclarar que el concepto “defensa
aérea” estd en Espafia un poco dis-
torsionado. La defensa aérea co-
mienza con la destrucciébn del ene-
migo allf donde se encuentre. Ata-
car las bases enemigas dando el pri-
mer golpe es el paso inicial de la
defensa aérea. La creacion de un
mando aéreo de defensa con unida-
des especificamente dirigidas a la
defensa del territorio nacional inter-
ceptando y destruyendo las incursio-
nes aéreas ha sido uno de los con-
ceptos més erroneos de los Gltimos
anos. .

Unos aviones sin capacidad de
atacar al enemigo allf donde se en-
cuentre no pueden ser considerados
aviones de defensa aérea. En este
sentido, hay que resaltar un gran
salto cualitativo porque el “Mirage
F-1” que tenemos sirve primordial-
mente para la defensa directa, no
para destruir al enemigo donde esté.

El concepto de polivalencia —ata-
que al suelo o en combate aéreo al
avién enemigo alli donde esté— sblo
lo podemos aplicar con un avién
como el F-18, no con lo que tenia-
mos antes. ‘




El F-18 supera al F-1 prictica-
mente en todo: armamento, siste-
mas de radar, virajes, velocidad, re-

manente de potencia, cualidades
aeronduticas, navegacion, guerra
electrénica, desarrollos futuros...

mientras que el F-1, no puede mejo-
rarse.

Otro sistema que poseemos ac-
tualmente, el “Phantom™, estd obso-
leto porque procede de los 50, ha
cumplido ya su vida y se le estd
pasando el tiempo. Precisamente, la
necesidad de sustituir al F4 dio ori-
gen al programa FACA.

Con 72 aviones ;Se cubren las
necesidades del Ejército del Aire?
(Hay que pensar en posibles amplia-
ciones? .

Gral. Azqueta: Tanto el Ejército
del Aire como Tierra y la Armada
necesitamos que sea definido y san-
cionado el Plan Estratégico Conjun-
to (PEC). Por diversas razones el
PEC no fue definido antes y los
ejércitos tienen que contar con él

“Los 72 aviones adquiridos son, a la vista de nuestras necesidades
y sin considerar otros criterios, un nimero insuficiente”,

para hacer sus planes: En nuestro
caso el Plan General Aéreo (PGA)
para definir el objetivo de fuerza
propio.

Refiriéndonos exclusivamente a
la Fuerza Aérea de Combate, nues-
tro PGA define una necesidad de 312
aviones divididos en 13 escuadrones,
de ellos 3 (72 aviones) estarian do-
tados con F-1 y el resto serfan los
aviones que se programan en el FA-
CA. En su origen, el GIEMA consi-
derd excesiva la adquisicién en una
sola fase de 240 aviones y dividi6 el
programa en dos fases: 144 aviones
antes del afio 90, para dotar 3 alas
en 3 bases, y los restantes se adqui-
rirfan después del afio 90. Con Ila

i

el
|18

primera tase se cred el programa
FACA.

Los 72 adquiridos son, a la vista
de nuestras necesidades y sin consi-
derar otros criterios, un nimero in-
suficiente. Estamos adquiriendo 72
aviones con una posible ampliacién
a 12 aviones mds al mismo precio,
lo que, con el transcurso delktiempo,
puede resultar una verdadera ganga,
porque comprar en 1985 (la deci-
sién se debe tomar antes de abril)
aviones con el precio de 1982 no se
puede conseguir en parte alguna,

Si tenemos en cuenta que nues-
tras posibilidades de reconocimiento
estin desapareciendo junto al siste-
ma de armas F4, pensamos que los

El General Azqueta se informa sobre el que, varios afios después, seria elegido como futuro avibn de combate y ataque del Ejército

del Aire
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“Hasta el afioc 2000, con los 72 F-1 y 72 EF-18 actuales no creo

tengamos aviacion de combate”,

12 doble-mando que se adquieren
entre los 72 F-18 podrin cumplir la
misién de reconocimiento aéreo a la
par que el entrenamiento de las tri-
pulaciones futuras, de aqui que, pa-
ra completar realmente los escuadro-
nes, sea necesaria la adquisicién de
12 aviones mids.

A partir de esta cifra no sé cuales
son los planes futuros del EMA, pe-
ro conociendo nuestro PGA no cabe
duda de que hay que continuar ad-
quiriendo aviones hasta cubrir nues-
tras necesidades.

(Complementard algiin otro siste-
ma al EF-18 cuando desaparezcan
los C-9, C-11 y C-127 .

Gral. Azqueta: El Gobierno ha
aprobado en el Consejo de Ministros
del 26-6-84 la participacién espafiola
en el EFA (European Fighter Air-
craft). Pero este programa estd muy
alld en el tiempo y a los 72 EF-18
actuales pienso que habrd que afia-
dir, al menos, otros 72 para alcanzar
los 144 y los cuatro escuadrones de
la segunda fase (96 aviones) podrian
ser EFA. No creo que el avidén eu-
ropeo esté disponible antes del afio
2.000, considerando que este pro-
grama puede seguir pasos similares a
los del “Tornado” (8 afios de pro-
gramacién y 10 de fabricacién vy
pruebas). El “Tornado” era un pro-
grama que empezd entre 6 naciones,
lo que lo hizo muy lento, porque
todos los pafses tuvieron que apro-
bar todas las modificaciones y mejo-
ras. En el EFA estamos 5 naciones,
las tres que quedan en el “Tornado”
mas Francia y Espafia. El programa
serd necesariamente lento y caro y
hasta el afio 2.000 con los 72 F-1 y
72 EF-18 actuales no creo tengamos
la fuerza aérea necesaria.

Quisiera comentar respecto al
EFA, que se estd en una fase de
definicibn de prestaciones y la
opcién que tenemos de que se acep-
te una gran parte de nuestras pre-
tensiones puede suponer que haya

una gran similitud entre el EF-18 y
el EFA.

¢El FACA no se ha convertido
en una grave hipoteca presupuestaria
para otros programas del Ejército
del Aire? .

Gral. Azqueta: Es precisamente
todo lo contrario. La gran hipoteca

para todos los programas es la falta
de créditos presupuestarios. Noso-
tros hemos tenido una distribucién
interejércitos de créditos para adqui-
sicién de material desproporcionada

y esta de§proporci6n se ha ido acen-
tuando a favor de quien tuvo més al
principio. En 1982 legbé a ser tal
que el Ejército de Tierra disponia
del 55% la Armada el 24% y el
Ejército del Aire solamente del 20%
de lo presupuestado, como se puede
ver en RAA de noviembre de 1982.

El actual Ministro de Defensa -ha
planeado que en lo sucesivo se asig-
nen los créditos por programas, pero
no puede evitar que partamos de un
hecho: nuestra paupérrima situacién
actual, que hipoteca el futuro el
Hército del Aire.

De forma desacostumbrada el
FACA ha alcanzado una notoria pu-
blicidad. ;Ha supuesto algun penui-
cio? .

Gral. Azqueta: Much{simos. He-
mos sido blanco de todas las mira-
das. Para los profanos hemos sido el
Gnico programa conocido. Se ha ha-
blado del FACA sin saber qué es y
cuando alguien ha querido expresar
su idea politica contraria al gasto
presupuestario de defensa, ha dicho
“no al FACA”,

Otro agravante es el hecho de
que en un solo programa hemos en-
globado todo el sistema de armas
que necesitamos, mientras que otros
¢jéreitos distribuyen sus necesidades
en programas diversos con valoracio-
nes mucho menos llamativas.

Nadie se ha preocupado en el
dmbito periodistico de programas
que desconocia, todos preguntaban
por el FACA; fuese en los periédi-
¢0s 0 a través de las autoridades poli-
ticas y la prensa el programa FACA
ha sido una herramienta de presién:
politica, comercial e industrial.

(A quién ha sido mds diffcil con-'
vencer: al Gobierno o a la Opinidn
Piblica?.

Gral. Azqueta: Nosotros no so-
mos politicos, por tanto no tenemos
que convencer a la opinién publica. -

“Se puede afirmar que el programa continda existiendo gracias al
convencimiente y a la voluntad del Presidente del Gobhierno y del

Ministro de Defensa”,
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Profesionalmente informamos al Mi-
nisterio de Defensa o al Gobierno y
quien va a las Cortes es la autoridad
politica que es quien debe conven-
cer al pueblo y sus representantes.

El primer Gobierno socialista lle-
g6 en un momento malo para el
programa. El Presidente Calvo Sote-
lo lo habia aprobado, pero el nuevo
Gobierno no parecfa muy partidario
de adquirir un avién americano y
quizd pensaba mds en aviones euro-
peos. Esto hizo que surgieran difi-
cultades. Hicimos una exposicidn
exhaustiva al Ministro explicindole
el programa y todos sus problemas.
Sin embargo, en el Gobierno creo
que hubo inconvenientes adiciona-
les. Nos ordenaron probar el “Tor-
nado”, que habfamos desechado
porque no cumplia los requisitos
iniciales del programa, y después de
evaluarlo exhaustivamente nos rea-
firmamos en el EF-18; pero tuvo
que ser precisamente el Presidente
del Gobierno, don Felipe Gonzilez,
el que aprobase el programa.

Se puede afirmar que el progra-
ma continlla existiendo gracias al
convencimiento y a la voluntad del
Presidente del Gobierno y del Minis-
tro de Defensa.

ciones son factibles y beneficiosas para el pais”.

“Con el programa FACA hemos demostrado que las contrapresta- l

El “Tornado” no cumplia las es-
pecificaciones, pero ;por qué no se
eligib el F-162.

Gral. Azqueta: Nosotros hicimos
en primer lugar un estudio coste/efi-
cacia, en el que resultd muy supe-
rior el EF-18. Esto no quiere decir
que sea “mejor” que el “F-167, el
“Tornado™, el “Mirage”, u otro, “es
el mejor zapato para nuestro pie” y
en funcién de cada necesidad y de
cada evaluacion cada pafs obtendra
el “mejor” avibén para sus nece-
sidades.

;Y no ofrecia la General Dyna-
mics reponer las bajas de aviones? .

Gral. Azqueta: En efecto, Gene-
ral Dynamics, que no aceptd el por-
centaje de pérdidas por atricién
calculadas por el equipo FACA,
ofrecid reponer las pérdidas del
avidn debidas a causas demostradas

imputables al material y los aviado-
res sabemos que la mayoria de las
pérdidas son por fallos humanos o
por causas dificiles de determinar.

En qué situacidn esti el arma-
mento que debe completar el siste-
ma EF-18?.

Gral. Azqueta: El programa FA-
CA no compra armamento, sino un
sistema de armas. Son otros progra-
mas los que deben atender nuestras
necesidades de instruccion y de gue-
rra. El EF-18 tiene miés posibilida-
des de emplear diverso armamento
que los demds aviones.

Respecto al inventario que tene-
mos en nuestro Ejército -y el que
pueda utilizar el EF-18, el armamen-
to aire/aire que tenemos actualmen-
te estd homologado para el EF-18 vy
en este apartado estamos cubiertos.
No sucede lo mismo con el arma-
mento aire/tierra. Este sistema sblo

En la visita a la Base Aérea de Whiteman, ants un F-18
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Otro momento de la visita a la Base Aérea de Whiteman,dela USAF, en febrero de
1980

tiene homologado el armamento
norteamericano y algunas bombas y
un cohete canadiense. :
Nada de nuestro armamento A/
estd homologado. Estamos desarro-
llando nuevas armas y para su em-
pleo en el EF-18 habri que homolo-
garlas, para lo que hemos creado un
programa de homologacién de arma-
mento en el EF-18 que nos permiti-
rd utilizar todo tipo de armamento
de fabricacion espanola y el actual-
mente en inventario. ‘

;Cudles son los momentos mds
duros, mds negros v mds eufdricos
durante el desarrollo del programa?

Gral. Azqueta: El momento mas

duro fue el comprendido entre la
firma de la carta de intenciones (di-
ciembre de 1981) y la firma de la
carta de aceptacion (mayo 1982),
porque habfamos decidido profesio-
nalmente el mejor medio operativo,
y a la par tenfamos que evaluar el
“Tornado™, existiendo una especie
de contradiccién entre lo que que-
riamos y lo que el Gobierno parecia
querer.

Los momentos mis negros estin
junto a las continuas reducciones al
ver como nuestras necesidades no
son comprendidas. Bajamos a 144..,
a 96..., a 84..., a 72, ya dijo el ante-
rior GJEMA a la prensa, ante una

de aquellas reducciones, que habia
sido el dia mis negro.

Y el momento mis euférico ni lo
ha habido ni lo va a haber. Si nece-
sitamos 240 aviones ;cdmo vamos a
tener alegria completa el dia que
veamos volar el primer EF-18 espa-
fiol en una base espafiola si sabemos
que de 240 sblo tendremos 727 .

(Qué importancia tienen las con-
trapartidas en este programa?

Gral. Azqueta: Hemos sido pio-
neros de las contrapartidas. Ningfin
ejército espafol habia intentado ad-
quirir material de guerra en el ex-
tranjero  solicitando contrapartidas
y ahora esto es una imposicion, por-
que nosotros con el programa FA-
CA hemos demostrado que es facti-
ble y beneficioso para el pais.

El programa estd dividido en dos
grandes 4reas. Una, dentro del Ejér-
cito del Aire, que lleva la gestién de
la adquisicién de los aviones y otra,
el programa dentro de la DGAM,
donde se llevan las contrapartidas
comerciales e industriales. Todo se
explica perfectamente en un ar-
ticulo de este mismo nimero y yo
sélo afiadiria que el precio total de
la contrapartida es igual a lo que
pagamos y lo debe compensar
McDonnell Douglas (MDD) en el
plazo de 10 afios con una prérroga
de tres.

En este tiempo se han fijado mo-
mentos en los que deben alcanzarse
cantidades determinadas y la canti-
dad sefialada para diciembre de
1984 ya esta sobrepasada por MDD.

No habrd limitacién en la trans-
ferencia de alta tecnologia? .

Gral. Azqueta: Entre caballeros
no habri recorte. El estabilizador
horizontal que construirdi CASA en
Getafe es la pieza estructural de
compuestos de carbono de tecnolo-
gia mis avanzada que hay en el
mundo.

Junto a €l tenemos el compromi-
so de MDD de cesidén del 10%, gl
menos, del importe de la contrapar-
tida en “alta tecnologia™ y lo recibi-
remos sin dificultad siempre que por
parte espafiola se cumpla el compro-
miso de no transferirla a terceros sin
autorizacién norteamericana y se ga-
rantice su seguridad. :
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¢(Habra post’bihk.z'ad de fabricar si-
muladores para otros usuarios del
F-187 .

Gral. Azqueta: En potencia si.
Existen actualmente simuladores ca-
nadienses fabricados por CAE y nor-
teamericanos de Sperry. En Espafia
CECELSA, como contratista prin-
cipal y MDD como subcontratista,
fabricardn nuestros simuladores.

El de Sperry es un simulador
muy caro y sofisticado con una gran
béveda que permite vuelos en for-
macién y combate con otros aviones,
el de CAE es elemental. sOlo para el
vuelo del avidn. El nuestro es inter-
medio y permite aplicaciones ticti-
cas: lanzar bombas, combate,...
Pienso que este simulador puede ser
el mis conveniente para futuros
compradores del F-18: sélo hace fal-
ta que haya otros usuarios.

Ademds, esto supone un gran
aporte de tecnologia para CECEL-
SA, que ya ha construido el simula-
dor del C-101, y proyecta a esta
compafiia en el campo internacional
de los simuladores.

Actuaglmente la supervivencia del
avién es muy importante ;qué ga-

I

e

“Si todo se realiza en consonancia con lo programado y no pade-
cemos restricciones presupuestarias, el programa saldra perfecto”.

rantias tiene el EF-18 en ataque a
modernos bugues de guerra? .

Gral. Azqueta: El sistema de gue-
rra electronica que dota al EF-18 la
posibilidad de contar con el proyec-
til HARM (High Speed Anty Radia-
tion Misil) que bate los puntos don-
de se producen radiaciones, destru-
yvendo todas las antenas radar y el
“Harpoon”. arma antibuque, hacen
que el avion sea el mejor y mis
moderno sistema antibuque de que
esti dotada la ““Navy” norteameri-
cana. Creo que esto contesta la pre-
gunta.

(Oué nuevos conceptos destaca-
ria en la operacion del EF-187 .

Gral. Azqueta: Hay un cambio
bastante grande. Hasta ahora el
mantenimiento de los aviones se ha
efectuado programindolos en el

tiempo o por horas voladas, pero
este concepto cambia totalmente
por el de “on condition”, mante-
niendo cada pieza individualmente.
Para ello, el avién entrega a través
de sus ordenadores, cada vez que
vuela, diversos pardmetros que per-
miten medir el desgaste tedrico que
ha supuesto el vuelo en cada uno de
los componentes y sistemas. El
avibn es completamente modular y
cada unidad lleva su propio progra-
ma de mantenimiento con lo que el
avion no debe entrar nunca, tedrica-
mente, en lo que antes se llamaba
“revisiobn de tercer escalon”. Actual-
mente el avion estd autorizado para
6.000 horas de vuelo, lo que con
nuestras previsiones, supone 19 ho-
ras/avién, con lo cual tendremos
que verificar s6lo partes del avibn y
nunca entrard en “tercer escalon™, a
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no ser que sufra una destruccién
parcial.

El “tercer escaldon™ vya no se
plantea como de reparacién de da-
flos o envejecimiento; absorberd la
reparacién de rotables, y en ello
nuestras Maestranzas se han especia-
lizado mejor que la In-

menos. Hace un afio que ha entrado
en servicio en la “US. Navy” vy
piensan tenerlo mis de 20 afios.
Nosotros también lo tendremos, te-
niendo en cuenta, sobre todo, los
crecientes precios que obligan a que
los pafses compradores reduzcan la

Cuando creiamos que los efectos
de sensacionalismo provocados por
el FACA. habian terminado, ha
vuelto a alborotarse la opinién con
la noticia publicada en los medios
de comunicacion, a finales de julio,
sobre ciertas fisuras aparecidas en

determinados elemen{os

dustria Aerondutica.
Quedardn como caso de
excepcibn los dafos que
se produzcan por acci-
dente.

¢Son fundados los te-
mores de que asuntos
como seguimiento de la
fabricacion, incremento
Y preparacion del perso-
nal de mantenimiento, o
infraestructura no estén
O.K. a la incorporacion
de los primeros aviones?

Gral. Azqueta: Yo
soy solamente el gestor
del programa y es de mi
responsabilidad que todo
esté no sdlo previsto, si-
no perfectamente encua-
drado en el tiempo. He-
'mos programado todo
en cuanto a comienzo y
terminacioén y si todo se
realiza en consonancia
con lo programado y no

padecemos restricciones
presupuestarias, el pro-
grama -y no deberia decirlo yo-
saldra perfecto.

S6lo puedo decir que nunca se
ha planificado en ningtin Ejército un
programa como se ha hecho el FA-
CA y estas palabras mias se corres-
ponden con lo que manifestd el Sr.
Ministro de Defensa ante el Parla-
mento. Puede ser que por motivos,
ajenos incluso al Ejército del Aire
pueda tener alguna variacién, pero
hasta ahora no ha tenido ninguna y
vamos cumpliendo los calendarios.

(Cudnto tiempo estarg el EF-18
en servicio?

Gral. Azqueta: El requisito inicial
de la eleccién como es normal para
cualquier avién de combate, era que
el avidn estuviera en servicio en el
pais fabricante veinte afios, por lo

frecuencia en las compras de siste-
mas de armas nuevos. Creo que la
cifra inicial de 20 afios se podri
subir a 25.

El “Phamtom” que sustituimos
vold por primera vez en 1951 y
todavia estd en unidades de la Guar-
dia Nacional... més de 30 afios y el
F-18 va mds alld, por sus posibilida-
des de aceptar nuevas armas y siste-
mas futuros.

Otro aspecto. El célculo costof
eficacia se ha hecho sobre veinte
afios. Si el sistema dura mds, estare-
mos consiguiendo una reduccidén
global en el coste del sistema. Por
otra parte un andlisis de coste/efica-
cia para un avion de vida Gtil menos
de 16 6 17 afios arrojaria un coefi-
ciente inaceptable para cualquier go-
bierno.

de la estructura del
avion, Mi general ;jqué
me puede decir al res-
pecto?.

Gral. Azqueta:  No
cabe duda de que en un
avién como el F-18, que
estd en sus primeros
afios de vida, se.produ-
cen ciertas sorpresas que
deben ser corregidas, pe-
10 este hecho no es es-
pecifico del F-18, sino
comin a todos los avio-
nes en las primeras fases
de su vida,

En ‘el caso que nos
ocupa, la salida de la
factoria de Mc Donnell
Douglas de los primeros
“kits” para corregir un
defecto ha dado origen a
que la noticia saltara a
los medios de comunica-
cidn, ‘

Hace cinco meses, en
el Centro de Pruebas Ae-
ronavales del Rio Patu-
xent, Mc:Donnell Dou-
glas descubrid las primeras grietas en,
el fuselaje del avidén, junto a las rai-

“ces de los empenajes verticales de

cola y en el extremo de Jos mismos.
La noticia fue comunicada inmedia-
tamente a la Marina americana y a
las Fuerzas Armadas canadienses,
que inspeccionaron sus aviones y
descubrieron la existencia de grietas
en algunos de ellos. ’

/Cudl es la causa de esas grietas
v qué solucion se les va a dar?.

Gral. Azqueta: Estas grietas estdn
originadas por fatiga del material en
vuelo con el morro muy alto o
elevados 4ngulos de ataque. Su co-
rreccién consiste en la colocacion de
refuerzos metdlicos y de compuestos
de carbono en la punta de los empe--

820

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Septiembre 1984




najes verticales de cola y en el fuse-
laje, junto a la base de los mismos.

¢(Durante estos cinco meses han
podido volar los aviones? .

Gral. Azqueta: Los aviones no
han sido dados de baja, sino que han
continuado volando con ciertas res-
tricciones sefialadas por la Marina
americana y también aplicadas por
las Fuerzas Aéreas canadienses.

La restriccion consiste en no so-
brepasar un dngulo de ataque supe-
rior a 25 grados, volando a velocida-
des comprendidas entre 300 y 400
nudos, y a alturas inferiores a
30.000 pies. Esta restriccion limita
la instruccién del combate aire-aire,
pero no afecta a la instruccion del
ataque aire-superficie.

La salida de los primeros “kits”
de modificacién, durante el mes de
julio, y en un mayor ntmero duran-
te agosto, habrd permitido para la
fecha de publicacion de esta revista,

la anulacién de la restriccion para la
mayorfa de los aviones, y que los
aparatos que salgan de fabrica du-
rante el mes de octubre y siguientes

‘lo hagan ya con la correccion efec-

tuada.

Es esta la primera deficiencia
que ha sido necesario corregir en
este material desde su entrada en
servicio? .

Gral. Azqueta: Esta deficiencia es
quizds. la primera que ve la luz pd-
blica, y supongo que no serd la Gni-
ca; el esperar otra cosa durante los
primeros afios de vida de un sistema
de armas seria utdpico. Esta es la
experiencia que se tiene de todos
los sistemas que nos han precedido.

dncidird la correccion de este
defecto en el coste del avion que ha
de pagar nuestro pats? .

Gral. Azqueta: No, la correccidén

de este defecto la absorbe McDon-
nell Douglas, como garantia de las
performances del avién y en el caso
de nuestro pafs como los primeros
aviones se recibirdn en el afio 1986,
no cabe duda de que el producto
que nosotros recibamos se habré be-
neficiado de la experiencia acumula-,
da y consiguientes mejoras introtiu-
cidas. en los aviones F-18 ya ‘en
servicio en otros pafses. De igual
modo, nuestra futura experiencia
del avion servird para mejorar los
modelos que le sigan.

;Qué colaboracion puede prestar
R.A.A. a los planes del EF-187 .

Gral. Azqueta: Puede ayudar a
que el resto de la prensa y el pafs
tengan un conocimiento cabal de lo
que el programa EF-18 significa no
s0l6 para el Ejército del Aire, sino
para Espafia. :

En ello estamos. B




EL F/A-18 “HORNET”

El F/A-18 “Hornet"” es un siste-
ma de armas que ha sido disefiado
para sustituir al F-4J “Phantom” y
al A-7 “Corsair 11" en la Marina
(USN) y Cuerpo de Marines (USMC)
de los EE.UU. Responde a un con-
junto de demandas operativas muy
diferentes que van desde la defensa
de la flota, completando a los F-14
“Tomecat”, al Apoyo Aéreo cercano,
resultando un sistema de ammas
polivante que se adapta muy bien a
las necesidades de naciones que no
pueden disponer de sistemas espe-
cializad os.

El “Hornet” es el resultado de

McDonnell
Douglas 'y Northrop, la primera con
experiencia en el disefio de aviones
robustos, aptos para ser utilizados
desde portaaviones (como el F4) y
la segunda en sistemas sencillos,
agiles y eficaces (como el F-5). Los
motores son dos F-404 de General
Electric, compafifa avalada por mas
de 17.000 motores del tipo J-79
fabricados.

Se describird en las Ifneas que
siguen _las .@aracteristicas mas sobre-
salient® del avion, poniendo énfasis

a que le diferencian de otros

para considerar al F-18 como repre-
sentativo de una nueva generacién.

DISPOSICION GENERAL

El F-18 es un monomando (el
biplaza es totalmente apto para el
combate) y bimotor. La disposicién
interior de los equipos (figs. 1y 2)
es convencional, destacandose la co-
locacion del cafibn, en el eje del
avibn, y no siguiendo la tendencia
habitual de situarlo a un lado del
fuselaje (F-14, F-15, F-16). La ca-
bina esta situada encima de una es-
paciosa bodega para equipos electrd-




Figura 1.—Principales dimensiones del
F/A-18 “Hornet” (en metros)

nicos. El fuselaje central y los pla-
nos llevan depositos de combustible.
Los motores estan situados en el
extremo posterior del fuselaje y to-
talmente aislados de los depoésitos
de combustible.

ESTRUCTURA

La estructura esta basada en un
concepto modular (fig. 3), cada uno
de los modulos estd equipado con
los distintos sistemas del avion, faci-
litindose el mantenimiento y modi-
ficaciones en gran escala.

Las aleacciones de aluminio de
alta resistencia son los principales
materiales empleados. El titanio se
utiliza en piezas sometidas a gran
temperatura y carga. El acero cuan-
do hay limitacion de espacio en pie-
zas criticas como tren de aterrizaje
y gancho. Sin embargo, lo mas re-

Figura 2, Disposicibn interior




AREA ALAR

PESO VACIO

PESO MAXIMO

CARGA UTIL .

COMBUSTIBLE INTERNO
- COMBUSTIBLE -EXTERNO

VELOCIDAD MAXIMA

RELACION EMPUJE/PESO

.CARACTE RVISTICAS PRINCIPALES F-18

37m?
110,400 Kg.
23.500 Kg.
13.100 Kg.
4.700 Kg.
2.900 Kg.
1.8 Mach
>1

presentativo de la estructura del
Hornet es la utilizacidén masiva de
material compuesto el empleo de
fibras de grafito embebidas en resi-
nas epoxicas, ha permitido ahorrar
cerca de 300 Kgrs. de peso, ocupan-
do estos materiales mas del 40 por
ciento de la superficie del avién vy
un 10 por ciento del peso estruc-

tural.
La estructura ha sido disefiada

para la operacidon desde portaaviones
y probada bajo un espectro de fati-
ga muy severo con un factor de se-
guridad de 2, que ha permitido cer-
tificar, en principio, a ésta para
6.000 horas de vuelo sin manteni-
miento preventivo. Un conjunto de
sensores repartidos por todo el
avion permite medir el nivel de fa-
tiga y determinar el punto en que la
estructura se encuentra, en tiempo
real, de su vida operativa.

El F-18 actuard bajo ambientes
marinos muy corrosivos, por esta
causa McDonnell ha desarroliado un
procedimiento nuevo de proteccidn
superficial denominado Ivadizado.
Consisten en aplicar una fina capa
.de aluminio mediante el dep&sito de

vapor de este metal. Este tratamien- -

to, aplicado masivamente al F-18, es
muy superior a los clasicos (p.e.
cadmiados), no tiene efectos fragili-
zadores sobre aceros de alta resisten-
cia, ni degrada las caracteristicas de
-fatiga de las aleaciones de aluminio.

AERODINAMICA Y CONTROL DE
VUELO -

El F-18, incorpora un sistema

eléctrico (fly-by-wire) para el con-
trol de vuelo y un sistema mecénico
de reserva que actlia sobre las super-
ficies horizontales de cola. La esta-
bilidad natural es positiva, con e}
avion limpio, vy negativa con cargas
exteriores por lo que resulta impres-
cindible la utilizacion de un control
eléctrico, de forma que el computa-
dor del sistema, que estd duplicado
para aumentar la seguridad, de
acuerdo con una ley de pilotaje pre-
viamente programada, es el que en-
via las sefiales de mando a las super-
ficies de control para que el avién
tenga en cualquier condicién de vue-

lo un grado elevado de controlabili-
dad, Para la fijacion de la ley de
pilotaje se ha dado énfasis a las cua-
lidades de vuelo a gran angulo de
ataque, tipicas del combate aéreo,

El plano del F-18 es muy similar
al del F-b, lleva flaps de borde de
ataque y salida, y alerones. Los
flaps no sélo se utilizan en posigio-
nes fijas como dispositivos hipersus-
tentadores en despegue y aterrizaje,
sino que, ademas, se mueven auto-
maticamente en funcién del angulo
de ataque y la velocidad para adap-
tar el perfil del ala a las mejores
condiciones aerodindmicas de cada
situacion de vuelo, Como el flap de
borde de ataque ocupa un -18 por
ciento vy el de salida un 25 por cien-
to de la cuerda, practicamente la
mitad de la cuerda del ala es movil,
por este motivo a este tipo de plano
se le denomina de curvatura varia-
ble.

Elemento caracteristico del F-18
es la prolongacion que tienen los
planos en el encastre con el fuselaje,
denominado LEX (leading Edge
Extension). Son una herencia de su
antepasado el YF-17, sobre el que
Northrop volco la experiencia gana
da con una configuracion similar,
aungque menos ambiciosa, en el
FSE. La funcién de los LEX, es

Consumo
- especifico

RELACION DERIVACION
- ESCALONES FAN

. ESCALONES COMPRESOR

ESCALONES TURBINA

N.° DE EJES
RELACION EMPUJE' PESO

'RELACION COMPRESION

CON POSTCOMBUSTION *
.. SIN POSTCOMBUSTION

CON POSTCOMBUSTION
SIN POSTCOMBUSTION
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mejorar las condiciones de vuelo a
grandes angulos de ataque, creando
unos vértices (torbellinos) a lo largo
de las aristas que interaccionan con
los de los planos para producir un
aumento de sustentacion (fig. 4),
retrasando los efectos del “‘buffe-
ting’” y mejorando el control lateral.
La situacién de los LEX, produce
una sustentacién local muy adelan-
tada, son desestabilizantes longitudi-
nalmente, y hay que utilizar un
control eléctrico del vuelo, Otra
funcién de los LEX, es proteger a
elevado dngulo de ataque las entra-
das de aire para evitar discontinuida-
des en la vena de aire que puedan
ocasionar las entradas en pérdida de!

motor.,

>

Arriba: Fig. 3. Ef concepto modular de la
estructura del “Hornet” facilitard - un
mantenimiento. A la derecha Fig. 4.
Efecto del LEX sobre el cosficiente de
sustentacion CL.

8

12 16 20 24 28
ANGULO DE ATAQUE
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Las superficies de cola son un es-
tabilizador horizontal y dos vertica-
les. El estabilizador horizontal esta
formado por dos superficies total-
mente moviles que, girando en el
mismo sentido, son el control prin-
cipal para el eje de cabeceo, y gi-
rando en sentido contrario, act(an,
junto a los alerones, en el eje de
balanceo.

Los estabilizadores verticales es-
tan dotados de timones de direccio-
nes que actlan sobre el eje de gui-
fladas, y, moviéndose hacia adentro,
mejorar las caracteristicas de rota-
cion en el despegue. Estan situados
para poder disponer de control a an-
gulo de ataque elevado. Actlan jun-
to a los LEX, y su posicion por de-
lante de las superficies horizontales
les impide entrar en la sombra de
éstas. El freno aerodinamico va si-
tuado entre los estabilizadores verti-
cales.

AVIONICA

Caracteristica que rapidamente
llama la atencion en el F-18, es la
complejidad y grado de integracion
alcanzado entre los sistemas de avio-
nica, ya han pasado los disefios en
los que cada subsistema era autono-
mo e independiente de los otros, en
el F-18, todos estan unidos por me-
dio de un “bus” digital, tipo MIL-
STD-1553A, y controlados por dos
computadores,

La avionica del Hornet estad for-
mada por siete grupos funcionales
(fig. 5), en éstos hay 18 microproce-
sadores que realizan “las tareas de
célculo y se comunican directamen-
te a través del “"bus”. Las tareas de
cilculo se dividen, por su funcion,
en dos categorias. De sensores y de
mision. Las tareas de calculo relati-
vas a sensores son efectuadas por los
microprocesadores de cada sensor y
son especificas de cada uno, Las re-
lativas a mision, estan directamente
relacionadas con el empleo especifi-
co del avion, los datos de entrada
son proporcionados por los sensores
y el tipo de armamento que lleve el
avion y los de salida permiten la se-
leccion, lanzamiento y guia de ar-

mas. Los calculos relativos a mision
son efectuados por dos computado-
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Avién F-18 “Hornet” del cuerpo de Marines, repostando en vuelo

res, denominados de mision, tipo
AN/AYK-14, fabricados por Control
Data, cada uno idéntico en hardwa-
re pero con distinta programacion y

con capacidad de 128 K palabras vy
16 bts.
El disefio de los sistemas de avio-

nica del F-18 permite una gran fle-
xibilidad de empleo (A/A o A/S),
ya que son los computadores de mi-
sion los que dirigen las funciones de
los sensores, permitiendo, ademas
disminuir la carga de trabajo sobre
el piloto de forma que las decisiones

que puedan sustraerse, de forma se-
gura, de la intervencion del piloto
son tomadas por los computadores.
Los principales sensores de ataque
del F-18 son: el Radar, la barquilla,
para imagen infrarroja (FLIR) y el
seguidor de sefial laser (LST).




RADAR

El radar del F-18 es un APG-65
fabricado por Hughes. Es un radar
coherente de impulsos, funciona en
la banda X, con frecuencia de repe-
ticion de impulsos (PRF) mdltiple,
capaz de deteccidn vy seguimiento

“todo aspecto’”, hacia arriba y hacia
abajo (look-up y look-down) de
blancos aéreos utiliza técnicas basa-
das en el efecto Doppler para el cél-

‘culo de velocidades de blancos

aéreos, para discriminar estos del
eco del terreno (clutter) y procesar

la sefial del terreno y presentar ma-
pas de gran resolucion. Con los mo-
dos de actuacion disponibles en el
APG-65 ({fig. 6), tanto en A/A como
en A/S, se puede hablar ‘de dos ra-
dares en uno, Destaca la posibilidad
de seguimiento de varios blancos

CONTROL
AND DISPLAY

AVIONICA. DIAGRAMA DE BLOQUES

AtRFRAME!
ENGINE PARAMETERS : J

FLIGHT
STATUS

CONTROL
FLIGHT
, MONITORING MAINT

COMPUTER
DATA CONYROL
ELECTRONICS
EQUIPMENT RECORDER

¥

MAINT

~———
{ vipgo 1
RECORDER | | MONITOR

SYSTEM PANEL
A A

DATA
PROCESSING
MISSION MISSION |
COMPUTER COMPUTER

l NO. 1 . NO.2 I

(MULTIPLEX BUS)

SENSORS

sTICK

IFF
TRANSPONDER L]
[

Lo 1
ARC-182

FERENCE CHAFF
BLANKER DISPENSER

| I
+ - !
STORES COUNTER-
MANAGEMENT MEASURE aSé’ECER
SET SET

RECEIVER

] POSITION |
LRECOROER,

A/G GUN A/A COMMUNICATIONS 1

WEAPONS MISSILES

R
S5 ke

AIRBORNE
WEAPON CONTR:

Figura 5. Esquema de avibnica ™

TRADUCCION DE LAS SIGLAS MENOS CONOCIDAS

HUD (Head-Up-Display): VISOR. :

MMD {(Maintenance Multifuncion Display): PANTALLA MULTIFUNCION.
MFD (Multi-Funcion Display): PANTALLA M ULTIFUNCION.

UFC (Up-Front CNI): PANEL CONTROL CNI.

HSD (Horizontal Situation Display): PANTALLA SITUACION HORIZONTAL.
EW (Electronic Warfare): GUERRA ELECTRONICA,

CSC (Comunications Set Control): CONTROL COMUNICACIONES.

ADC (Air Data Computer): CONTROL AERODINAMICA.

INS {Inertial NavigationSet).
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MODOS RADAR AN/APG65"

AIRE/AIRE

distancia.

Seguimiento de varios blancos
AMRAAM. ’

muy juntos.

AIRE/SUPERFICIE
Mapa del Terreno. '
DBS (Doppler Beem Sharpenius).
Evitacién del terreno.
Actualizacién del Inercial.

Basqueda en el mar.
Distancia Aire/Superficie.

'Bﬁsqueda de velocidad = Utilizando PRF alta para deteccién a larga

Basqueda y distancia = Utilizada mezcla de PRF alta y media.

Seguimiento de blanco tinico = Para disparo del AIM — 7.
Modos. de combate Aire/Aire = Adquisicién automitica de blancos.
Fijacion de la incursién = Permite la separacion de blancos que vuelan

— Seguimiento de blancos fijos 0 méviles (Terrestres).

= Para utilizacion con el futuro

Figura 6

aéreos (track-while-scan, tws) que
‘permitird al F-18 utilizar totalmente
el futuro misil auténomo de medio
alcance (AMRAAM).

Ei APG-65, estda formado por cin-
co moédulos. El Procesador de Datos
{RDP} que efectGa las tareas de cal-
culo y almacenamiento de informa-
cién; el procesador de sefial (RSP),
capaz de efectuar mas de 7 millones
de operaciones por segundo, pro-
porciona los datos de punteria y la
sefial de video; un receptor-emisor,
una antena plana, y un transmisor,
que incorpora un tubo de onda
progresiva (TWT). EI RDP y el RSP
comparten- una unidad de memoria
en disco de 256 K palabras de 16
bits.

BARQUILLA DE IMAGEN INFRA-
RROJA (FLIR)

El FLIR (Forward looking IR) es
un sensor pasivo que detecta la ra-
diacion \R de los objetos que estan
dentro de un campo de vision. La

USN esta ampliando su uso dotando
al FLIR de un designador lasérico.
La barquilla permitira al piloto la
identificacion, designacion y ataque

a blancos tacticos, por la noche vy
en condiciones meteorolbgicas ad-
versas, asi como el guiado autdno-
mo de armas con autodirectores la-
séricos.

BARQUILLA PARA SEGUIMIEN-
TO DE SENAL LASER (LST)

El LST (Laser Spot Tracker) es
un sensor que detecta, decodifica y
sigue la energia laser reflejada por
un blanco iluminado desde tierra o
aire por un laser. Ha sido disefiado
para cumplir los requisitos de desig-
nacioén de objetivos propios del apo-
yo aéreo cercano (FAC) en el Cuer-
po de Marines (USMC).

PANTALLAS Y CONTROLES DE
CABINA

Si se quiere encontrar algo pare-
cido a la cabina del Hornet habria
que mirar en la Lanzadera Espacial.
Los instrumentos clasicos solo se
utiliza como reserva y han sido sus-
tituidos por pantallas muitifuncion
{fig. 7), éstas son tubos de rayos
catodicos capacer de representar
cualquier tipo de informacién desde
una lista de comprobacion hasta una
sefial video del radar. El conjunto
estd optimizado para que un solo
tripulante pueda manejar y contro-
lar todo el sistema sin necesidad de
separar las manos de los controles

El F-18 "'Hornet’””, durante un ejercicio de bombardeo, lanzando bombas Mk-84
por un total de 4.000 Kg
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primarios de vuelo y “meter” la ca-
beza para observar instrumentos.

LOS MOTORES: F-404

El F-404-GE-400, es un turbofan
con postcombustion, de doble eje v
baja relacion de derivacion (by-pass)

grandes relaciones empuje/peso, Asi
el F-404 produce un empuje similar
al del J-79 pero con la mitad de pe-
so y utilizando un tercio menos de
piezas.

El motor consta de seis modulos
(fig. 9) que se pueden intercambiar
entre motores sin precisar ajustes. El
mantenimiento esta totalmente basa-

rametros principales de funciona-
miento. El postquemador incorpora
un detector de apagado con encen-
dido automaético.

En el Hornet se ha obtenido un
perfecto encaje motor-estructura, en
gran medida debido a la colocacion
de las tomas de aire y a los LEX
gue permiten un perfecto funciona-

PANTALLA MULTIF

INSTRUMENTOS
MOTOR/COMBUSTIBLE

'CONTROL SISTEMA~~
GUERRA ELECTRONICA

' GESTION SENSORES Y
ARMAMENTO

INSTRUMENTO PRIMARIO VUELO

PANEL CONTROL CNI

ANTALLA
MULTIFUNCION (HSI)

: ‘mm.mdnmuuc/

VISOR (HUD)

ITALLA ‘!ﬁUL_,TIF!.INC 1ON

GUERRA ELECTRONICA

NSTRUMENTOS
DE RESERVA

Figura 7.— La cabina del F-18 “Hornet” utiliza pantallas multifuncién en sustitucién de los instrumentos clésicos

desarrollado y fabricado por General
Electric. En el disefio del motor se
han considerado en igualdad de im-
portancia los requisitos operaciona-
les y los de durabilidad y coste, en
este sentido la filosofia de la USN
,y de GE ha sido utilizar la tecnolo-
gia disponible para conseguir un di-
sefio sencillo y de facil manteni-
miento (fig. 8) y no para alcanzar.

do en criterios “on condition”,

El F-404, incorpora 3 escalones
del fan y 7 de compresor, cada uno
movido por discos indepehdientes
de turbina. El control de combusti-
ble es un sistema integrado hidrome-
canico/electrbnico; por debajo de
empuje intermedio (militar) act(a el
control hidromecanico y por encima
el control electronico regula los pa-

miento del motor en condiciones
mds criticas de &ngulo de ataque.

CAPACIDAD DE ARMAMENTO

El F-18 tiene nueve estaciones
exteriores para armamento (fig. 10)
y va equipado con un cafion de
20 mm. (fig. 11) montado interior-
mente. Do ‘
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Figura 8.— La tecnologfa punta se ha uti-
lizado en el F-404 para alcanzar un dise-
fio sencillo y fiable

Las estaciones de punta de plano !
estan disefiadas para el misil IR tipo
AIM 9, y las laterales del fuselaje,
situadas en las gondolas de los mo-
tores, para misiles guia radar tipo
AlM-7, este armamento no interfiere
en cualquier armamento A/S er
otras estaciones. Cuando se necesite
se puede sustituir los misiles AlM-7
por una barquilla FLIR en un lado
y un seguidor de sefial laser (LST)
en otro. Estas estaciones podran ile-
var el futuro misil AMRAAM.

Las restantes cuatro estaciones de
los planos vy la central del fuselaje
pueden llevar armamento A/A o
AJS o depdsitos de combustible (3
en total de 330 galones). El arma-
mento A/S incluye bombas conven-
cionales de baja resistencia (250
kgrs, 500 kgrs y 1000 kgrs), misiles
A/S tipo Maverick (TV, Léser, IR),
armamento guiado (Laser, Eo), misi-
les antiradar, etc. Para el lanzamien-

Costo

y
complejidad

Disefio del F404

Relacion Empuje/Peso

to de bombas la USN ha desarrolla-
do un nuevo tipo de portabombas
denominado VER-2 (fig.), para sus-

tituir los clasicos (MER, TER), va
que éstos no son aptos para el lan-
zamiento de armamento a gran velo-

Compresor de alta presion

Ventilador
140 minutos *

* Tiempos demostrados de desmontaje

MODULOS DEL MOTOR F404

Cojinete y junta N.° 2231 minutos *
Conjunto del engranaje PTO 187 minutos *
Cojinete y junta N.° 3.340 minutos*

- YA
/ * Turbina de

Combustor

411 minutos *

alta presion
360 minutos *

Turbina de baja presién
187 minutos *

y reemplazo

Quemador auxiliar
62 minutos *

Figura 9
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TERMINOLOGIA UTILIZADA EN _RADARES DE AVIONES DE
COMBATE

RADAR DE IMPULSOS: Radar en el que la radiacién consiste en -

una serie de impulsos discretos.

Se mantiene una relacion fija de fase de
un impulso a otro. Con este tipo de radar
el “clutter” puede eliminarse.

RADAR COHERENTE:

BANDA X: a Frecuencias entre 8 y 12 GHZ. Frecuencias
. superiores pueden ser bloqueadas por las
condiciones atmosféricas (lluvia, nubes,
etc...), frecuencias mas bajas pnec1san an-
tenas muy grandes '

PRF - (PULSE REPETITION - FREQUENCY} N de lmpulsos por

unidad de tiempo.

La PRF alta permite poner mucha energfa (300.000 nnpulsos por segundo)
sobre un blanco y la distancia de deteccién aumenta, sin embargo como
se envia muchos impulsos antes de obtener el retorno del primero yno
es posible determinar la dlstanc1a al blanco, solo su velocidad de acer»
camiento

La PRF ‘media es de unos 15. 000 [impulsos por segundo y la PRF baja

de unos 1.000 impulsos por segundo, esta Gltima puede medir distancia-

pero no es itil para eliminar el “clutter”. La PRF media tiene atributos
intermedios de los dos.

DBS (DOPPLER BEAM SHARPENING). Tecmca empleada para me} orar
‘la. resolucion - angular. Se utilizan el desplazamiento de frecuencia resul-
tante de la diferente velocidad de acercamiento para diferenciar dos
puntos.

cidad. EI VER-2 dispone de 2 ém-
bolos de eyeccidn que permiten re-
gular el dngulo de cabeceo de la
bomba en el lanzamiento y conse-
guir una separaciéon bomba-avién se-
gura.

E! cafion del F-18 es un disefio
muy probado en otros aviones
(F-4E, F-15, F-16, F-14, etc...). Es
un M61A1 con cadencia selecciona-
ble a 4000/6000 disparos por minu-
to y un tambor de municién, sin
grapa, de 570 cartuchos. El sistema
completo estd “palletizado” y puede
desmontarse como un conjunto para
colocar en su lugar un “kit” con
sensores de reconocimiento,

FIABILIDAD, MANTENIBILIDAD
Y COSTE CICLO DE VIDA

Objetivos principales para la defi-
nicién de especificaciones del Hor-
net, han sido: Mejorar la Disponibi-
lidad y disminuir el coste de ciclo
de vida. Sobre este drea se ha volca-
do la experiencia operativa de Ja
USN y de McDonnell, llegdndose a
la conclusion que la herramienta
mas eficaz para alcanzar estos obje-

ORD AIM 7| ORD | AIM-7 | ORD
AlM-9 OR OR OR OR AlM-9
TANK LST TANK | FLIR | TANK

on L7 ] e Lo o e e 30 o

Figura 10.— E! F-18 dispone de nueve estaciones para armamento (carga por estacion, en libras)
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Figura 11.—- Cafibn M-61, de 20 m/m.,
montado interiormente en el morro del
F-18 “Hornet”

tivos es actuar sobre los parametros
de fiabilidad y mantenibilidad. Para
ello se determinaron las especifica-
ciones bdsicas y los requisitos de
prueba. Las demostraciones de estas
especificaciones han superado am-
pliamente los fequisitos iniciales, el
Hornet seré un buen avion no sélo
para el piloto, sino también para el
personal de mantenimiento.

RESUMEN

El F-18 Hornet esta empezando
su vida operativa, y tiene las cuali-

dades y el “"pedegree” para ser un
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diseflo que margque una época en la
aviacién militar, como lo ha sido el
F-4. Es un conjunto equilibrado en
el que la tecnologia ya probada se
ha armonizado con la tecnologia

punta para conseguir un disefio sin
sorpresas, altamente eficaz y a un
coste asequible. Muy pronto lo vere-
mos volar con la cruz de San An-
drés. B

Dos F-18 ““Hornet” equipados para combate aéreo (izquierda) y ataque al suelo (derecha)
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EL SIMULADOR DEL AVIO
BREVE RESENA GENERAL
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F-18A

FRANCISCO DIAZ FERNANDEZ, Capitan Ingeniero Aeronéutico

INTRODUCCION

onforme el coste de la hora de
CVuelo continla creciendo y el
nimero de horas de vuelo decrecien-
do como respuesta a las restriccio-
nes de presupuesto, los requisitos de
un entrenamiento adecuado del pilo-
to se reflejan en un mayor coste-
eficacia. Los simuladores de vuelo
ofrecen una aceptable solucion para
elevar el grado y mejorar la calidad
de entrenamiento a un coste menor
de la hora de vuelo real. Es por ello
que dentro del Programa EF.18A
del Ejército del Aire se ha previsto
la adquisicién de dos simuladores de
vuelo.

Estos simuladores de vuelo se en-
cuadran dentro de la categoria de
simulador operacional de vuelo, cu-
yo objetivo es el de reproducir el
entorno que percibe el piloto de
una forma exacta asf como las con-
diciones de vuelo en toda la envol-
vente operativa, al que se afiade una
cierta capacidad tdctica limitada
(aire-aire y aire-tierra). Bajo estas
consideraciones los simuladores de
vuelo se han reflejado bajo la deno-

minacibn Simulador Operacional de

)|

Escena en el Simulador de Combate
Aéreo (MACS 3) de McDonnell-Douglas

Vuelo y Técticas de Empleo del
avibn EF,18A.

-El desarrollo y fabricacién de
ambos simuladores de vuelo fue
adjudicado, por el sistema de con-
tratacidn directa y por un importe
de cuatro mil novecientos cincuenta
millones de pesetas, a la firma
CECSA, Sistemas Electrénicos, S.A.
que asimismo desarrollé y construyd
el simulador de vuelo del avibn -
CASA C.101. La fecha de inicio es
la del contrato administrativo de su-
ministro del dfa 16 de enero de
1984, y el plazo para la aceptacibn
final y puesta en servicio finalizar
el dia 16 de septiembre de 1986,

El 406 Escuadrén de FF.AA. de-
bido a su experiencia demostrada en
las pruebas de recepcién en fébrica
del simulador de vuelo del avién
CASA C.101, forma hoy parte del
equipo de seguimiento del simulador
del avibn EF.18A.

Seguidamente, tras sefialar los ob-
jetivos previstos, se enumeran los
componentes del simulador realizdn-
dose una breve descripcién general
de ellos.

OBJETIVOS

El objetivo general que se persi-
gue es el de disponer de una capaci-
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dad suficiente para realizar el entre-
namiento bdsico y operativo de los

- pilotos, la experimentacién de pro-

cedimientos operativos y la evalua-
cién limitada de los cambios de pro-
gramacién que se introduzcan en el
avién como consecuencia de los pro-
gramas de ensayo en vuelo.

Los objetivos especfficos inclu-
yen los bdsicos de un simulador de
vuelo en el sentido de familiarizar al
piloto con la cabina del avién, per-
mitiendo realizar los procedimientos
normales y de emergencia, a los que
se afiaden los de vuelo visual v vue-
lo instrumental. Para el entrena-
miento operativo se incluyen las mi-
siones de operaciones ticticas aire-
aire (interceptacién de blancos mul-
tiples, combate, vuelo en formacidon
y reabastecimiento en vuelo), aire-
superficie {adquisicidén y designaciéon
de blancos, ataque en todos los mo-
dos y uso de sensorgas) y de guerra

electrénica (utilizacidn de alertador
de amenaza, contramedidas, ben-
galas, etc.).

Desde el.punto de vista de man-

"tenimiento los objetivos operaciona-

les estdn basados en alcanzar 2.420
horas de funcionamiento al afio, du-
rante 5 dias a la semana en 2 turnos
de 8 horas, a una media de salidas
al dia de 7 x 1,5 horas y de un
tiempo entre simulaciones de 5 mi-
nutos. No obstante deberd garanti-
zar una disponibilidad del 98 por
ciento.

COMPONENTES DEL SIMULA-
DOR

Los componentes del simulador
pueden agruparse en los siguientes
grupos:

. (DE AIRE)

MECANISMO
DE BATANEO

ALMOHADILLAS

ACTUADOR DE
ATALAJE

— Sistema Central de Proceso.

Salida.
— Sistemas Auxiliares.
Sistema Visual.
— Cabina,
— Puesto del Instructor.

do actual del pragrama.

SISTEMA CENTRAL DE PROCE-
SO

— Sistema de Interfase Entrada/ -

Seguidamente se realiza su des-
cripcion, teniendo en cuenta el esta-

El sistema de cdlculo digital estd
basado en el equipo de 32 bit
Gould SEL 32/8780 de probada ca-
pacidad de célculo en los requisitos
de proceso de datos de simulacion
del vuelo. E! equipo incluye una
unidad central de proceso, una uni-
dad de proceso interno y un conjun-
to de elementos de. entrada/salida y
periféricos.

El modelado matemdtico
avién dard el realismo del simulador
en lo que se refiere a ofrecer las
Actuaciones y Cualidades de Vuelo
del avion real. Su precisibn estard
basada en la del modelo aerodindmi-
co y éste en funcidn del Paquete de

metros representativos del avién, En
este modelado, pues, se consideran
los datos aerodindmicos (fuerzas,
momentos y coeficientes)
vendo los de las cargas exteriores,

efectos de la propulsién del motor y

fera y de generacién del viento,
E! modelado matemdtico del

<

Esquema general del conjunto de asiento
para un Simulador de Vuelo

del

Datos del avibn o conjunto de pard-:

inclu-
las ecuaciones del movimiento, los
- pesos, momentos, productos de iner-
cia y posicion del centro de grave-
dad, las fuerzas, momentos y otros -

por Gitimo el modelado de la atmos- .

avibn unido al de sus sistemas y el
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de las armas, deben ser resuletos en
ciclos basicos de 30 Herzios junto
en este caso, a los respectivos del
" sistema visual y de movimiento de
forma que no induzcan oscilaciones
por el piloto como consecuencia de
retrasos en las respuestas.

SISTEMA DE INTERFASE EN-

TRADA/SALIDA

Su cometido es el de permitir la
transferencia de los datos tanto digi-
tales como analdgicos en ambos sen-
tidos, a efectos de obtener una re-
produccién fidedigna y también
interactiva de la simulacién de los
diversos sistemas, motor y de la
configuracién general del avidn.

B4sicamente el sistema de inter-
fase entrada/salida de tiempo real
est4 basado en un disefio de micro-
procesador de alta velocidad de
transferencia entre el sistema central
de proceso vy las indicaciones (digita-
les y analbgicas).

SISTEMAS AUXILIARES

Se recogen aquf los diversos siste-
mas que sirven de apoyo a obtener
unas condiciones més reales en la
cabina dentro de los Iimites de la
simulacién, Entre estos sistemas se
encuentran el de sonido, el de asien-
to-G, el de traje anti-G (similar al
de avidn} y el mecanismo de vibra-
cibn de simulacién de bataneo
(“buffet”).

>

Conjunto de asiento del Simulador Tacti-
co de Vuelo del avion F-16 producido
por iLink

El sistema de sonido ambiental
tiene por objeto reproducir en la
cabina los efectos de sonido ambien-
te de todo el avidn, El sistema se
compone de-un médulo programado
de control, tarjetas de diversos tipos
de sonido, amplificador y altavoces.
Entre los sonidos a reproducir se
incluyen aquellos de las turbinas del
motor, toberas, accesorios, genera-
dores, bombas hidrulicas, del em-
pleo de las armas, etc,

Al objeto de dar sensaciones de
aceleracion en un simulador de cabi-

mna fija, el simulador estard dotado
de un asiento-G. Este conjunto de
asiento-G estd formado por dos almo-
hadillas o cojines situados en el
asiento y en el respaldo, los cuales
se hallan divididos en varias células.
Las aceleraciones producidas se re-
flejan en el inflado/desinflado de las
células independientes, induciendo
pequefios movimientos en la posi-
cion del piloto. El sistema se com-
plementa con un dispositivo monta-
do con el atalaje de sujecién actuan-
do en el sentido de retraccion

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Septiembre 1984

837




De arriba a abajo: Escenas de una aproxi-
macion y de un blanco terrestre en el
Sistema Visual Vital V, de McDonnell
Douglas, y de dos aviones F-16, en el
Sistema Visual CT5, de Rediffusion

<

(aceleracion negativa) o extension
(aceleracién positiva) en los extre-
mos finales.

El mecanismo de bataneo (o
“buffet”) del asiento tiene por obje-
to simular las vibraciones producidas
en el avibn como consecuencia de la
pérdida aerodindmica, por el tren de
aterrizaje, por el motor, etc. Consis-
te en un actuador unido al asiento
que proporciona desplazamientos
verticales,

SISTEMA VISUAL

El simulador incorporard un siste-
ma visual de imdgenes generadas por
ordenador (CGI) que proporcionard
una informacién coherente con los
instrumentos e indicaciones recibi-
das por el piloto en cabina. Su elec-
cion debe realizarse antes del dfa 16
de enero de 1985, en base a una
partida por valor FOB no superior a
6.235,000 dblares USA.

En este tipo de sistema visual la
imagen estd formada por puntos,
segmentos de rectas, superficies y
tetraedros contenidos en una base
de datos digital que conveniente-
mente procesada y con ayuda de
algoritmos matemdticos producirdn
la mencionada imagen en las unida-
des de presentacibn visual, las cuales
estdn constituidas por un tubo de
rayos catbdicos y un conjunto 6pti-
co colimado de lente y espejo semi-
reflectante para obtener una imagen
procedente del infinito.

Los factores que intervienen en
la seleccibn de un sistema visual de




este tipo estdn dados por el tipo de
escena (diurma, crepuscular 0 noc-
turna), la textura del terreno
(ayudan a dar sensacion de altura),
la resolucion (o minima separacion
angular que puede distinguirse), la
base de datos digital /en funcion de
las maniobras que se realizan), el
contenido de la escena (es decir,
ofrecer a la tripulacion lo que real-
mente necesita en la imagen para su
entrenamiento), el campo de vision
y los efectos especiales. Por supues-
to que todos estos factores influyen
en el coste del sistema visual.

El entrenamiento que se busca,
con capacidad limitada, incluye
aire-aire con maniobras de vuelo en
formacidn, reabastecimiento en vue-
lo y combate. Para ello se generan
dos modelos de avion, uno es del
tipo caza y otro del tipo cisterna;
en el puesto del instructor se dis-
pondrd de mandos de motor y con-
trol de forma que pueda hacer ma-
niobrar el avidon presente en el siste-
ma visual. Para el entrenamiento

aire-tierra, ademas de un poligono
de tiro, se incluye objetos maviles
como carros de combate, camiones
y ferrocarril, asi como edificios; la
efectividad en el ataque a los blan-
cos serd calculada y presentada al
instructor.

CABINA

Serd una fiel reproduccion de la
cabina del avion EF.18A, con las
presentaciones, luces, indicadores y
controles de vuelo los cuales serdn
equipo operacional o que no pueda
distinguirse del equipo de avién des-
de el punto de vista de su funcién o
apariencia, utilizindose en la ma-
xima medida partes reales del avion.

Dispondrd de una réplica funcio-

nal del asiento lanzable, incorporan-
do el sistema neumdtico de asien-

t0-G y el mecanismo de vibracidn
ya mencionado, y estard aislado del
resto para no inducir excitaciones
dindmicas en simulacion de bataneo.
El resto de equipos o subsistemas
tales como aire acondicionado, con-
trol de fuerzas, etc., estardn integra-
dos de forma que permitan facil
accesibilidad para mantenimiento
La chpula podra presentar ligeras
modificaciones debido al conjunto
de las unidades de pantallas visuales
que se incorporen, una vez elegitio
el sistema visual.

PUESTO DEL INSTRUCTOR

El disefio del puesto de instruc-
tor es de suma importancia, debido
a la gran cantidad de informacion a
que tiene acceso contemplado desde
el punto de vista de y para la ense-
fianza. Los controles, pantallas e in-

i

por Sperry

Puesto del Instructor y Cabina del Simulador Operacional de Vuelo del avion F/A-18 de la Marina de EE.UU., disefiado y construido
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dicaciones deben permitir realizar su
trabajo con la mdxima eficacia vy
comodidad simplificando al méximo
las acciones de control y mando que
deba efectuar. Este disefio estard ba-
sado en su uso por un piloto ins-
tructor y un operador de manteni-
miento de simulador, utilizindose
conjunta e individualmente,
Bdsicamente, si bien se encuentra
bajo estudio entre el contratista y el
equipo de seguimiento, dispondrd en
el centro de un repetidor del siste-

ma visual de cabina y del visor, to-
do ello ligeramente sobreelevado so-
bre la posicibn de la cabeza del ins-

tructor en posicién sentado, En la

parte baja se situardn repetidores si-
mulados de los conjuntos de tubo
de rayos catddicos de presentacién
multiple en nimero de tres, del pa-
nel frontal superior, de los instru-

mentos de motor y los instrumentos
de amenazas de contramedidas, todo
eflo dispuesto en dos filas y tres
columnas. A ambos lados se dispon-
drdn monitores de televisidn con
informacién intercambiable entre
ellos y de pantalla interactiva por
contacto. Un teclado alfanumérico
movil permitird acceder a la infor-
macién general. El puesto del ins-
tructor dispondrd de dos mandos de
control del avibén blanco presentado
en el sistema visual de cabina, asf

como una representacion bdsica
visual.

Los modos de operacién del si-
mulador para el entrenamiento, ejer-
cicios programados, simulaciéon de
fallos, pdgimas de procedimientos
normales y de emergencia, condicio-
nes iniciales, armas y blancos dis-

ponibles podrdn ser seleccionados
por el instructor, Para el andlisis de
los ejercicios se utilizardn la graba-
cion limitada en disco y completa
en video para ser reproducida tras la
finalizaci6n det ejercicio o posterior-
mente en una sala de reunién dis-
puesta a tal fin.

En la cabina se localizard un te-
clado con un nimero muy limitado
de misiones de forma que los per io-
dos de instruccién no se pierdan

completamente en el caso de que
deba ausentarse el instructor. No se
olvide que el simulador estd orienta-.
do a la ensefianza y que el piloto
instructor establecerd los ejercicios a
realizar conforme al programa de
instruccidén, por lo gque en el apren-
dizaje serd imprescindible su pre-
sencia. B
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sistema de navegacién inercial {INS),
y mientras efectlio las comprobacio-
nes antes del rodaje, se activan auto-
méticamente los circuitos de auto-
verificacién (BIT) de los sistemas de
avidnica, radar y mandos de vuelo,
presentando los resultados en Ia
pantalla derecha,

El revolucionario disefio de Ila
cabina del EF-18, inicialmente im-
presiona por su aparente complejis
dad, pero en cuanto uno se acomo-
da en el asiento lanzable y se em-
pieza a fijar un poco, se nota en
seguida que la opinién del usuario
ha sido tenido en cuenta desde el
tablero de disefio. Todo esta pensa-
do para que, una vez que todos los
equipos han sido activados (o conec-
tados) antes de! despegue, el piloto
pueda llevar a cabo su misién miran-
do al exterior y al panel principal;
ademas practicamente no tendra que
soltar las manos de la palanca vy los
gases gracias a la extraordinaria ver-
satilidad de los mandos y controles
incorporados en ellas.

E) conjunto formado por las dos
pantallas DD1 (Digital Display indi-
cator), la pantalla central HSI con
proyeccion de mapa moévil en color,
el control unificado de avidnica
UFC situado frente al piloto y el
sofisticado HUD para presentacién
de datos sobre el visor, constituyen
sin lugar a dudas el suefio de cual-

quier piloto de reactores que haya
tenido que contorsionarse en una
estrecha cabina para cambiar de ca-
nal de radio, pulsar una tecia de
armamento, manejar un mapa de
navegacion a baja cota o verificar un
codigo de SIF.

Hay que iniciar el rodaje hacia
cabecera pero el INS todavfa no ha
completado su alineacién fina, iNo
importal, al quitar el freno de apar-
camiento se interrumpe el proceso
por si solo y se reanuda con sdlo

Prototipo armado con AIM-7 y AIM-9

<

poner el freno de nuevo al llegar a
la zona de armado, Rodando, voy
comprobando en la pantalla izquier-
da que los datos para la misién han
sido correctamente introducidos en
el programador de armamento, dis-
pongo de cince programas para suel-
ta automética y uno para suelta
manual, por cada tipo de bomba
que lleve colgando. Hoy verifico de
un vistazo [os seis conjuntos de pa-
rametros para las BR<-500: modali-
dad, espoletas suelta individual, en
pareja o en reguero, intervalo, etc.
En la misma presentacién aparece el
estado de los misiles y el cafidn,
Selecciono entonces CHECKLIST en
esa misma pantalla y voy cumpli-

" mentando sus apartados para antes

del despegue, En la zona de armado
se completa la alineacidn del INS
indicando que ha tardado un total
de 6' 34",

Con una ligera componente de
viento en cara entro en pista y antes
de meter gases selecciono en la

lntermptbr para chaff y bengalas

Mando basculante para ambos radios

Mando de los frenos aerodindmicos

(TDC)

PALANCA DE GASES

Interruptor de
ituminacién exterior

Botén RAID para
anflisis de incursiones

Botén de control
automidtico de gases

Control del 4ngulo de elevacibén d
antena radar :
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Pantalla multifuncion mostrando los da-
tos de mision introducidos en el compu-
tador de armamento

pantalla izquierda la lectura de los
parametros de los motores; aparecen
dos columnas de trece pardmetros
que incluyen hasta el empuje que da
cada motor. A pesar de la configura-
cion semi-pesada efectud el despe-
gue empleando sblo potencia mili-
tar, pues &sta basta y sobra; efecti-
vamente, a los 170 Kts el avién se
va al aire habiendo recorrido sélo
3,400 pies de pista. Acelero hasta
420 Kts e inicio la subida, nivelando
7 min. mas tarde a 34.000 pies con
0,83 Mach, Manteniendo esta veloci-
dad reduzco los gases al 93 por
ciento para un crucero/subida hasta
36,500 pies. Un vistazo al flujo de
combustible me confirma un gasto
de 100 lbs/minuto entre ambos mo-
tores, ino est§ mal para esta altitud
y peso!

Conecto el piloto automatico v,
como vuelo sobre una capa de nu-
bes, para verificar mi posicién basta
una ojeada a la pantalla central con
el simbolo electrénico que represen-

WPN 83
MODE AUTO
MFUZ
EFUZ
DRAG

M
0
0
E .
M
F
v
z
E
F

v
z
D
R
A
6

INST
~ RET

PROG TONE

SAFE

PROG 1 - COMPLETE

_NOSE

aTy ]
MULT 2
INT. 125 FT

© MENU

ta el avidn superpuesto al mapa que,
en la escala 1:500.000, muestra que
estoy cruzando la costa hacia el mar
a 480 KTAS y 507 KTS. Para una

Aire/Superficie
3 pantallas DD1 o al HUD

Botén de suelta de bombas y co- B8
hetes ~

Gatillo disparo misiles y cafibn

L/

Botén direccibn rueda morro y ro-
tura blocaje radar

PALANCA DE CONTROL

“Seta” del compensador lateral y
longitudinal

Selector de modos de blocaje radar
automético de blancos aéreos (4 po-
siciones)

vE\mﬁﬁn 20 mm

misil Sidewinder

visibn mas global puedo pasar al
mapa de 1:2 millones, proyectdndo-
me un circulo de 40 MN de radio
centrado sobre mi posicin,

Decido echar un vistazo al radar
en el modo de deteccibn y segui-
miento de blancos sobre el mar;
para elio dispongo, en la palanca de
gases, de un peguefio mando cénca-
vo bajo el dedo indice, que ademas
de poderlo inclinar lateralmente en
cualquier sentido, puede ser presio-
nado hacia dentro. Esta pequefia
maravilla llamada TDC (control de
designacion de blancos), permite
modificar o activar un namero ini-
maginable de funciones en el radar,
el FLIR, el HUD vy el sistema de
navegacion; con sélo actuar un man-
do en la palanca de vuelo con el
pulgar derecho, asigno las funciones
del TDC a cualquiera de las tres
pantallas o al HUD, iTodo ello,
insisto, sin soltar las manos de los
gases y la palancal iHoy las cien-
cias adelantan...!

En consecuencia, con la mano
derecha asigno prioridad TDC a la’
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pantalla DD| derecha, donde apare-
ce la informacién radar y con el
indice izquierdo muevo un simbolo
hasta el borde de la pantalla donde
aparecen los anagramas de |los mo-

dos radar disponibles; coloco el
simbolo sobre “SEA", aprieto \
suelto el TDC vy Ia presentacion

\radar cambia, optimizando sus para-
metros electrénicos para la detec-
cion sobre el-mar con sus caracteris-

ticas especiales de reflexion y los
ecos falsos producidos por el oleaje.

Corto gases para iniciar el descen-
so hasta el nivel del mar a la vez
gue, sin soltar la mano, cambio el
alcance de pantalla hasta 40 NM
con el TDC. Observo en la pantalla
derecha tres ecos, uno a 36 millas
y dos mas préximos hacia la dere-
cha, Con el TDC selecciono la op-
cion TRACK, aparece una cruz en

el centro y, sin levantar el dedo la
superpongo al eco del barco maés
lejano. Al soltar el TDC se inicia el
sequimiento automatico, aunque el
barrido continla, permitiendo obser-
var los demas ecos. Durante el des-
censo, el computador tactico (MC)
—mission computer— ha ido varian-
do el dngulo de antena de forma
que la cobertura de la superficie del
mar sea la éptima,

Miro el HUD y observo las &rde-
nes para dirigirme al barco y la
distancia: 22 millas; en la pantalla
central, sobre la imagen del mapa
mavil hay una “R" que indica el
lugar donde estd el barco. Como prac-
ticar decido clasificar el barco como
objetivo, presiono la tecla A/G en el
panel de instrumentos y todas las
indicaciones de navegacién pasan a
ser de atague. Ya estoy pegado al
agua a 15 MN del barco, asf que
acelero a 480 nudos y verifico que
el .interruptor principal del arma-
mento estd en SAFE; iAl fin y al
cabo esto es s6lo un ensayo y no
pretendo soltarle un bombazo a un
pobre mercante!

En la pantalla izquierda el com-
putador de tiro me presenta la pri-
mera opcién de suelta de bombas
—dispongo de cinco mas— y en el
HUD se ve ya el cuadrado dentro
del cual aparecerd el barco que, a7
millas, todavia estd oculto por la
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bruma. La informacién de punteria
para la suelta automatica de las
bombas indica que debo hacer una
ligera correccion hacia la derecha y
gue quedan 12 seg. para la suelta.
La figura del mercante surge de la
bruma a 4 millas, con el rombo de
designacion de blancos superpuesto
al casco. Lo sobrevuelo a 500 pies y
contintio la misién.

POS/TCN
005°/16.0
1:36

] [ R,

.
=
0
(3

Manteniéndome por debajo de la
capa de
mientras que compruebo en mi pier-
nografo que en el punto de navega-
cion 1 llevo memorizadas las coor-
denadas del objetivo real: un viejo
destructor varado en medio de una
ensenada acotada como pollgono
tactico. Selecciono WAYPOINT 1
en la periferia de la pantalla central

nubes, viro hacia la costa

e instantneumente el sistema me da
marcacién y distancia al objetivo,
347°/52 MN vy el tiempo que tar-
daré en llegar a mi velocidad actual:
6 min, 27 seg. Miro el radar que, en
alcance de 80 millas, muestra clara-
mente la franja exterior de costa
ante mi y mas lejos, en el litoral de
la bahia interior, una peguefa cruz
senalando el lugar donde mas tarde

Pantalla multifuncién central, operando con proyeccion de mapa movil en color
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-debera aparecer el buque. Mi inten-
cién es hacer tres pasadas con mo-
dalidades distintas de ataque, asf
que en la pantalla izquierda escojo
el programa 3.° con suelta mediante
CCIP —Célculo Continuo del Punto
de Impacto— modalidad visual de
gran versatilidad que presenta en
todo momento sobre el HUD el
punto de impacto de la bomba o
del centro del reguero, sin que el
piloto tenga que ajustarse a unos
determinados parimetros de veloci-
dad, altura, dngulo de picado, Ges,
etc.

El eco del blanco aparece por fin
a las 28 millas, justo debajo de la
pequefia cruz, Una ojeada a la pan-
talla central: faltan dos minutos,
pongo e! interruptor de armamento
en ARM. El HUD muestra el retfcu-
lo de punteria al extremo de la
trayectoria imaginaria de caida de la
bomba. El controlador del poligono
tactico naval me autoriza la pasada
caliente —veinte segundos para lle-
gar—, ya veo el objetivo que me

presenta su amura de babor. Inicio
un suave picado a la vez que corrijo
la punterfa para que mi vector velo-
cidad cruce el buque —4° de picado
y 490 nudos— el reticulo CCIP llega
al casco: presiono el botdn de dispa-
ro y una ligera sacudida estremece
al Hornet al desprenderse de 500
Kg. del plano izquierdo. Inicio la
recogida y viro a la izquierda miran-
do hacia atrds a tiempo de ver la
BR-500 dar en el blanco cerca de la
popa, por encima de la linea de flo-
tacién.

Para la siguiente pasada me alejo
a ras del agua hacia el NW y selec-
cicno el programa 1.°: modo
AUTO, 2 bombas separadas 70 pies,
espoleta TAIL, Ajusto mi viraje para
atacar seglin el eje longitudinal del
barco de proa a popa y, 5 millas
antes, con el TDC centro el rombo
de designaciéon del visor sobre la
lejana figura del destructor. Al sol-
tar el TDC sigo las drdenes del visor
para centrar la punterfa y, cuando
el computador me lo indica, inicio

un tirbn con 4 Ges manteniendo
presionado el botdn de disparo para
autorizar la suelta automatica, Cuane
do paso por 35° de morro alto se
sueltan ambas bombas y yo cambio
bruscamente de trayectoria para eva-
dir las defensas sin sobrevolar el ob-
jetivo, Con el rabillo del ojo observo
la primera hacer blanco en el puente
y la segunda entre las chimeneas,

La Gltima bomba la reservo para
un bombardeo radar, simulando un
ataque a ciegas o nocturno, Desde
10 millas de distancia y empleando
s6lo los cursores del radar para de-
signar el objetivo, inicio la pasada y
permito que el calculador suelte au-
tomaticamente la bomba, que hace
impacto en el agua 30 mt antes del
blanco. iDe todos modos, de no
estar varado en un banco de arena,
el bugue ya estaria hundido!

El Hornet agradece los 2000 Kg.
que le he quitado de encima y
responde 4gil a los mandos cuando
viro hacia el Norte ascendiendo has-
ta rozar la capa de nubes, El dia

“El controlador del poligono tactico naval me autoriza {a parada caliente... ya veo el objetivo...” i
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“_.ya veo el objetivo, inicio un suave
picado a la vez que corrijo la punteria...”

>

gris y encapotado no es ni mucho
menos idéneo para el reconocimien-
to armado, pero veré si el radar me
echa una mano, En la pantalla dere-
cha selecciono GMT]I; este modo del
radar permite la deteccion de blan-
cos en movimiento sobre tierra, ta-
les como columnas motorizadas,
blindados e incluso helicdpteros
muy proximos al suelo, En efecto,
pronto empiezan a aparecer en la
pantalla una hilera serpenteante de
ecos sintéticos, correspondientes sin
duda a los vehiculos que circulan
por la autopista de la costa a unas
10 millas a la izquierda de mi posi-
cidn. Con la opcién TRACK designo
uno de los ecos como blanco vy
comienza el seguimiento automati-
co, apareciendo las &rdenes de ata-
gue sobre el visor. La visibilidad es
ahora de s6lo 3 milllas de modo que
no veo la autopista hasta que estoy
practicamente encima, y compruebo
con satisfaccién como, en el visor,
el rombo de designacion de blancos,
superpuesto a un gran camién TIR,
le acompafia en su desplazamiento y
el calculador de tiro me proyecta
toda la informacién de ataque, esta
vez con el cafibn de 20 mm. que
ilevo en el morro,

Una repentina llamada radio me
saca de mi estado de autocompla-
cencia. “HORNET 01, esto es Pega-
so Control, tienes un desconocido a
tus 11, 24 millas, 6000 pies mas
alto. Parece que va hacia ti y pudie-
ra ser mas de un objetivo’’, Doy el
enterado a Pegaso a la vez que
avanzo el pulgar en la palanca con
un gesto instintivo. Instant neamen-
te todo el complejo sistema de avio-
nica del EF-18 se transfigura para
permitir la deteccion, interceptacion

fE‘qu po ktranspondedor para identificacion por radar.
_Panel de control unificado de ‘todos fos equipos de avionica.

y derribo del intruso, El radar pasa

GLOSARIO DE TERMINOS

‘Aire Superficie g :

Unidad de energia auxiliar para la puesta en marcha

Minimo combustible necesario para regresar a la base.

Sistema de- autocomprobamon del estado de Ios equipos electrdnicos.
Bomba de 500 kg. de uso general.

Pantalla de presentacion de datos dlgltales.

" Sistema de deteccion en el sector delantero mediante termografla.

D:sparo simulado dyun misil de gu1a rad arica.
Disparo snmulado de un m|5|l de-guia infrarroja.

- Disparo’ stmulado del canon en accién aire/aire.
. Velocidad sobre el suelo." k
Indlcador de sutuacmn honzontal para navegacton‘

Punto cuvas coordenadas geograflcas estan memonzadas en el calcula-

"dor de navegacnon.
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De arriba a abajo, comparacion de la

imagen proporcionada por el radar en sus

modos “EXPAND-1" y “EXPAND-2"y la
fotografia

al modo de blsqueda aire-aire y los
misiles Sparrow de guia radar semi-
activa quedan sintonizados y listos
para entrar en accién, Un ligero
ajuste del angulo de antena v...
icontacto, 15° izquierda, 23 mi-
llasl Con el TDC coloco el simbolo
sobre el eco sintético, presiono y el
radar se bloca sobre el blanco; en la
pantalla derecha me aparece una
plétora de informacién —isé o falta
el nombre y graduacién del piloto
enemigo! — pero ya estd a 21 millas
y debo averiguar si hay mas de un
atacante, El anular izquierdo presio-
na un botdn en los gases y la panta-
lla derecha, tras unos segundos de
titubeo, cambia mostrdndome tres
ecos en formacion cerrada querien-
do aparentar que eran uno sélo,

En el visor me aparece toda la
informacién que pueda necesitar pa-
ra el ataque, incluyendo el dominio
de tiro del misil y el error de punte-
rfa, que debo anular. Un aviso par-
padeante me capta la atencin,
SHOOT... SHOOT..., tanto en el vi-
sor como en el arco de la clpula:
ya estoy en pardmetros de disparo,
aprieto el gatillo y el misil simula
partir hacia la formacién enemiga a
la vez que por la radio les aviso
“FOX 1", Su reaccién es inmediata
y observo en la pantalla como se
separan los tres ecos; demasiado tar-
de, uno de ellos es “derribado™ por
mi misil.

Con el radar busco, detecto y
bloco a un segundo enemigo; pulgar
derecho hacia abajo y los misiles
Sidewinder Lima entran en accin
olfateando &vidamente en la direc-

cibn donde mi radar les indica que
estd la presa. Viro hacia mi oponen-
te siguiendo las Srdenes del visor v,
al instante, el tono inconfundible en
los auriculares me confirma que va
han captado el calor del adversario,



““Hornets” de los “Marines”, en vuelo de
entrenamiento sobre las costas de Cali-

fornia
»

a pesar de las 5 millas que aun nos
separan. Instantes mas tarde entro
ya en el dominio de tiro de mis
Lima y IiSHOOT... SHOOT..! ;
viéndole venir casi de frente hacia
mi. espero un par de segundos vy
por la radio le digo “FOX Il LIMA,
KILL”. El, con un rapido tonel
sobre el eje, abandona el combate.

“Pegaso, Hornet 01 édénde estd
el tercero? iSe me ha escabulli-
do! ”. A la vez que. oigo la respues-
ta de Pegaso —Atenci6n, te estd
entrando por tus cuatro, a 2 mi-
llas”— suena el alertador de amena-
zas, indicdndeme que el otro me ha
blocado con su radar, probablemen-
te para asegurarse que est§ dentro
de pardmetros antes de disparar su
misil infrarrojo. Confirmo con un
fugaz vistazo a la pantalla del alerta-
dor, la posicién horaria de mi con-
‘trincante e, inclinando fuerte a la
derecha, miro a mis cuatro y en
sequida detecto la estilizada figura
del F-BE a la vez que escucho en
mis auriculares el inevitable “FOX
|l sobre el Hornet’; simultdnea-
mente avanzo los gases a maxima
postcombustién y con el pulgar iz-
quierdo actlo un interruptor en los
gases: con un fuerte fogonazo salen
dos bengalas de sefiuelo para desviar
la trayectoria del misil enemigo. Ci-
flo mas fuerte hasta obtener 7 Ges,

mientras miro hacia atras para ob-

>

... al soltar el TDC, sigo las ordenes del

visor para centrar la punteria... y manten-

go presionado el boton de disparo para

autorizar la suelta automatica de las dos
bombas BR-500...

servar como, incapaz de igualar mi
viraje, el F-5 ha nivelado los planos

e inicia un fuerte tirbn para ganar
altura. Un rapido vistazo a la veloci-

dad —450 Kts— me confirma que
no he perdido apenas energfa con
mi rotura defensiva, de modo que
saco mi viraje e inicio a mi vez un

tirdn en persecucion de mi oponen-
te.” Levantando la cabeza lo veo por
encima del arco de la clpula, bajan-
do el morro casi sin velocidad; en la
palanca de mando selecciono VER-
TICAL ACQUISITION y el radar
comienza un barrido estrecho y ra-
pido en el plano vertical con blocaje
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automatico hasta 5 millas. Simulté-
neamente, con el pulgar derecho ha-
cia atrés, activo el caién de 20 mm.
de forma que, al producirse el blo-
caje radar me aparecen sobre el
visor los datos de punterfa v la
cantidad de municidn remanente, Mi
adversario intenta forzar un ""over-
shoot” en el plano vertical sin saber
que el margen de maniobra del
EF-18 me permite recortar esquinas
gue con otro avibn no podrfa. As/
pues, ya en su cola, le coloco el
reticulo encima del fuselaje vy, a
pesar de sus vanos esfuerzos por
quitarme de su cola, oye por Ila
radic mi llamada: “FOX [lI, TRAC-
KING”,

" iBINGO FUEL! i BINGO
FUEL! ”, me repite una voz femeni-
na con soniquete metalico. Efectiva-
mente, con 2,000 Ibs. remanentes
debo iniciar vya el regreso. Camino
de casa decido emplear los modos
de aita resolucidén para ver la imagen
radar de la base. A 12 millas de
distancia, en el modo EXPAND-2 se
distinguen claramente las pistas,
aparcamientos, hangares y calles de
rodaje con una gran definicion, y a
5 millas me aparecen en la pantalla
los carteles de distancia remanente
que hay a ambos lados de la pista
principal ilncreible!

v Tomo tierra sin novedad vy, ro-
dando de regreso al aparcamiento,
verifico que después de un vuelo de
1 hora 50 minutos, el error del
sistema de navegacién inercial es de
sGlo 0,6 millas. Antes de parar mo-
tores confirmo en la pantalla iz-
quierda gue no hay discrepancias de
mantenimiento, vy, quitdindome la
mascarilla, sonrio a mi mecénico a
la vez que respondo a su mirada
interrogante con un rotundo gesto
de OK.

La misidn que acabo de describir
puede parecerle a mas de uno des-
cabellada o como minimo exagera-
da. Os garantizo gue mi imaginacion
no ha intervenido nada mas que
para engarzar con un toque de
amenidad las diversas fases de la
misidn, siendo rigurosamente ciertos
los datos que presento. Obviamente

no he podido ser mas especffico en
algunos aspectos, so pena de revelar
informacion clasificada sobre el
Hornet; ademas, lo descrito agqui es
sblo un atisbo de las posibilidades y
capacidad operativa de este sistema
de armas: la punta del iceberg cuyas
8/9 partes han guedado sin visium-

brar siquiera, Confio en haber po-
dido trasmitir al lector una pequefia
parte de las sensaciones del piloto
del EF-18 que tras cumplir con éxi-
to la misidn asignada entra en su
Escuaardon y se presenta a su jefe:
“Sin novedad en el vuelo, mi Co-
mandante”. &
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Instructores e Instalaciones

para el EF-18

CARLOS HIDALGO GARCIA, Teniente Coronel de Aviacion

El tiempo, esa nocidén intuitiva
que todos tenemos sobre la dura-
- cién de las cosas y cuya medida rige
| nuestras actividades de manera im-
placable, se nos estd terminando.
Digo esto con el pensamiento
puesto en 1986, la fecha en que,
segun los planes previstos, deberd in-
corporarse al inventario del Ejército
del Aire el avidn EF.18.
El citado afio 1986 puede pare-
cer lejano, pero para nuestros pro-

pdsitos, que no son otros sino con-
seguir que el avidn pueda ser atendi-
do desde el momento en gue llegue
a las Unidades, dicho afio esta cerca,
quizas demasiado cerca, sobre todo
si se contempla' aquella fecha bajo la
Optica del logista que tiene la res-
ponsabilidad de preparar al personal
y a la infraestructura que deberan
atender al nuevo avidn y que ve
como se van consumiendo las fechas

sin que se aclaren las incertidum-

bres que pueden malograr los pro-
yectos en marcha y cuya culmina-
cién con éxito resultan vitales para
que el EF.18 pueda operar eficaz-
mente desde el momento de su lle-
gada. Los retrasos que se produzcan
para despejar las dudas relativas a la
forma de reclutar al personal que
vaya a integrarse en las nuevas Uni-
dades, teniendo en cuenta la reper-
cusidn en cadena que la decisién
que se adopte tendra sobre otras’
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Unidades o la realizacién en tiempo
atil de las obras necesarias, son du-
das que de no resolverse con la de-
bida antelacién pondr&n en dificul-
tades la debida recepcidén del EF.18.

Como es natural esta preocupa-
cién por el tiempo restante, en rela-
cién con jos problemas que quedan
por resolver, afecta también a otros
aspectos de la preparacidn logistica
para la recepcion del nuevo avidn,
pero como otros compafieros van a
tratar &reas como el abastecimiento
o el mantenimiento, en este articulo
se tratardn solamente los aspectos
relativos al personal y a la infraes-
tructura.

A pesar de que al mencionarlas
las hemos relacionado en su orden
natural, al hacer su desarrollo inver-
tiremos el citado orden, ya gque aun-
que a nivel particular siempre des-
pierten mayor interés los problemas
del personal que los suscitados por
las obras, lo cierto es que en el
momento actual son éstas las que
presentan unas incertidumbres que
requieren una inmediata resolucidn.

UN PLANEAMIENTO ESPECIFICO

A raiz de la decision de seleccio-
nar el avion EF-18 para cubrir las
necesidades planteadas por el Pro-
grama FACA, se presentd la necesi-
dad urgente de estudiar y preparar
el apoyo logfstico para el avién se-
leccionado. En aquellos momentos
estdbamos en la primavera del 83 vy
conscientes de que el tiempo se pasa
volando, en este caso en el sentido
metaférico de la expresidon, se aco-
metié de inmediato el citado pla-
neamiento.

Llegados a este punto parece
conveniente resaltar la idea que tal
planeamiento tiene de especifico vy
que lo hace singular para cada tipo
de avion. Se puede pensar que el
planeamiento logistico podria haber-
se iniciado mucho antes, pero hay
que salir al paso de esta posibilidad
ya que estos estudios vienen condi-
cionados, como minimo, por datos
bésicos como el tipo de avidn selec-
cionado, su nimero y su lugar de

despliegue, sin mensionar otros as-
pectos puramente operativos del em-
pleo del avion.

De todas formas seria inexacto
decir que no se habian hecho estu-
dios sobre el tema, va que dichos
estudios existen, pero al introducir
los datos citados-anteriormente hay
que empezar practicamente de nue-
vo.

Abundando en la idea de singula-
ridad del planeamiento logistico, es
obvio que no es igual preparar la
B.A. de Zaragoza para recibir el
EF.18 que la B.A. de Torrejon o la
de Moron. Y gue tampoco es igual
prepararlas para recibir al EF.18 que
al Tornado. Y que, desde luego, no
es lo mismo contar con 72 aviones
que con 140, por citar algunas ci-
fras, va que las repercusiones de to-
do tipo a nivel Ejército del Aire son
muy diferentes.

Expuestas algunas de las razones
que impedian- tener avanzado el
apoyo logistico para el nuevo avién,
hay que volver a situarse en la pri-
mavera de 1983, fecha en que se
despejaron las incdgnitas relativas a
los que hemos denominado anterior-
mente como datos bésicos.

LA INFRAESTRUCTURA

A pesar de todo, y concretandose
va a la infraestructura, todavia falta-
ba informacién para poder trazar un
plan de obras que cubriese las nece-
sidades del avion EF.18. Todo ello
en funcién, una vez mas, de las es-
pecificaciones que deben tener las
instalaciones en relacion al avidn
que hay que mantener. En conse-
cuencia, se necesitaba el asesora-
miento de un equipo de expertos
que a la vista de las instalaciones ya
disponibles, determinasen lo gue se
necesitaba para complementarlas.

Un equipo compuesto por perso- -

nal norteamericano, experto en ins-
talaciones y personal del Estado Ma-
yor y de la Direccidn de Infraestruc-
tura, tras visitar las bases de desplie-
gue previstas y los centros logfsti-
cos, emitieron un plan muy detalla-

do para las primeras y una estima-
cién para los segundos que en el
momento actual estd siendo estudia-
do para concretarlo en un plan co-
mo el establecido para las bases de
despliegue.

Pero veamos a continuacion co-
mo afectan los planes de obras a las
bases de despliegue y la repercusion
que su finalizacidn tiene sobre la
operatividad de los EF.18.

LA INFRAESTRUCTURA DE LAS
BASES DE DESPLIEGUE

En principio, el caso de Torrejon
es muy distinto al de Zaragoza. En
la primera de dichas bases se trata
solamente de sustituir un sistema de
armas avanzado por otro més mo-
derno, por lo que en gran medida
son aprovechables la mayoria de las
instalaciones que se estdn utilizando,
sustituyendo los medios que contie-
nen y complementandolas con algu-
na instalacién nueva. Ei trénsito de
un ‘material al otro podrd hacerse
de manera gradual como se explica-
r& al tratar de la instruccién del
personal, ponderando la pérdida de
operatividad en uno de los sistemas’
a medida que aumenta en el otro.

El caso de Zaragoza es mds com-
plejo por ser la primera unidad que
estd previsto activar y en la que se
planea llevar a cabo la transforma-
cidénde todo el personal afecto al
EF.18.

La ubicacién escogida para el
nuevo avidn, dentro de la base, es la
ocubada actuaimente por el Grupo
41, para poder aprovechar las insta-
laciones existentes y el drea de esta-
cionamiento. A pesar de ello y dado
el estado en que se encuentran las
edificaciones actuales, sera necesario
acondicionar practicamente todo
que se viene utilizando vy ademds-
construir un importante nimero de
instalaciones nuevas. Todo ello para
seguir el plan de obras trazado por
los expertos. Pero todos sabemos
que las obras tienen unos trémites
imposibles de eliminar. En primer
lugar los planos que detallan los edi-
ficios necesarios con sus condiciones

-técnicas tienen que ser transforma- -
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dos en proyectos sancionados por
los correspondientes técnicos, para
que previa la correspondiente provi-
sion de fondos y cumpliendo los
tramites legales establecidos, las em-
presas interesadas puedan optar a
que le sean adjudicadas las obras en
que estén interesadas. Pero una vez
agotados todos estos trémites, las
empresas necesitan disponer de unos
plazos para la ejecucidn de ias
obras, que por supuesto guedan es-
tablecidos en el contrato, y que no
hay posibilidad de reducir.

Todo lo anterior viene a colacién
en relaciébn con el hecho de que
para poder realizar las obras previs-
tas antes de que lleguen los aviones
y tenjendo en cuenta todos los
trémites anteriores, contamos con el
tiempo justo para su realizacidon. Es
mds, en realidad estamos empezando
a consumir fechas de las que debe-
ria disponerse una vez finalizadas las
obras para la debida instalaciéon vy
comprobacién de los complejos
equipos que deben albergar. Si por
dificultades financieras, técnicas o
de cualquier otro tipo, las obras no
pudiesen estar terminadas a tiempo,
podriamos encontrarnos imposibili-
tados de operar los aviones por no
disponer de las instalaciones necesa-
rias para apoyarlos.

En las obras de Zaragoza hay
ademas un aspecto muy particular
que excede al dmbito de los progra-
ymas del EF.18 pero que viene moti-
vado por su llegada. Se trata del
‘Grupo 41, el cual a corto plazo se
verd afectado por las obras y que
seguramente tendrd que dejar de
operar y... ¢se trasladard a otra uni-
dad o continuarad en Zaragoza? y en
cualguiera de los dos casos ¢necesi-
taré nueva infraestructura? He aqui
dos preguntas que creemos que ne-
cesitan una réapida solucién.

LA INFRAESTRUCTURA DE LOS
CENTROS LOGISTICOS

En esta esquematica presentacion
de los problemas que afectan a la
infraestructura relacionada con el
EF.18 hay gue hacer una mencidn
expresa de la prevista potenciacion

de los Centros Logisticos del Ejérci-
to del Aire. En primer lugar y te-
niendo en cuenta las particulares ca-
racter{sticas del avidon y pensando
en un mejor aprovechamiento de los
medios, se decidié realizar una asig-
nacidn de trabajos a los citados cen-
tros que estuviese mas acorde con
fas diferentes tecnologias que entran
en el mantenimiento de los aviones
en contraposicidn con la postura de
asignar un determinado sistema de
armas a cada centro. En realidad
creemos que el sistema resultante se-
r4 uno mixto entre los anteriores.
Sin embargo, a falta de detallar los
planes previstos para estos centros
en relacidn con el EF.18, hay que
decir que los planteamientos ante-
riores han condicionado los planes
de obras que han de realizarse en
cada ano de los mismos, ya que son
planes parciales del plan general de
potenciacion que el Mando de Mate-
rial del E.A. tiene previsto para sus
Centros Logisticos. Si por cualguier
circunstancia imprevisible, dichos
planes no pudieran llevarse a cabo
como estaba previsto, habria que
dar marcha atrads en los relojes un
afio y medio, que es el tiempo que
lleva trabajdndose sobre esta poten-
ciacidén. Las consecuencias de seme-
jante retraso sobre el mantenimiento
de Tercer Nivel puede deducirlas
cualquiera.

M o : A

INSTRUCTORES PARA EL EF-18

Y expuesta esta breve idea sobre
el problema de la infraestructura, abor-
daremos el tema del personal; pero
antes parece necesario hacer una se-
paracién de dos aspectos que concu-
rren en el mismo y que deben reci-
bir un tratamiento muy diferente.
En primer lugar hay que considerar
la seleccidn de instructores y en se-
gundo lugar, la obtencién del perso-
nal que vaya a cubrir las plantillas
de las nuevas unidades. Pero dentro
del apartedo dedicado a los instruc-
tores hay que diferenciar a su vez la
seleccidn realizada para escoger al
personal técnico y de apoyo y la
efectuada para designar a las tripula-
ciones. En orden a lograr una mayor
claridad de exposicidon vamos a sepa-
rar todos los aspectos anteriores.

Durante los pasados meses de fe-
brero y marzo se publicaron y di-
fundieron las correspondientes dis-
posiciones legales para gue los Ofi-
ciales del Cuerpo de Ingenieros y los
Suboficiales del Arma de Aviacidon
de las Escalas de Especialistas que
deseasen seguir cursos de adaptacién
al material EF.18 en los EE.UU. pu-
diesert solicitar concurrir a las plazas
existentes.

\
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Se trataba de seleccionar instruc-
tores para que una vez capacitados
pudiesen unos —los especialistas—
realizar la transformacién del resto
del personal, y otros —los ingenie-
ros— la gestiébn técnica del nuevo
material. Se escogié ademds un gru-
po de especialistas que acompafia-
rfan a las tripulaciones durante su
fase de entrenamiento, adquiriendo
ademas durante el trabajo una expe-
riencia que no puede recibirse en las
aulas.

Como es facil deducir, el proble-
ma principal en la seleccion inicial
era contar con personal con un nivel
de conocimiento de inglés lo maés
elevado posible y ademds compatibi-
lizar esta seleccidon con las necesi-
dades del servicio en las unidades de
origen y los resultados de las prue-
bas psicotécnicas establecidas por el
Gabinete de Psicologia del Mando
de Personal del Ejército del Aire.
Lamentablemente el nivel de inglés,
en términos generales, no ha sido
alto, circunstancia que se preveia,
por lo que la Escuela de Idiomas ha
preparado unos programas mediante
los cuales se intentard que el perso-
nal que finalmente se seleccioene,
alcance un nivel de conocimientos
del idioma inglés del 70 por ciento
o del 80 por ciento, seglin la espe-
cialidad o tarea que deban desempe-
fiar.

Estos programas se desarrollan en
las propias unidades de los interesa-
dos y en la Escuela de Idiomas vy
hay establecido un sistema de trans-
ferencias entre aquellas y ésta, en
funcién de los niveles que se vayan
alcanzando y que se contrastardn
mediante los oportunos controles
parciales.

Los Oficiales seleccionados para
el apoyo al “sofware’, eran un pro-
blema diferente, por falta de tiempo
para hacer un curso de inglés de
duracion adecuada, por lo que se les
programd un curso intensivo en la
Escuela de ldiomas que unido al
mejor nivel de conocimientos de in-
glés de este reducido grupo, es de
esperar que sea suficiente para se-
guir los cursos en EE.UU.

Como en las éreas anteriores el
nlimero de solicitantes para cubrir
las plazas de tripulantes ha sido
muy elevado, a pesar de que las

limitaciones impuestas han dejado
fuera de concurso a un buen niéime-
ro de posibles solicitantes. En reali-
dad se ha pretendido buscar expe-
riencia, compatible con una adecua-
da “juventud” en los empleos con
idea de que los ascensos o los cursos
no fuesen a malograr el rendimiento
de los seleccionados por evasiones
prematuras del personal, lo que a su
vez implica consideraciones sobre el
destino que ocupan o la promocién
a que pertenecen.

Aungue el conocimiento del idio-
ma inglés de los Oficiales de la Esca-
la del Aire parece que va a encon-
trarse en un buen nivel, se ha previs-
to la realizacion de cursos de inglés
en caso de que fuese necesario.

La seleccidn de Instructores, pese
a su reducido nGmero, va a suponer
una pérdida de personal importante
para algunas unidades, pero para
completar la plantilla del personal
de vuelo necesario para la Unidad
que se cree en Zaragoza se requerira
tres veces mas personal del seleccio-
nado hasta ahora.

En principio, este personal podrd -

proceder de todas las Unidades,
siempre que sean reactoristas y ten-
gan un nivel de experiencia, que aln
no se ha establecido, que ldgicamen-
te sera inferior al que se ha exigido
para los instructores. Como ademas,
el conocimiento del inglés ya no se-
ré un requisito eliminatorio, habra
una amplia oportunidad de integrar-
se en la nueva Unidad.

Respecto al ndmero total de tri-
pulaciones, sin profundizar en las ci-
fras, parece que el ritmo de salidas
de la Academia General del Aire es
adecuado a las necesidades. Habrfa
que estudiar la capacidad de trans-
formacién de la Escuela de Reacto-
res, en relacidén a las necesidades de
personal reactorista.

En cuanto a completar la planti-
lla de especialistas el problema es
més grave dado que también se ne-
cesitardn unas tres veces mas de los
que se han seleccionado como ins-
tructores. El problema tiene dos so-
luciones posibles. La primera vy
puesto que las plantillas orgénicas
no estan cubiertas, es aumentar el
nGmero de Suboficiales que salgan
de las Escuelas. Esta solucidn, que

- trasladarédn a

indudablemente es la adecuada,
podrfa no ser viable por limitaciones
presupuestarias, en cuyo caso queda-
rfan las dos alternativas siguientes:

— Destino a Zaragoza de perso-
nal voluntario y forzoso procedente
de todas las Unidades, Con ello,
ademds de los problemas operativos
que se originarfan en todas las Uni-
dades, habria "un movimiento gene-
ralizado en todo el Ejército del
Aire.

— Disolucién de alguna Unidad, a
determinar por el Mando, con lo
que disminuiria la capacidad opera-
tiva en funcién de la Unidad elegi-
da, en este caso el movimiento del
personal se concretaria a esa Uni-
dad.

EL PROCESO DE TRANSFORMA-
CION

Una vez seleccionados nuestros
instructores y resueltos los proble-
mas de obtencidén del personal, po-
demos esbozar el programa a seguir
para la capacitacion de unos y otros

“en sus respectivos cometidos.

En el otofio de 1985, empezarin
a trasladarse a los EE.UU. aquellos
que hayan sido seleccionados defini-
tivamente para actuar como instruc-
tores en las respectivas materias. To-
dos ellos recibiran instruccion en las
factorias de fabricacién correspon-
dientes, Posteriormente, a medida
que vayan terminando sus cursos, se
la B.A. de Zaragoza
donde, si se encuentran terminadas
las obras, se dedicardn a la instala-
cién de los talleres y de las aulas,
donde se realizard la transformacion
de! resto del personal.

Esta trayectoria no serd exacta-
mente la misma para todos, ya que
un grupo de pilotos y especialistas
se trasladardn a una base de la NA-
VY donde recibirdn instruccién en
el empleo tactico del avién. Esta

fase de la instruccidn la recibirdn
todos los pilotos divididos &n dos
grupos.

La transformacién del resto del
personal, que se llevard a cabo en la
B.A. de Zaragoza, estd todavia por
concretar pero la linea de accidén
gue se expone a continuacién puede
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aproximarse bastante a lo que vaya
a realizarse.

En cuanto las obras lo permitan
y en funcidén de la capacidad de las
aulas disponibles se iniciard la trans-
formacion del personal reclutado
por el procedimiento que finalmente
se establezca. Se estima que la capa-
cidad de transformacién de la Uni-
dad de Instruccidn puede ser de un
Escuadrén cada ocho meses, ritmo
que, aproximagamente coincide con
el de llegada de los aviones.

El primer Escuadrén que se orga-
nizaria serfa el de instruccién, cons-
tituido por todos los instructores pi-
lotos, los aviones biplazas y los pri-
meros especialistas que se fuesen
transformando. A medida que llega-
sen mds aviones, se completaria el
Escuadrén con monoplazas y con
los primeros pilotos sueltos, que po-
drian iniciar sus planes de instruc-
cion,

A continuacidn se iniciaria la or-
ganizacidn del segundo Escuadrén vy
asi sucesivamente. A partir de la
constitucidén del segundo Escuadrdn
se estima que el sjguiente habria

que organizarlo con la vista puesta
en que su destino final sera trasla-
darse a Torrején. Finalmente, una
vez constituido el cuarto Escuadron,
los aviones biplazas se destribuiran
entre todos los Escuadrones, reci-
biendo en cambio el antiguo Escua-
drén de Instruccion un namero de
cazas igual al de piplazas cedidos.

EPILOGO

Para finalizar parece conveniente
recalcar algunas ideas importantes
que se han presentado a lo largo del
texto y que podrian pasar desaper-
cibidas por no haber sabido destacar
su trascendencia.

Respeco a la infraestructura de la
B.A. de Zaragoza hay que decir que
toda demora en iniciar las obras en
las fechas previstas puede significar
un retraso en su finalizacion que
haga que no estén las instalaciones
disponibles a principios de 1986, lo
que podria llevarnos a la desastrosa
situacién de encontrarnos con los

aviones ens el estacionamiento sin
poder atenderios debidamente, con
ia consiguiente degradacion de su
estado, las negativas repercusiones
sobre la moral del personal y la con-
sumacion de haber realizado una
inversién ruinosa.

Intimamente relacionado con las
obras se encuentra el futuro del
Grupo 41, estacionado fisicamente
en el lugar donde éstas se realizan.
Es necesario saber hasta cuando van
a continuar operando y si van o no
a desplegar a otra Unidad.

En cuanto al personal, es necesa-
rio conocer el procedimiento queva
a seguirse para su obtencién, es de-
cir si se podra contar con un
incremento de las plantillas o seréd
preciso desactivar alguna Unidad.

Confiamos en que las incertidum-
bres expuestas y que han sido plan-
teadas a los niveles adecuados seran
resueltas con la mayor celeridad pa-
ra bien del servicio, directriz de los
que tienen que desarrollar estos pro-
gramas e informacion general de los
que de alguna manera se encuentren
afectados. @
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PROGRAMA EF-18
Fabricacién de Equipo de Apoyo

en las Maestranzas Aéreas

ENRIQUE ALVAREZ NOVO, Capitan Ingeniero Aeronautico
MANUEL PEREZ PEREZ, Capitan Ingeniero Técnico Aeronautico

INTRODUCCION

El actual Programa EF-18 es la
solucidon a un proceso ldgico de
nuestra Politica de Defensa.

Hace ahora 6 afios la Politica de
Defensa definida por el Gobierno
llevd al Estado Mayor del Ejército
del Aire a fijar unos objetivos mili-
tares conformes con las amenazas
supuestas. Sin embargo, tales objeti-

vos no podian ser cubiertos eficaz-
mente con jos sistemas de armas
entonces presentes, y de ahf surgid
la necesidad de estudiar, definir, ad-
qQuirir y operar un nuevo sistema de
armas que permitiera al Ejército del
Aire alcanzar los objetivos asigna-
dos.

Desde un principio se fijo la fuer-
za en 144 aviones, pero.con el paso
del tiempo la situacidn econdémica
nacional llevd al Gobierno a decidir

reducciones sucesivas ya que el cos-
te de adquisicién de un sistema de
armas como el EF-18 suponfa un
elevado gasto exterior, que debia
intentar reducirse.

Asl es como nacieron las prime-
ras dificultades econémicas del Pro-
grama, que no pudieron ser supera-
das, hasta el punto que la presente
LOA (Letter of Offer and Acep-
tance) alcanza OGnicamente a 72
aviones, con el equipo, documenta-
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.De compra nacional

. No se requiere prueba

EQUIPO DE APOYO DEL EF-18

DEDUCCIONES
TIPO

Disponible actualmente en el inventario del E.A.

Sustituto disponible actualmente

Cappcidad no recomendada

De fabricaci6n en el EA.

*Las cantidades se indican en millones de délares ($).

ciébn. y entrenamiento necesarios
para ser operados y mantenidos.

Ademas del nimero de aerona-
ves, otros capitulos importantes dei
Programa hubieron de ser limitados,
hasta el punto gque algunos de ellos
presentan actualmente una situacién
preocupante, incluso. desde el punto
de vista operativo-téctico.

La Unica solucion posible para, si
no resolver, al menos aliviar el Pro-
grama era intentar reducir el gasto
en alguno de los capitulos, y trans-
ferir ese ahorro a uno o varios de
aquellos capftulos cuyos fondos son
esCasos.

Dicho asi, el asunto parecia facil
y cabia preguntarse como no se ha-
bia pensado antes en ello; el verda-
dero problema, sin embargo, residfa
en averiguar si realmente esto era
posible, o lo que es lo mismo: ¢ha-
bria algiin capitulo donde fuese po-
sible reducir el gasto, sin merma de
la operatividad y capacidad del siste-
ma de armas? Desde luego no pare-
cfa prudente disminuir el gasto me-
diante una nueva reduccidn cuanti-
tativa de algn capitulo, ya que el
Programa tenia mérgenes de manio-
bra muy estrechos. .

En esta situacion es cuando el,

todavia, Programa FACA se dirige a

las comparifas finalistas en el proce-
so de seleccion del Sistema de Ar-
mas (General Dynamics, F-16 vy
McDonnell, F-18) para que estudia-
sen la viabilidad de fabricar articu-
los de equipo de apoyo en las Maes-
tranzas Aéreas del Ejército del Aire.
Evidentemente ésa parecia ser la so-
lucién, o al menos una buena posi-
bilidad porque el costo de los ar-
ticulos que fabricase el Ejército del
Aire seria menor, pero en ning(n
momento se reduciria la cantidad.
Para entender por qué, veamos antes
qué es el equipo de apoyo de un
sistema de armas como el EF-18.

EQUIPO DE APOYO

De una forma sencilla se puede
decir que el equipo de apoyo de un

avion de combate moderno es todo -

aquel equipo no de a bordo que per-
mite recuperar y mantener el correc-
to funcionamiento del Sistema de
Armas; es decir, del avidon y todos v
cada uno de sus sistemas.

Se puede afirmar sin temor a
equivocarse que este equipo es un

gran desconocido; siempre que se
habla de un avion militar actual, el
gran publico ve (nicamente el avién
en si mismo, pero nada o casi nada
sabe nunca de todos los bancos de
prueba, utillaje y herramientas que
son absolutamente necesarios para
permitir que el avién vuele y cum-
pla su misién. Y no solamente desde
el punto de vista logistico este equi-
po es vital, sino que en el aspecto
economico tiene una incidencia muy
notable; en el Programa EF-1§, el
equipo de apoyo contratado para
soportar logisticamente a este Siste-

ma de Armas, supone aproximada-’

mente el 82 por ciento del costo
total del Programa.

Este equipo es muy diverso vy
abarca desde una herramienta de
mano tan sencilla y comin como
una llave fija hexagonal de 1/2 pul-
gada, hssta equipos autométicos de
prueba tan sumamente avanzados en
tecnologia como el RFATE o el
HTS; y por supuesto también los
costos muy diferentes variando des-
de 50 ddlares hasta 5 millones de
dblares.

Para todo sistema de armas en
general, y especialmente para el
EF-18, se pueden considerar dos
grupos de equipo de apovyo: el pri-

mero esta integrado por los bancos,

de prueba y equipos automaticos de
prueba o ATEs, v el segundo forma-
do por todo el utillaje y herramien-
ta diversa. El primer grupo tiene
asociada una tecnologia muy avan-
zada, y l6gicamente costos franca-
mente elevados; por el contrario, el
otro grupo emplea normalmente una
tecnologia de tipo medio o bajo vy
los costos son muy inferiores a los
del
conviene aftadir que si bien compara-
tivamente hablando el segundo gru-
po es de costo netamente inferior al
primero, la cantidad de articulos
unitarios es mavyor, y el costo de
éstos no es pequefio considerado en
términos absolutos.

El grupo de equipo de apoyo de
bancos de prueba y equipos automé-
ticos ATEs, resulta especialmente in-
dicado para un programa de com-
pensaciones industriales como el que
se deriva de la adquisicion del
EF-18, y esto resulta precisamente

de la tecnologfa asociada a tales

grupo primero. No obstante,.
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equipos, que se transfiere a las in-
dustrias espafiolas implicadas.
Actualmente hay dos empresas na-
cionales que fabricaran, en Espafia,
el simulador de vuelo del EF-18 vy
varios ATEs, ademas de los paquetes
de programas asociados (software).

El segundo grupo o utillaje vy
herramientas no ofrece, sin embar-
go, ninguna o muy poca transfe-
rencia tecnoldgica real. Y, ademas,
las series de fabricacion de cada Gtil
son cortas, 3 6 4 ejemplares en la
mayoria de los casos, por lo que un
programa de este tipo no es adecua-
do para talleres de produccion en
serie y no fue atractivo para el pro-
grama de compensaciones industria-
les.

Pues bien, por las mismas razones
que este segundo tipo de equipo no
fue objeto del programa de compen-
saciones industriales, resultaba obvio
que era idoneo para la operacion de
reducir gastos, precisamente en el
capitulo de equipo de apoyo: se po-
dian seleccionar bastantes articulos
unitarios de caracteristicas suficien-
temente sencillas, de modo que pu-
diesen ser fabricados en tos talleres
de las Maestranzas del Ejército del
Aire, utilizando los recursos materia-
les ya existentes, es decir, sin hacer
nuevas inversiones en maquinaria.

Y precisamente debifan ser las
Maestranzas, en su calidad de cen-
tros militares, las que fabricaran
aquellos articulos, porque esta era la
Unica forma viable de producir un
ahorro apreciable, por dos razones:
la primera, que el Ejército del Aire,
como cualquiera de los otros Ejérci-
tos, no contempla en sus costos de
produccion el margen de beneficio
comercial; la segunda, porque al tra-
tarse de un acuerdo entre el Ejército
del Aire y la Marina de los EE.UU.,
no se pagaba ningn “premium’’ en
concepto de transferencia tecnold-
gica.

SELECCION

A comienzos del afio 1983, el
Ejército de! Aire requiere a la US.
Navy para que realice un estudio de
nuestra infraestructura Logistica, a
fin de detectar y poner de manifies-
to qué elementos necesitan una

transformacion para adaptarse a los
requerimientos de operacién, mante-
nimiento vy abastecimiento del
EE-18. Simultaneamente se defini-
rian las listas irgiciales de repuestos
y equipo de apoyo, con el fin de
disponer de tiempo suficiente para
los logicos procesos de estudio, con-
solidaciof vy orden de adquisicion.

Con objeto de definir y preparar
las &reas concretas que debian ser
evaluados en detalle, en marzo de
1983 se desplazd a Espafia un equi-
po de representantes de fa US. Na
vy, McDonnell Aircraft (MCAIR) vy
General Electric (GE.). El trabajo se
desarrollé principaimente en el
Cuartel General del Ejército del Aire
y también visitaron, entre otros si-
tios, la Maestranza Aérea de Madrid.
Como maéas tarde se pudo compro-

bar, los expertos en mantenimiento
de Tercer Escaldon destacados en
este equipo resultaron ser especial-
mente competentes y conocedores
del tema.

El informe que rindid este equi-
po antes de abandonar Espafia, vol-
via a mencionar la posibilidad de
que la Maestranza Aérea de Madrid
fabricase equipo de apoyo, ahora
del avién EF-18, e incluso recomen-
daba que un equipo de oficiales del
Ejército del Aire fuese destacado a
la fébrica del avién, en St. Louis,
con objeto de realizar una seleccion
previa de articulos candidatos para
el proceso de fabricacion.

La oficina del Programa EF-18
acept6d la recomendacién, y propuso
al Mando de Material la formacion
de un equipo integrado por el Te-

Entrenamiento

FABRICACION
EQUIPO DE APOYO
EN MAESTRANZAS

AEREAS

Motores

Armamento

SISTEMA EF-18

Aeronaves

Documentacion tecnica

Equipo de Apoyo

FABRICACION
COMERCIAL
USA

Programa de
Participacion Industrial

FABRICACION
COMERCIAL
ESPANA
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niente Coronel representante del
MAMAT en el Programa, y 3 Oficia-
les méas de la Maestranza Aérea de
Madrid. Finalmente, el 18 de abril
de 1983 el equipo formado por el
Teniente Coronel Félix Alonso Gui-
llén, los Capitanes Manuel Pérez Pé-
rez (Fabricacion y Equipo de Apo-
yo) y Enrique Alvarez Novo {inge-
nieria), y el Teniente Enrique Pérez
Noriega {Control de Pro-
duccién), llegaban a la fa-
brica del EF-18 en St.
Louis.

El trabajo se desarrolld
durante toda la semana vy
ciertamente tuvo muy po-
cas o ninguna variante: en
una mesa de reuniones
amplia que permitia ex-
tender a toda cuanta in-
formacién técnica fue pre-

cisa, el equipo del Ejér-
cito del Aire, sentado
frente al equipo del

MCAIR, fue estudiado ar-
ticulo por articulo, el
conjunto de planos, listas
de materias primas requi-
sitos de procesos es-
peciales, lista de compo-
nentes estandar, fotogra-
ffas y GSERD (Ground
Support Equipment Re-
commendation Data).
Este grupo inicial de
articulos de equipo de
apoyo habia sido selec-
cionado por personal del
MCAIR, teniendo en
cuenta la visita que ha-
bfan realizado, hacia unas
sernanas, a los distintos
talleres de la Maestranza
Aérea de Madrid, y es preciso reco-
nocer que aunque rapido, su analisis
de la capacidad de M.A.M. habia
sido certero, porque mas del 89 por
ciento de los articulos sometidos a
examen fueron seleccionados como
candidatos firmes para ser fabri-
cados en Espafia por las Maes-

tranzas. o
El criterio sequido para decidir si

un articulo podia ser o no fabricado
fue en todo momento realista y
contando Gnicamente con las maqui-
nas, herramientas y equipos existen-
tes en ese momento en las Maestran-
zas; ademas, cuando un articulo po-

dia originar alglin problema de solu-
cién dificil o complicada, se prefirié
no seleccionarlo en funcién de una
mayor facilidad vy agilidad en los
procesos de estidio, preparacion y
fabricacion.

Incluso en aquellos casos en que
el articulo presentaba alguna par-
ticularidad y era necesario para el
mantenimiento en Base, se optd por

Tarjeta de apertura correspondiente a un plano de fabricacion
indicando cotas y tolerancias, También las normas y especifi-
caciones de los procesos vendran en este tipo de microforma

una solucion para asegurarse la ope-
ratividad de la primera Base de des-
pliegue: se compraba 1 6 2 articulos
y el resto se fabricaban.

Esta misma preocupacion de ase-
gurar al maximo la facilidad vy agili-
dad de todo el proceso, llevé a con-
siderar que con respecto a las partes
estandar de cada articulo, lo mejor
seria adquirirlas directamente a tra-
vés de la U.S. Navy.

Finalmente se seleccionaron 266
articulos como candidatos firmes, y
su costo de adquisicion se cifro
aproximadamente en 10.000.000 de
dblares.

La segunda parte del trabajo
realizado en St. Louis consistié en
definir lo mas claramente posible,
los documentos técnicos que el Ejér-
cito del Aire iba a precisar para lle-
var a cabo la fabricacidn de esos
articulos.

Estos documentos debian incluir
necesariamente lo siguiente: 1) rela-
cidn completa de planos de fabrica-
cion, con planos de con-
junto, de detalle Y, de
cada elemento compo-
nente de un articulo, 2)
relacion completa de ma-
terias primas indicando
tipos de materiales, estado
y tratamiento, 3} relacidén
completa de elementos es-
tandar que intervienen en
el montaje final de cada
articulo, 4) relacidn com-
pleta de las especificacio-
nes técnicas :a las que se
debe ajustar la fabrica-
cién, 5) manuales de espe-
cificaciones de procesos
especiales de fabricacidn,
6) manuales de interpre-
tacidon de dibujos técni-
cos, 7) manuales de partes
estandar, 8) manuales de
disefio, si estaban disponi-
bles, 9) pautas de trabajo
de aquellos articulos que
las tuvieran.

El punto crucial de es-
ta operacion era el coste
de la misma; estaba claro
que los gastos originados
por la cesidon de la do-
cumentaciéon técnica de
fabricacién y el permiso
para usarla, junto con las
compras de partes estandar, eran las
que determinarian la reduccién neta
de gasto conseguido en este capftulo
del Programa. En este sentido se
logré un rapide acuerdo con la U.S.
Navy por el que el Ejército del Aire
Gnicamente pagaria el costo de co-
leccionar, reproducir, empaquetar y
enviar toda la documentacion técni-
ca previamente definida.

SITE-SURVEY Y PMR-1

En mayo de 1983 un equipo’
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conjunto de la U.S. Navy, McAIR y
GE realizaron un estudio de detalle
de todas las 4reas de nuestra red
logistica, tal y como habia sido pre-
parado en marzo del mismo afio por
un equipo previo. En esta ocasion el
Ejército del Aire dispuso un grupo
de Jefes y Oficiales que habrian de
trabajar codo-a codo con cada uno
de los miembros del equipo america-
no. Concretamente en el grupo de
equipo de apoyo de uno de los tra-
bajos consistié en realizar una selec-
cidén conjunta de nuevos candidatos
para el programa de fabricacion,
bien entendido que tal seleccion
precisaba una posterior revision con
detalle, incluidos planos de fabrica
cién, para tomar una decision firme
sobre qué articulos entrarian defini-
tivamente a formar parte del progra-
ma de fabricacion.

Posteriormente en octubre del
mismo afio, se celebrd en St. Louis
la primera revision de la gestion del

Programa EF-18 (PMR-1), y alli se
decidieron las fechas mas convenien-
tes para realizar el estudio de detalle
de los articulos que habian sido pre-
viamente seleccionados con ocasion
del Site-Survey en el mes de mayo.

Durante los meses de enero vy
febrero de 1984, el mismo equipo
que habia estudiado en St. Louis
(factorias de McDonnell) los articu-
los previamente seleccionados por
MCAIR se desplazd ahora aLynny
Lakeurst. En Lynn se encuentra la
planta de fabricacién de General
Electric para el motor F.104 que
equipa el EF-18; aqui se revisaron
planos de fabricacion, GSERDS e
incluso se tuvo en la mano un ejem-
plar de cada una de las piezas a
fabricar, siguiendo en todo momen-
to el mismo método y criterios de
trabajo usados en St. Louis en abril
del afio anterior.

Finalizada esta segunda revision,

el equipo se trasladd al Naval Air
Engineering Center de la US. Navy
(NAEC) en Lakehurst, donde se re-
visaron nuevos articulos de quipo de
apoyo del avién EF-18, siempre con
jos mismos criterios y métodos de
trabajo ya comentados.

RESULTADO FINAL

Como resultado de estas revjsio-
nes revisiones efectuadas en las plan-
tas de fabricacion de McDonnell
Aircraft y General Electric, y en las
instalaciones del Naval Air Engi-
neering Center, se seleccionaron fi-
nalmente 519 articulos distintos,
que suponen un total de 4.806 ar-
ticulos individuales, para ser fabrica-
dos por el Ejército del Are en sus
Maestranzas Aéreas.

En el momento de finalizar estos
trabajos de seleccion, y teniendo en

Las plataformas moviles de dos niveles que se observan a ambos lados del avién, son uno de los articulos de equipo de apoyo

seleccionado para fabricar en las Maestranzas
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cuenta el motivo principal del pro-
grama de fabricacion, se solicitd de
la US. Navy una estimacién global
del costo de tales articulos {en el
supuesto de que fuesen adquiridos a
través de la LOA); la US. Navy
cifraba el costo global de este equi-
po de grupo en 15.1 millones de
dolares, o lo que es lo mismo, 2.265
millones de pesetas aproximadamen-
te.

Esta habia sido la finalidad del
programa de fabricacion, y en prin-
cipio habia sido cubierta plena-
mente: lograr un ahorro sustancial
en el capitulo de equipo de apoyo
para poder usar tal ahorro en otros
capitulos del Programa EF-18, don-
de los fondos disponibles resultaban
escasos, en detrimento de la eficacia
o capacidad del sistema.

Ademas, y como consecuencia de
los trabajos de revision de todo el

equipo de apoyo realizados durante
el Site-Survey en mayo de 1983, vy
posteriormente en el Depos Site-
Survey en marzo de 1984, se habian
descubierto otros articulos de equi-
po de apoyo que por un motivo u
otro podian no ser comprados a tra-
ves de la LOA, vy esto suponia un
ahorro adicional de 23.6 millones de
délares, 6 3.540 millones de pesetas
aproximadamente.

BENEFICIOS ADICIONALES.

Hasta aquf, los resultados econé-
micos para el Programa EF-18; pero
al amparo del Programa de Fabrica-
cion del Equipo de Apoyo, surgia
también un beneficio adicional para
las Maestranzas Aéreas del MAMAT,
desde el momento que se tenia
acceso a la documentacion técnica
que dos empresas aeronauticas, del

prestigio de McDonnelli Aircraft y
General Electric, utilizan para dise-
fiar y fabricar componentes de equi-
po de apoyo para el avi6n EF-18 y
el motor F.104. Esta documenta-
cibn permite conocer la sistemética
general de estas empresas cuando se
trata de fabricar un elemento.
Evidentemente no se descubren tec-
nologias de proceso especiales ni
complicadas, puesto que el tipo de
equipo seleccionado tampoco lo es,
pero si se evidencia el método, el
enfoque de cdmo se debe realizar
un buen trabsjo de fabricacion, des-
de la perfecta y total documenta-
cion gréafica, es decir el conjunto de
planos, pasando por listas completas
de despiece y materiales hasta la
descripcion de las distintas fases con
indicacion de los tipos de procesos a
emplear y normas o especificaciones
que deben ser sumplidas.

FUNCTION:

To secure the aircraft windshield
in the 51° open position in order
to gain access to

wire bundles and electric con-
nectors' under the windshield
area,

OPERATION:

1. Unlatch canopy, and open can-
opy to normal open position,

2, Remove windshield/sill
attachment bolts,

3. Open windshield manuvally and
place the windshield support in
place and secured with ball lock
pins,

Lk, Remove plug-in black boxes
that require repair action

on the connector pins (HUD,

end MDI units)

REFERENCE DATA:
MATERIAL: Aluminum Alloy
FINISH: Painted Yellow #13538
WEIGHI: Approximate 1 Lb,
DESIGN SPEC: MIL-$-8512
SIZE: 1" oD X 15" L

MAINTENANCE LEVEL
ORGANIZATION INTERMEDIATE DEPOT
X X
MCDONNELL AIRCRAFY PART NO
company NAME Support «Windshield Panel, Aircraft PAGE 3 ThDL1CO5h-1001

Ejemplo tipico de una hoja GSERD ({(Ground Support Equipment Recommendation Data), correspondiente a un articulo del

programa de fabricacion
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en cuenta es que este equipo de
apoyo, ademas de satisfacer determi-
nadas especificaciones y niveles de
calidad debe ser fabricado y entre-
gado a los diferentes usuarios cum-
pliendo unos plazos de entrega pre-
fijados. Estos dos condicionantes del
programa de fabricacién obligaran
sin duda, a ejercer la gestion vy el
control de la produccién en forma
mé&s compleja y eficaz, lo cual a su
vez exigird una coordinacién cons-
‘tante vy de detalle entre todas las
secciones implicadas como Ingenie-
ria, Gestion y Control de Produc-
cion, Garantia de Calidad, Gestion
de material, etc...

Este ejercicio serd el mejor entre-
namiento disponible para las Maes-
tranzas del MAMAT, ante las exi-
gencias que plantearéd el nuevo siste-
ma de armas EF-18 en cuanto a
precision y agilidad de la gestion y
e} control de produccién para todos
los trabajos de mantenimiento de
Tercer Escalon.

CONSIDERACION FINAL

. E! Programa de fabricacion de
equipo de apoyo del EF-18 en las
Maestranzas del MAMAT, nacid con
un Unico objetivo: conseguir un
shorro apreciable en la adquisicion
de equipo de apoyo, sin merma de
la operatividad y eficacia del sistema

i

JrT=m—
Ao o ]

-2033

.00

-2025

-
ey

Tarjeta de apertura correspondiente a un plano de fabricacion indicando cotas y
tolerancias. También las normas y especificaciones de los procesos de fabricacion
vendran en estas microformas

de armas.

Este objetivo serad cubierto, pero
indudablemente el Ejército del Aire
pagarad un precio por ese ahorro, y
no se trata de una paradoja, sino de
una realidad; el MAMAT, sus Alas
Logisticas, deberadn acometer este

programa sin detrimento de las de- -

mas misiones actualmente ya enco-
mendadas, y para ello el Gnico cami-
no posible es aumentar el trabajo de
cada dfa, o en otras palabras conse-

~guir un mayor rendimiento en su

trabajo. Este esfuerzo serd el primer

apoyo logistico que el MAMAT dara
al nuevo sistema de armas del Ejér-
cito del Aire, vy este esfuerzo sera
precisamente el esfuerzo personal de
todos los que integran un Ala Logis-
tica tanto militares como civiles. A
nosotros, como militares del Ejérci-
to de! Aire y como Jefes y Oficiales
del Cuerpo de Ingenieros Aeronauti-
cos nos corresponde la responsabili-
dad de dirigir e impulsar este esfuer-
zo dando ejemplo y no exigiendo lo
que nosotros Mismos no seamos ca-
paces de hacer. '
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EL MANTENIMIENTO DEL EF-'IS,"

FELIX ALONSO GUILLEN, Coronel Ingeniero Aeroniutico

INTRODUCCION

El EF-18 sera el primer avion en
inventario en el Ejército del Aire,
que incorpora (ademas de sus extra-
ordinarias caracteristicas operativas)
el nuevo concepto de manteni-
miento basado en la fiabilidad de
componentes, el cual se ha tenido
en cuenta desde las primeras fases
del proyecto. .

El concepto de mantenimiento
basado en ia fiabilidad de compo-
nentes, cuyos estudios esenciales se-
rios empezaron a mediados de la
década de los 60, y su primera reali-

zacion practica operativa fue el
avion F-15, ha alcanzado actualmen-
te con el EF-18 su maximo nivel.

El concepto de mantenimiento
consiste —~simplificando— en que el
1.8" Escalén casi ha desaparecido al
haberse eliminado la mayoria de los
trabajos necesarios para la localiza-
cion de averias y su correccion; Al-
go anilogo sucede con el 3.°% Esca-
Ién tipico en el que el avibn practi-
camente se desmantelaba cada equis
nimero de afios u horas de vuelo.
Ahora el EF-18 no va nunca al 3.5"

_ Escalon para este tipo de trabajos y

de hecho todo_el tipo de reparacio-

nes se focalizan en los COMPONEN-
TES REPARABLES (mas de 2.000
de avidn, aparte de los de motor).

No hay ninguna revision por ho-
ras o tiempo calendario. Todo el
avion es ON CONDITION.

La forma en que se realiza este
concepto de mantenimiento en los 3
escalones es:

En Primer Escalon (Tiempo de repa-
racion casi instantanea)

Al tomar tierra, fos computado-
res de a bordo del avién han identi-
ficado el o los WRA averiados
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(WRA son cajas negras sustituibles
en Linea de Vuelo). En la Linea de
Vuelo los mecanicos sustituyen en
cuestion de minutos el o los WRA
defectuosos y desde cabina con los
computadores de a bordo se com-
prueba la eliminacion de la averia,
ton lo cual el avion queda recupera-
do, normalmente durante el tiempo
necesario para el repostado y muni-
cionamiento. Es evidente la enorme
ventaja operativa que ello significa.

En Segundo Escalon (Tiempo de re-
paraciébn maximo CINCO DIAS)

El WRA se envia al 2.° Escalén,
el cual con sus medios identifica vy
sustituye el SRA (componente repa-
rable en Taller) integrante del WRA,
realmente averiado, con lo gue el
WRA se devuelve reparado a la
Linea de Vuelo. A su vez el propio
SRA en algunos casos, o en otros
algin componente reparable inte-
grante del mismo, es el que se envia
al 38" Escalon.

En Tercer Escalon {Tiempo de repa-
racion maximo CUARENTA Y CIN-
CO DIAS)

Se repara hasta nivel de pieza ele-
mental (consumiendo repuestos de
poco valor) los SRA o COMPONEN-
YTES REPARABLES, devolviéndolos
a 2.° Escalén una vez reparados.

Como consecuencia de este nue-
vo concepto, el 38" Escaldn se con-
vierte en un eslabdn indispensable
en el ciclo total de mantenimiento
del EF-18 vy, de ahi, la importancia
que supone la activacién —con unos
criterios totalmente distintos— del
indicado 3.5" Escalon, que ademaés
como es sabido ha sido asignado
fundamentalmente a las Maestran-
zas, debido a que por la razébn ante-
rior, el tercer Escalon (ahora de
componentes) debe funcionar como
una extensién del 2° Escalén, para
asegurar la operatividad. El Ejército
del Aire no puede subrogar en ter-
ceros ({industriales) su responsabili-
dad logistica incardinada en ia ope-
ratividad del EF-18.

Las principales ventajas del con-
cepto de Mantenimiento del EF-18
son:

— Aumentar la disponibilidad
operativa de las Unidades a valores
superiores al 90 por ciento.

— Disminuir los costes de repues-
tos al trasladar éstos a piezas ele-
mentales en.3.5" Escalon.

EXIGENCIAS DEL TERCER ES-
CALON DEL EF-18.

El Tercer Escalon de Manteni-
miento del EF-18 ha sido encomen-
dado a las Maestranzas, Parque de
Transmisiones, CASA-AJALVIR vy
CASA-GETAFE, con las siguientes
asignaciones de sistemas principales:

MAESTRANZA DE MADRID:

— Sistemas hidraulicos y eléctricos.

PARQUE DE TRANSMISIONES:

— Sistemas electrénicos y de avioni-
ca.

MAESTRANZA DE SEVILLA:

— Sistemas neumatica y APU.

MAESTRANZA DE ALBACETE:

— Sistemas de asiento, cipula y pa-
rabrisas.

CAJA-AJALVIR:

—~ Motor F.404 y bombas de com-
bustible.

CAJA-GETAFE:

— Sistemas de estructuras, materia-
les compuestos, tren de aterrizaje
y depdsitos de combustible.

La principai exigencia de la que
se derivan la mayoria de ellas, es la
de conseguir el ciclo de reparacion
en 45 dias, en los cuales se incluyen
todos los tiempos logisticos, tales
como empaquetado, envio, transpor-
te, recepcién, reparacion y vuelta a
la Base. Ello, unido a que han desa-
parecido las revisiones del avion
completo, tales como los actuales
P.D.M. de los Phantom, hace que la
idea de lo que era hasta ahora el
3.8" Escalon, tiene que cambiar (to-
talmente, puesto que se convierte en
una reparacion de componentes en
lugar de la de aviones o motores, ya
que el propio motor sigue el mismo
concepto y raramente se enviardn
motores completos a reparar.

Existen, por tanto, una serie de
exigencias derivadas del nuevo con-
cepto del trabajo que ha de realizar
el 3.°" Escalon.

Una de las exigencias se refiere al
nuevo utillaje, maquinaria y bancos
de prueba y sobre todo a la gama
de .equipos automaticos de pruebas,
que son equipos dotados de compu-
tadores y “software’” de pruebas so-
fisticados, que permiten la deteccibén
de averias a nivel de pieza individual
en los componentes de avidnica
principalmente.
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“Otra de las exigencias se refiere
al aprendizaje de tecnologias avanza-
das que incorpora el avién y que
requieren métodos de trabajo
nuevos. Todo ello naturalmente
requiere un plan de entrenamiento
adecuado a varios niveles.

La adecuacién vy acondiciona-
miento de talleres para alojar y ope-
rar el nuevo utillaje y bancos de
pruebas es riguroso y exigente, debi-
do a que las condiciones ambienta-
les para los trabajos en los compo-
nentes de alta tecnologia son estric-
tos en cuanto a ausencia de polvo y
regulacion de temperatura y hu-
medad. La definicion y ejecucién de
estas modificaciones de talleres es
preceptiva para la realizacion de los

paréntesis, deberd extenderse para la
totalidad de los trabajos en las
Maestranzas, y hacerlo a la vez exi-
gible para todos los contratistas civi-
les que efectlen /trabajos de Tercer
Escalon para el Ejército del Aire,
tiene su origen Gltimo en dos aspec-
tos que conviene tener en cuenta
desde el principio, toda vez que mu-
chas de las consecuencias que obli-
gan a determinados métodos y pro-
cedimientos de trabajo, tienen su
justificacion en ellos. A saber:

— EI conseguir los ciclos méxi-

‘mos de reparacion de 3.%7 Escalon

que son en total, como vya se ha
indicado anteriormente, de solamen-
te 45 dias {[CUARENTA Y CINCO
DIAS).

" calidad vy sin olvidar ni un momento

roso de costes, forzando asi a traba-
jar con criterios econémicos compe-
titivos en coste, a la vez que con
méximas exigencias en cuanto a la

las fortfsimas exigencias en tiempos
de reparacién que representan los
45 dias.

METODOS Y PROCEDIMIENTOS
DE GESTION Y CONTROL DE
PRODUCCION

No se pretende el definir con de-
talle el nuevo sistema necesario de
Gestion y Control de Produccion,
pero si esbozar la linea de accion
sobre fa cual se basara el mismo que
ha sido recomendado por la US.

trabajos de 3.7 Escalén del EF-18.

Existe otro tipo de exigencia,
que se refiere a uno de los aspectos
que se consideran mas decisivos, v
desde luego mas dificiles de con-
seguir, debido a que en buena medi-
da requiere un cambio de mentali-
dad completo a todos los niveles de
direccidn y ejecucion de trabajos.

Se trata de la GESTION vy sus
derivados de planificacion de traba-
jos, su programacién, seguimiento,
control de tiempos conjuntando con
control de costos y posterior analisis
y mejora. Dicho asi, no parece nada
nuevo y de hecho no lo es, tanto
més cuanto que todas esas funciones
existen desde siempre en las Maes-
tranzas e Industrias.

La dificultad reside en el hecho
de que los métodos y procedimien-
tos que se utilizan actualmente pa-
ra desarrollar esas funciones, tanto
para fabricaciébn como para manteni-
miento, son diferentes a los necesa-
rios para el EF-18 y su adecuacion
requiere cambiar totalmente todo lo
existente desde sus niveles mas bajos
(tanto en Maestranzas como en In-
dustrias).

— EI incorporar un control rigu- | NAVY.

EJEMPLO REAL DE SITUACION DIARIA DE
(HAY ALGO PARECIDO PA

WORKABLO
ITEMS IN
BACKLOG

HOURS OF
WORKABLE
BACKLOG

.00 0.0
0.0 0.0
0.0 0.0
0.0 0.0
0.0 0.0
0.0 0.0
0.0 -04
52.0 74.6
0.0 0.0
0.6 0.2
0.0 0.0
0.0 00
0.0 .00
0.0 0.0
038 038
97312 738 102.6
97313 1053.6 1724.6
97314 .00 0.0
97315 245.6 3582
97316 0.0 00
97331 70.8 837.2
97333 0.0 0.0
93217 0.0 0.0

HOURS OF
TOTAL
BACKLOG

DAYS OF,
BACKLOG

0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.15
0.00
0.03
0.00
0.00
0.00
0.00
025
2.40
28.00
0.00
10.33
0.00
0.01
0.00
0.00

SHOP

61120
95000
97001
97211
97214
97215
97216
97217
97218
97221
97222
97227
97228
97233
97311

N OoCOoOOoOmOoUVOOoOOoOoOoOCO

Y

DIRECCION, GESTION Y CON-
TROL DE PRODUCCION

Toda la complejidad y moderni-
dad de los métodos y procedimien-
tos utilizados en la direccidn, ges-
tion y control de produccién nece-
sarios para el trabajo en 3% Eca
16n del EF-18, que dicho sea entre

3096.1 41.17

TOTAL
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ACTIVIDADES NECESARIAS EN
EL NUEVO SISTEMA DE GES-
TION Y CONTROL DE PRODUC-
CION

Son exactamente las mismas que
¢e encuentran definidas en la
IG-10-11, lo cual quiere decir que
o es preciso ningln cambio orgé
nico en las Maestranzas, ni probable-
mente, en las Industrias contratistas.
Lo que cambia es el sistema para
conseguirlo en los siguientes aspec-
tos:

Planificacion y programacion de tra-
bajo.

Requiere un planeamiento de las
cargas de trabajos a largo, medio y

corto plazo, que en el caso del
EF-18A con los datos existentes en
el sistema logistico del avidon, se
pueden disponer de las cargas de
trabajo estimadas en 3.er Escalon
para los mas de 2.000 componentes
reparables del mismo hasta un hori-
zonte de cinco afos; para la deter-
minacién de los cuales se tienen en
cuenta los (ndices de fallos inheren-
tes a cada componente, su estado de
degradacidbn segin uso operativo es-
timado vy las horas de vuelo previs-
tas anualmente para la flota.

Estas estimaciones se deberdn dis-
poner cada vez mas afinadas, para b,
4,3,2y 1afio,y6,3, 1 mes.

De las mismas, como es natural,
el sistema saca conclusiones y esta-
blece previsiones de repuestos con

EN COMPONENTES (CONTROL TIEMPOS)

TROL DE COSTES DIARIO)

8 9

10 11

TOTAL DAYS

tiempo suficiente para evitar que
cuando haya que empezar a reparar
un componente no haya repuestos,
herramientas, documentacién téc-
nica, etc.

Lo anterior son las previsiones a
jargo, medio y corto plazo de cargas
de trabajo, o lo que corresponde a
PLANIFICACION DE TRABAJOS.

La siguiente etapa incluida en la
denominacion PROGRAMACION
DE TRABAJOS, es la preparacion
detallada del lanzamiento de la or-
den de trabajo a talleres, y su ho‘ri-
zonte maximo corresponde al mini-
mo anterior: es decir UN MES. En
esta programacion —complieja y muy
detallada—, se especifican todas las
tareas y trabajos a realizar, la docu-
mentacion aplicable, los repuestos
necesarios, las intervenciones de los
distintos talleres, las asignaciones
por operario o grupo de operarios,
los requisitos de control de calidad,
las estimaciones de costes en cada
fase de produccion y, en fin, un
cimulo de trabajo preparatorio y al-
tamente tecnificado, que requiere
del personal ejecutante {la mayorf(a

RS OF HOURS OF
TOTAL

PROCESS

ITEMS IN
BACKLOG
PROCESS

WORK
BACKLOS
- PROCESS

INGENIEROS de ambas Escalas del
Cuerpo de Ingenieros Aeronduticos),
estar al dia no solamente en las nue-
vas técnicas de todo el proceso, sino
también en los detalles de ingenierfa
de cada caso concreto. Es la labor
mas ardua, diffcil y hasta oscura de
todas pero es sin duda alguna LA
CLAVE DEL ARCO DE TODO EL
SISTEMA.

Es éste y no otro el punto en el
que el nuevo Sistema de Control de
Produccién establece una sistematica
de trabajo y unos formatos, docu-
mentos, esquemas, etc., pero requie-
re una labor individual de alta cali-
dad que ningan sistema puede dar
por s{ mismo y que serdn las pro-
pias Maestranzas e industrias contra-
tistas las que tendrdn que abordarlo.
Del éxito o fracaso de esta parte
dependerd en Gltima instancia el éxi-
to o el fracaso del 3.%" Escalon y
por afiadidura de todo el Programa
EF-18.

DAYS OF
PROCESS

0.0

0.0
11742
75.0
3163.1
2611.6
35604
1392.0
660
1067.8
896.2
2006.8
2470.9
887.2
556
36.8
434.0

. 2212
35.8
6.8
143848
7065.4
0.0

0.00 0
0.00 0 .
0.00 97 -
2.50 25
51.75 .

7.31

15.63

9242

061

4.78

2.78

523
33.73

6.95
2787

220
29.50

0.00

467

0.44

420

3.43

0.00

0.00
0.00
0.00°
250
51.75
731
15.63
958
061
481
2.78
5.23
33.73
695
28.13
4,60
57.50
0.00
15.00
044
421
343
0.00 .
Control de Produccion

41596.9 254.17

$213.00

Desarrolla de forma literal lo que
su nombre quiere decir; esto es,
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controla todo el proceso durante la
produccion, desde el momento en
que se produce el lanzamiento del
trabajo programado anteriormente,
hasta que finaliza el mismo. Incluye
el seguimiento de todo el proceso
en sus mds minimos detalles, y esta-
blece resultados diarios y semanales
de la marcha del trabajo. Destaca y
presenta a varios niveles {tanto maés
resumidos cuanto méas alta es la
autoridad a que se destina tal como:
Taller, Jefatura de Control de Pro-
duccién, Jefatura de Maestranza o
Industria contratista v Jefatura del
Mando de Material) los resimenes
acumulativos e individuales de todo
el trabajo en curso, y destaca princi-
palmente los DESVIOS EN MAS O
EN MENOS, no s6lo en cuanto a
cumplimiento de plazos de ejecu-
cién, sino también de COSTES en
cada proceso del mismo.

Es la parte més tecnificada y mo-
derna del Sistema de Gestion y Con-
trol de Produccién y su tratamiento
€s mecanizado, con las Unicas inter-
venciones personales de la de entra-
da y acopio de datos, que van desde
el fichaje de la hora en que comien-
za el trabajo {para cada fase y deta-
lle) y la que lo termina cada opera-
rio, los repuestos o materias primas
consumidas, las horas de utilizacidon
de maqguinaria o bancos de prueba,
etc.

Esta parte del sistema es la que
tecomienda la U.S. NAVY encarga-
da del 3.%" Escalon del EF-18, aun-
que para nuestro caso es una varian-
te modernizada, cuya definicion,
desarrollo, entrenamiento e implan-
tacion asume la U.S. NAVY para ¢l
Ejército del Aire.

Control de Material

Actuard de forma gue asegure
que todos los repuestos o materias
primas necesarias para efectuar los
trabajos programados, se encuentren
disponibles a la hora de proceder al
lanzamiento de los trabajos. Su fun-
cion —apoyada por datos mecaniza-
dos obtenidos de la programacién
de trabajo, es altamente personaliza-
da, toda vez gque ha de actuar més
gque como un enlace con Abasteci-
mientos, como una parte auténtica

del mismo— (aln perteneciente a
Mantenimiento). Su labor serd a ve-
ces ingrata y una vez mas casi siem-
pre oscura; sdélo sonardn normalmen-
te los nombres de las personas que
trabajen en érea, ,cuando haya pro-
blemas. De ahf la enorme importan-
cia de reconocer desde el principio
lo fundamental de esta mision, para
que las Jefaturas alienten y esti-
mulen a estas personas cuando todo
vaya bien, que es normalmente
cuando nadie se acuerda de ellas.
Ademas de lo indicado anteriormen-
‘te, habra de llevar un control estric-
to de todas las piezas en proceso
durante la reparacion, que normal-
mente se diseminan entre distintos
talleres; v sobre todo, las que ten-
gan un control por nimero de serie,
cuyo seguimiento tendrd que ser tan
escrupuloso y detallado como el de
un enfermo en un hospital.

Analisis de Produccion y Costes

En la dltima fase del proceso,
que serd en su mayorfa mecanizado,
y que permitird disponer no sola-
mente de datos estad{sticos fiables

de produccién vy costes, sino tam-
bién y muy principalmente como
andlisis continuo para descubrir me-
dias, desvfos, andlisis de sus causas y
todo ello, como nuevos datos que
cierren el cfrculo y se reenvien a la
primera fase de programacién, para
ser introducidos en las nuevas pro-
gramaciones.

En lo indicado resumidamente, se
centra todo el nuevo sistema de
GESTION Y CONTROL DE PRO-
DUCCION, que serd indispensable
para el EF-18, y de cuyo éxito, o
fracaso dependerd el de todo el pro-
ceso de reparacion en 3.%" Escalon.

CONCLUSION

Como conclusién sobre la forma
de abordar el nuevo Sistema de Ges-
tibn y Control de Produccién, con-
viene dejar sentadas algunas ideas:
decir que, en las modernas técnicas’
del MANAGEMENT, se estin vol-
viendo a descubrir aspectos olvida-
dos' con la tecnificacién y masifica-
cidén y que se le estd volviendo a dar
la importancia gue tuvo en tiempos
el concepto del ARTESANO; hasta
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el extremo que justamente es esa
misma la palabra gue se utiliza para
definir los nuevos conceptos. Con-
ceptos que se basan en volver a dar
la importancia que tiene el aporte
de ideas de! individuo a todos los
niveles, y el redescubrimiento de
que el que efectie un trabajo deter-
minado {por modesto que sea), tie-
ne con mucha frecuencia las mejores
ideas de como mejorar el mismo.
Dicho lo anterior, se entiende
que aparte de aprender nuevas tec-
nologfas y procedimientos de repa-
racion, y hasta de asimilar nuevos
procedimientos de trabajo y de ges-
tion y control de produccion, todo
lo cual naturalmente requerird su
entrenamiento y estudio consiguien-
te, el problema basico con el que se
van a enfrentar las Maestranzas e
Industrias contratistas, se va a cen-
trar en LA PLANIFICACION Y
PROGRAMACION DE TRABAJGOS,
el cual indudablemente no puede
suplirse con medios mecanizados;
serd un trabajo altamente profesio-
nalizado y tecnificado muy perso-
nal: EL CONCEPTO DEL ARTESA-
NO SE IMPONE EN ESTE CAMPO.
Es evidente que se va a requerir

personal de alta calificacion para de-
sarrollar eficazmente esta funcion;y
que ademds habra que formarlo y
TENDRA QUE FORMARSE A SI
MISMO EN BUENA MEDIDA. Esto
es un hecho que se va a discutir.

El problema, por tanto, se centra
en un punto muy concreto: hace
falta més personal y mas personal
precisamente del més escaso, hacen

falta ingenieros. La pregunta es:
¢De donde se van a sacar? .

La tesis que sostiene desde hace
tiempo el autor es la siguiente:

PRIMERO: los nuevos INGENI-
ROS que se requvieren, no tienen
que ser los llamados Ingenieros Su-
periores. La funcibn nueva que re-
quiere INGENIEROS, es perfecta-
mente asumible con los dos niveles
de titulacién de Ingenieros que exis-
ten, es decir, Ingenieros Superiores €
Ingenieros Técnicos. Ello de por si
solo ya hace menos dramética la ne-
cesidad de ingenieros, pues por te-
ner un solo ejemplo actualmente la
Maestranza de Madrid tiene destina-
dos 6 Ingenieros Superiores y 13
Ingenieros Técnicos. Por tanto, la
existencia actual de decha Maestran-
za es de DIECINUEVE INGE-
NIEROS, sin distingos que para na-
da sirven en el caso de que nos
ocupa.

SEGUNDO: Las necesidades de
INGENIEROS para la nueva funcion
(el menos 10 6 12 para el ejemplo
de la Maestranza de Madrid), PUE-
DEN SALIR DE LOS EXISTENTES
EN LA MISMA, sin mas que distri-
buirlos, concentrando toda la fuerza
de la ingenieria en Control de Pro-
duccién, Ingenierfa y Control de Ca-
lidad (aparte los indispensables en
Planes y Organizacibn y Abasteci-
miento). Las funciones ejercidas en
muchos casos de Jefaturas de Talle-
res, hay que transferirias a los JE-
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EL PARQUE DE TRANSMISIONES ANTE
EL MANTENIMIENTO DEL EF-18

El Parque de Transmisiones, es el centro del Ejército del Aire, que ha sido recomendado para Hevar
a cabo el mentenimiento en tercer escaléon de los equipos de avidmica y demis componentes
electronicos del nuevo avion de combate EF-18,

Esta recomendacién se ha basado en que aparte de ser hoy en dia la {inica unidad logistica del
Ejército del Aire dedicada exclusivamente al mantenimiento de equipos electronicos, el Parque de
transmisiones cuenta con una plantilla de personal muy cualificado y con gran experiencia en este tipo
de mantenimiento, lo cual facilitar4 sobremanera su adaptacién a los equipos del avién EF-18 con la
mayor rapidez y al menor costo posible,

La implantacién del mantenimiento de estos equipos de alta tecnologia en el Parque, supondri la
potenciacion de esta unidad para el tratamiento de los mis sofisticados sistemas electrénicos actuales, y
en particular aportard una serie de nuevas técnicas de mantenimiento entre las que cabe destacar las
siguientes:

— La utilizacion para la diagnosis de averias de bancos de prueba automaticos de la tdltima
generacién, que gracias al concurso de los ordenadores permiten localizar las anomalias existentes en un
equipo tanto a nivel de tarjeta como a nivel de componentes para su posterior reparacién y/o
sustitucion, lo cual permite optimizar el indice coste/eficacia de las horas hombre ocupadas, tal y como
se ha podido comprobar en el Parque tras la utilizacién de los equipos de prueba de este tipo
existentes aplicados a otros sistemas de armas,

— La creacion de un nuevo taller de reparacion de microcircuitos, que permitira la recuperacién de
tarjetas multicapa de alto grado de integracién del tipo de las que incorpora masivamente el avién
EF-18 en sus equipos,

Otros sectores destacables que se verin notablemente potenciados y qile son de importancia basica
para el apoyo al mentanimiento son:

— La calibracién de equipos de medida de vanguardia, necesaria para tener confianza em su
utilizacion en los trabajos de mantenimiento,

— La modernizacién de los sistemas de comservacion de circuitos y componentes electronicos
en los almacenes de abastecimiento, con la incorporacion de sistemas de protecciéon contra las descargas
electrostaticas, imprescindibles para los circuitos que incorporan los circuitos que poseen componentes
de memoria como es el caso en los de los equipos del EF-18,

Andlogamente es de destacar que para el mantenimiento de los equipos del avion EF-18, se
implantard un nuevo sistema de control de produccién informatizado que agilizard y facilitard la
prestacién de un mejor servicio, no sélo para este sistema de armas, sino para todos los otros que en la
actualidad se mantienen y aquellos que en un futuro se mantengan,

En suma, con la asignacién de mantenimiento de los equipos electronicos del EF-18 al Parque de
Transmisiones, éste se verd involucrado em las tecnologias electrénicas de vanguardia como ya viene
siendo tradicional en esta unidad logistica de electronica del Ejército del Aire,
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FES DE TALLER civiles, dandoles
lds atribuciones y responsabilidades
gue se merecen y para las que estan
capacitados, y que por otra parte
trabajarfan ejecutando las planifica-
ciones de trabajo que recibieran.

La manera de llevarlo a la practi-
ca no sera féacil, pero tampoco espe-
cialmente dificil. EIl cambio de men-
talidad que ello significa serd una
labor mds ardua, pero perfectamente
alcanzable principalmente mediante
una labor continua de CONVENCI-
MIENTO EN LUGAR DE IMPOSI-
CION, sin olvidar esta Gltima cuan-
do no hubieta mas remedio. Natu-
ralmente serdn precisos muchos més
detalles que los enunciados, pero
serd simple consecuencia de io ante-
rior.

Uno de los aspectos que deberdn
tenerse en cuenta es el de elevar el
nivel de inglés, no sblo en ingenie-
ros, sino también del personal civil
con cargos de responsabilidad en los
talleres. /

En el BF-18 tddo viene en inglés,
y dada la superabundante informa-
cion técnica seria inviable intentar
traducirla, aparte de su coste y que
llegarfa siempre tarde. La forma de
resolverlo es sencilla: estableciendo
en las Maestranzas unos Laborato-
rios de ldiomas (a bajo coste dadas
las capacidades de fabricacion de los
mismos por parte de las Maestran-
zas), y con la contratacion perma-
nente de uno o dos profesores de
inglés. Esto no es un lujo, es una
parte INDISPENSABLE del entrena-

miento para el EF-18. La asistencia
(durante la jornada de trabajo) de-
berfa ser obligatoria para todo el
personal del Cuerpo de Ingenieros
Aeronauticos, y voluntaria para el
personal civil, aunque sirviendo de
baremo importante para los ascensos
a cargos de Capataces y Maestros de
Taller.

En resumen y aunque parezca el

huevo de Colén, las ideas preconiza-
das se centran en afirmar que:
NO NECESITAMOS MAS PER-
SONAL, CON EL EXISTENTE ES
SUFICIENTE Naturalmente los
cambios de cometidos y nueva pro-
fesionalizacién esbozados, seran indis-
pensables, pero TAMPOCO SERA
DIFICIL DE CONSEGUIR. @&
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- — Las negociaciones de adquisi-
cidon del sistema de Armas y
de las compensaciones se reali-
Zaron, por organismos diferen-
tes, lo que origind algunas la-
gunas de coordinacién desde
un principio.

~ Los elevados sobrecostes o
“Premiums’’ en que habria de
incurrirse al pretender com-
pensaciones de coproduccién
de un Sistema de Armas tan
avanzado con un aito conte-
nido tecnolégico.

Bajo estas circunstancias vy siendo
consciente de que el objetivo pri-
mordial era el de comprar aviones
para la defensa de Espafia, fa DGAM:
se planteé pues la finalidad de con-
tribuir, como factor subordinade al
primero, al logro de las méximas
compensaciones posibles.

OBJETIVO Y PLAN DE ACCION
DEL PROGRAMA EF-18A DE
COMPENSACIONES

Consciente de la enorme trans-
cendencia de ¢ labor que se le
habia encomendado la DGAM puso
especial énfasis en obtener como ob-
jetivo a través de este Programa, una
serie de ventajas en orden a Ia mejo-
ra de tecnologia, la fabricacion v la
realizacion de operaciones conjuntas
que contribuyesen a situar a las Em-
presas Espafiolas en |inea competi-
tiva tanto en el mercado interior
como exterior.

Ei requisito fundamental exigido
a las compafifas ofertantes del sis-
tema de armas, consistid en que se
garantizase una generacién de rigue-
za en Espafa, a través de compensa-
ciones, equivalente como mfnimo al
desembolso efectuado por la adqui-
sicion del sistema, con un orden de

prioridad que habrfa de seguir el
siguiente orden:

Categorfa A: En apoyo de la au-

tosuficiencia y operacién del Sis-

tema de Armas.

Categoria B: En favor de la in-

dustria aeroespacial.

Categoria C: En favor del resto

de la industria de Defensa.

Categoria D: Sectores industriales

'y de servicios.

Para consequir este objetivo cita-
do, se establecid una filosoffa al res-
pecto con un plan de accién cuyas
fases principales se pueden resumir
en términos generales en las siguien-
tes:

Fase a.— Forzar a todas y cada

una de las compafifas ofertantes

a mejorar al maximo, en cantidad

y calidad, sus ofertas de compen-

saciones.

Fase b.— Evaluar la oferta de

compensaciones de cada compa-

PROGRAMA FACA-COMPENSACIONES ECONOMICAS E INDUSTRIALES
~ OBJETIVO-PLANDE ACCION

OBJETIVO

Obtener contrapartidas que proporcionen l0s mayores beneficios

posibles a Espafia y a la Defensa en particular.

FASE 1

Forzar a las companias americanas a mejorar al mdximo en

cantidad y calidad sus ofertas.

FASE 11

PLAN DE ACCION

Evaluar cada oferta de acuerdo con el objetivo y comparar ias

evaluaciones para contribuir a la eleccion del avion.

FASE 111

‘| elegido el avion.

Perseguir el cumplimiento de! programa de compensaciones, unq vez

876

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Septiembre 1984




. fifa, desde el punto de vista de
Espafia y de su Defensa, de for-
ma que la comparaciéon entre las
correspondientes evaluaciones
constituyera una aportacion fia-
ble e importante a tener en
cuenta en la eleccion del avién.
Fase c.— Perseguir el cumplimien-
to del programa de compensacio-
nes, una vez elegido el avion.

EVALUACION DE LAS COMPEN-
SACIONES

Teniendo en cuenta que uno de
los componentes que habria de con-
siderarse para la eleccion final del
sistema de armas serfan las compen-
saciones que habrian de obtenerse
por la compra del mismo, se desa-
rrollé en aplicacion de la Fase b dei
Plan de Accion, un método de eva-
luaciébn que permitiera comparar
ofertas y clasificaciones por su ma-
yor o menor grado de adaptacion a
los intereses espafioles.

Para cada una de las compensa-
ciones concretas ofertadas, se estu-
diaron el valor de tres pardmetros:
A;: Valor asignado a cada compen-

sacion por la parte espafiola.

Bj: Probabilidad de que la compen-
sacion se lleve realmente a
cabo.

Ci: Calidad de la compensacion.

Por otra parte, a lo largo de las
negociaciones previas a la aplicacion
del método de evaluacidon, se obser-
vb una gran inconcrecidon en las
ofertas de compensaciones y ante la
imposibilidad de que la totalidad de
las mismas quedaran firmemente
comprometidas mediante las firmas
entre industriales de los oportunos
contratos o acuerdos, supeditados
(nicamente a la firma del contrato
principal, se exigi6 a las compafiias
ofertantes un compromiso giobal
minimo, sujeto a liquidacién de
dafios por incumplimiento, que no

estuviese condicionado a la realiza-

cién de los programas ofertados.

Este concepto de compromiso
global minimo, fue el que prevalecid
con McDonnell Douglas Corporation
(MDC) fabricante del avion EF-18A,
definitivamente seleccionado como
avion FACA.

OBLIGACIONES DE MDC

La ponderacion de los dos com-
ponentes del estudio, coste-eficacia
y contrapartidas econdmicas e in-
dustriales, fue ei factor principal
para que el Gobierno Espafiol toma-
ra la decision de elegir como avion
FACA el F-18A de McDonnell Dou-
glas.

Las obligaciones de MDC, que
como consecuencia de esta eleccion
contrae en el campo industrial, se
recogen en el correspondiente Con-
venio con el Gobierno Espafiol. Es-

plazo de tres afios, en el que
ha de llevar a cabo el resto de
sUs COMPromisos.

La obligacion total de 1.800 M$
estd sujeta a una cldusula de pago al
Gobierno Espafiol por liquidacion
de dafios en caso de incumplimien-
to, dentro de los plazos previstos,
por parte de la Compafiia McDo-
nnell Douglas. La cantidad a pagar
oscila entre el 0% al 5% por incum-
plimiento total.

Suele ser tan o mas efectivo que
la posible indemnizacion por incum-
plimiento, el hecho de que los sumi-

ciones EF-18A-MDC

Compromiso acumulativo /31.800 M
| @ Compromiso por periodo
$1050M
B $525M
4750 M
$470 M $525 M
I I T ,
1985~ 87 1988~90 © - 1991-931 .

tas obligaciones en términos genera-
les, se pueden resumir en las siguien-
tes: .

— MDC se compromete a com-
pletar antes del 31 de diciem-
bre de 1993, transaciones de
compensacidon hasta un impor-
te de 1.800 millones de dola-
res. Obligacion expresada en
dolares de 1981, que se alcan-
zard en los periodos que se
exponen.

— Si durante el periodo de dura-
cion de diez afios del Conve-
nio, MDC no cumpliera con
sus obligaciones anteriormente
expuestas, se le concederd un

nistradores extranjeros se muestran
a veces mas motivados por mantener
su prestigio, ya que en definitiva su
prestigio son sus ventas futuras y los
suministradores importantes quiren
estar en el mercado para muchos
afios.

— MDC reconoce al Gobierno Espa-
fiol la facultad de poder elegir
entre las actividades de compen-
sacidn correspondientes a las ca-
tegorfas A y B, que se detallan
en figuras aparte y que represen-
tan, aproximadamente, el cuaren-
ta por ciento (40%) del compro-
miso de 1.800 M$.

La obligacién de MDC de realizar |
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los trabajos que sean elegidos de
-los detallados, queda condicio-
nada a que Espafia satisfaga los
pagos correspondientes a los so-
brecostes “Premiums” y que fa-
brigue a precios competitivos
cuando sea para terceros pafses.

Conviene intentar
exponer en capi-
tulo aparte, qué
se entiende por
sobrecostos o
“Premium’’, con-
cepto éste muy
_importante para
tener conciencia
de lo que supone
econdmicamente
para Espafia al-
canzar los objeti-
vos de coproduc-
cion establecidos.
En cualquier ca-
so, el cuarenta
por ciento (40%)
del total de las
obligaciones del
MDC, deberd ser
acreditado en
compensaciones
que impliguen
tecnologias carac-
teristicas de pai- s
ses desarrollados

y que podran ser
de las categorias

A,B,CoD.
§
Esta obliga-

cidn presenta la
dificultad de que
puede ser dificil
llegar a un acuer-
do sobre si una
tecnologia es, 0 no, caracteristica de
paises desarrollados.

— En cualquier caso, el importe
acreditable minimo, independien-
temente de su categoria, por
transferencia de tecnologia avan-
zada o de punta, serd el equiva-
lente al 10% de 1.800 M$ de
1981.

INCREMENTO DE COSTES POR
COPRODUCCION EN ESPANA —
“PREMIUMS"’

El programa de compensaciones

econémicas e industriales EF-18A

pretende alcanzar dos finalidades

fundamentales.

— Por una parte, establecer una ca-
pacidad para el apoyo en Espafa
del avion durante su vida opera-
tiva. La indus‘ria espafiola debe

Equipo de pruebas automatico

dominar las tecnologfas clave
para realizar este apoyo.

— Por otra parte, conseguir contra-
partidas que proporcionen los
mayores beneficios posibles a Es-
pafia y a la Defensa en particular.
Es inevitable que el coste del tra-

bajo efectuado en Espafia para nues-

tras cantidades de aviones del pro-
grama FACA, relativamente bajas,
con gastos iniciales no recurrentes,
sea mayor que en los EE.UU. Es-
tos gastos adicionales “Premiums”,
constituyen el precio que Espafia
tiene que pagar para alcanzar la au-
tosuficiencia que se desea en el apo-

yo de nuestros aviones.

Esta capacidad de apoyo, unida a
la capacidad de cofabricacién de de-
terminados elementos, equipos y sis-
temas permitirad, mediante una po-
tenciacién real de nuestra industria,
el conseguir contrapartidas que pro-
porcionen los
mayores benefi-
cios posibles.

Los gastos adi-
cionales o “Pre-
miums” en que
habria de incu-
rrirse por fabricar
en Espafia, com-
prende:

Por gastos no
recurrentes (no
repetitivos).

— Adquisicién
de utillaje.

~ Adquisicién
de equipos
de prueba.

— Adguisicién
de maqui-
naria.

— Instalacio-
nes.

— Acopio de
informa-
cién  téeni-
ca.

— Apoyo téc-
nico.

—Entre-

namiento.

Por gastos recurrentes (repeti-
tivos).

— Curva de aprendizaje (diferen-
cia entre los precios para los’
trabajos especificos encargados
a la industria espafiola y los
precios equivalentes en
EE.UU.).

Sin lugar a dudas, la principal
beneficiaria por los gastos adiciona-
les ““Premiums” que se originan, serd
la industria espafiola, pues-serd la
receptora de transferencias de nue-
vas y avanzadas tecnologfas, estable-
cerd estrechas relaciones con indus-
trias norteamericanas de prestigio in-
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ternacional y dispondrd de progra-
mas de trabajo para ser llevados in-
mediatamente a la préactica.

En definitiva, la puesta en préc-
tica del programa de compensacio-
nes exigird una inversién del sector
industrial, sin cuya aportacion el
p?ograma resulta-
ria practicamente
irrealizable. No
parece concep-
tualmente ldgico
que el pago de
este “Premium”
repercuta en su
mayoria con car-

go a los Presu-
puestos del Mi-
nisterio de De-
fensa.

Espafia dispo-
ne actualmente
para el pago de
sobrecostes, de
coproducciones
del sistema, de
117,6 M$ en
condiciones eco-
ndémicas de 1981
(100 aportados
por el Ministerio
de Defensa vy
175 por el Mi-
nisterio de Indus-
tria y Energia),
que van siendo
distribuidos entre
las posibles co-
producciones del
Sistema de Ar-
mas.

La cantidad

.citada no es sufi-

ciente para aco-

meter la totali-

dad de las actividades ofertadas, sir-
va como ejemplo la compensacion
ofertada por MDC consistente en el
“Montaje, Inspecciébn y Prueba” en
Espafia de los aviones que se adquie-
ren. Si esta actividad se efectuara en
Espafia, habria de pagarse un precio
seis veces mayor que el que habria
de pagarse si lo hiciera MDC, con
un sobrecoste o “Premium’’ que se
estimé en su dfa en 143 M$. Este
ejemplo, aunque con cifras no tan
espectaculares, se ha repetido en
casi la totalidad de las compensacio-
nes que comﬁrend fan dicha tecnolo-

gfa aeronautica.

Actualmente la disponibilidad de
117,6 M$ practicamente se ha ago-
tado con la coproduccion de la cé-
lula del avién y de avibnica/electro-
nica a que se hace referencia a con-

Montaje de un F-18A ““Hornet”

tinuacion. Por estos dos conceptos
la industria espafiola recibird pe-
didos por un importe total que se
puede estimar en 300 M$ en condi-
ciones econémicas del afio 1981.

A la vista de todo lo expuesto en
este capftulo, se puedé afirmar que

para obtener compensaciones indus- -

triales de auténtico interés nacional,
ha de incurrirse en inversiones muy
elevadas que exigirdn de un singular
esfuerzo por parte de las industrias
plblicas y privadas.

Cualquier éxito conseguido por el
Ministerio de Defensa, de poco ser-

viria si en el momento de pactar los
oportunos contratos bilaterales entre
una empresa extranjera y otra espa-
fiola, nos encontramos con que po-
drfa no existir la posibilidad por
parte de esta Gltima, de realizar las
inversiones que exige una nueva fa-
"~ bricacién.

LA INDUSTRIA
ESPANOLA EN
EL PROGRAMA
DE COPRODUC-
CIONES

Coproduccion de
la célula.

La coproduc-
cién de ia célula
va a acometerla
la industria CA-
SA; el Gobierno
espafiol ha auto-
rizado -la copro-
duccion de los si-
guientes elemen-
tos:

— Extensiones
de Borde
de Ataque.

— Flap inte--
rior de Bor-
de de Ata-
que.

— Flap exte-
rior de Bo-
de de Afa-
que.

— Estabilidad
horizontal.

— Freno aerodinamico.

— Timén de direccién.

— Paneles laterales.

Los cuatro primeros conjuntos
son responsabilidad de McDonnell
Douglas y los tres altimos responsa-
bilidad de Northrop.

No estd autorizada, aunque si ne-
gociados sus diversos aspectos, la co-
produccion de dos elementos que
siguen, ofertados por Northrop.
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— Cubiertas dorsales.
" — Pilén Central,

Estos trabajos autorizados consis-
ten en la fabricacion y prueba de
todos aquellos conjuntos que se van
a montar en aviones espafioles, asf
como otro nimero determinado de
c¢obnjuntos con destino a McDonnell
Douglas y que seran montados en
los aviones de la Marina de los Esta-
dos Unidos y de otras ventas milita-
res al extranjero.

Para la puesta en marcha de estas
coproducciones, CASA adquirird por
su cuenta, comprando los equipos
necesarios a un suministrador o al
mismo MDC, las siguientes tecnolo-
gfas que se utilizardn por primera
vez en el F-18A.

Recepcion de materiales com-
puestos: Reometria, Cromato-
graffa sélida y liquida; Anali-
sis por infrarrojos.

Mecanizado de nlcleos de ni-
do de abeja en 5 ejes por con-
trol numérico.

Fresado quimico de titanio.

- Alineacitn de tiles por laser.
Ensayos no destructivos por
“scaning’’ automdticos por ul-
trasonidos AUSS o por ra-
yos X.

Ademas Construcciones Aerondu-
ticas esta solicitando de MDC tecno-
fogfas por nuevos conocimientos,
@ue se espera conseguir, si bien por
el momento existen graves inconve-
nientes para la decisién en este sen-
tido dentro de MDC. Estas tecnolo-
gfas son:

Software de lenguaje de con-
trol numérico denominado
MDC/APT, que supone una
mejora del APT utilizado por
CASA.

. Disefio

CADD.

Estas dos tecnologfas seran las

mas importantes para este programa.

por computador

Coproduccion de Avibnica/Electrd-
nica.

En el campo de la Avidnica/Elec-
trénica, estdn comprometidas bilate-
ralmente y autorizadas por el Go-
bierno Espafiol las siguientes activi-

dades:

— Coproduccidén del sistema de
comunicaciones y equipo de
manejo de municionamiento
(LSI-EISA} que han de mon-
tar los aviones espafioles.

— Fabricacion de diversos modu-
los analégicos del radar AN/
APG-65, en particular los con-
vertidores CC-CC y regulado-
res de tensidon, utilizados en
los procesadores de sefial radas
({RST) y de datos radar
(RDP). El programa abarca un
periodo de 9 afios durante los
que se fabricaran 500 unida-
des de cada uno de los médu-
los (HUGHES-MARCONI).

— Fabricacion parcial de las uni-
dades de presentaciéon ‘‘Head
—UP Display y Multipurpose
play’” en cantidades similares a
las que equiparan los aviones
espanioles (K AISERMARCONI).

Otros programas de interés

— Desarrollo y fabricacién de dos
simuladores operacionales ticti-
cos, directamente contratado por
el Ejército del Aire con la com-
pafifa espafiola CECSA, siendo el
papel de McDonnell Douglas el
de subcontratista de CECSA en
lo referente al Software del
avion. Si bien este desarrollo no
se trata de una compensacion
pura, si habrfa de considerarse
como tal el valor justo de la tec-
nologia transferida por McDo-
nnell y que no fuese previamente
pagada por la parte espafiola.

— Compensaciones aeronduticas que

disminuyan el coste del ciclo de
vida del Sistema de Armas, entre
las cuales, como més significa-
tivas, se pueden cifrar:

— Neumaiticos.

— Paquetes de “Chaff”,

COMPENSACIONES ECONOMICAS E INDUSTRIALES
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‘— Depbsito lanzables de com-
bustible.
— Baterfas.

— Tornillerfa.

Se han establecido contactos bila-
terales, por un lado McDonnell
Douglas y, por-otro, diversas indus-
trias espafiolas, con la finalidad de
acometer a la mayor brevedad po-

sible, la nacionalizacion de estos

elementos.

— Posible participacion espafiola en
el montaje, la inspeccibn y prue-
ba y la fabricacién de componen-
tes y repuestosidel motor F-404.
Este programa estéd en estudio de

viabilidad por parte de SENER, en

caso de llevarse a cabo apovyarfa sus-
tancialmente el mantenimiento en

FRENO AERODINAMICO
TIMON DE DIRECCION

CUBIERTAS DORSALES
PILON CENTRAL

RADAR AN/APG/65
CONTROL DE VUELO

TIPURPOSE DISPLAY™

RACIONALES TA!
CONVERSION F-SA A F-5B

BAS ATS

COMPENSACIONES ECONOMICAS E INDUSTRIALES

F-18/A

ACTIVIDADES DE COPRODUCCION

ESTABILIZADOR HORIZONTAL
EXTENSIONES DE BORDE DE ATAQUE
FLAP INTERIOR DE BORDE DE ATAQUE
FLAP EXTERIOR DE BORDE DE ATAQUE

PANELES LATERALES POSTERIORES

FABRICACION DE EQUIPO DE APOYO DE MOTOR
CONTENEDORES PARA TRANSPORTE DE MOTORES
FABRICACION DE COMPONENTES DE MOTOR F404

"ACTIVIDADES DE MONTAIJE
MONTAJE FINAL DEL'AVION
INSTALACIONES EN FUSELAJE ANTERIOR
MONTAJE, INSPECCION Y PRUEBA DE MOTORES
INSTALACIONES EN FUSELAJE CENTRAL Y POSTERIOR
" ACTIVIDADES DE ELECTRONICA

COPRODUCCION BANCO PRUEBA RADAR
COPRODUCCION FUENTE ALIMENTACION BAJA TENSION DEL

MONTAJE FINAL Y PRUEBA DEL EQUIPO ELECTRONICO DE
MONTAJE FINAL Y PRUEBA DEL “HEAD-UP DISPLAY Y MUL-
MONTAJE FINAL Y PRUEBA DEL SISTEMA DE COMUNICACIO-
NES Y EQUIPO DE MANEJO DE MUNICION AMIENTO
ASISTENCIA TECNICA SOFTWARE
COPRODUCCION CIRCUITOS MULTICAPA
COPRODUCCION DE RAMPAS Y MAZOS DE CABLES

OTROS PROGRAMAS

DESARROLLO Y FABRICACION DE DOS SIMULADORES OPE-
COS PARA EF-18A )

CONVERSION C-101 A C-201 (MONOMOTOR A BIMOTOR)
COPRODUCCION DE. LOS EQUIPOS AUTOMATICOS DE PRUE-

tercer escalon (OVERHAUL) de di-
cho motor, trabajo este Gltimo que
esté previsto efectuar en las instala-
ciones de la Division de Motores de
CASA.

PROGRAMAS .NO RELACIONA-
DOS CON LA DEFENSA

Entre las actividades no relacio-
nadas directamente con la Defensa,
es decir, de categorfa D, se han con-
tratado tres grandes programas:

1.°Programa de Desarrolio de Ex-
portaciones. Mediante este
programa McDonnell Douglas
prestard asistencia para incre-
mentar la venta de servicios, pro-
ductos manufacturados y mer-
cancias espafiolas a los Estados
Unidos y otros pafses.

Las ventas al exterior generadas
por la asistencia comercial de
MDC cualificardn y se acredita-
rén por un valor igual al de
dichas ventas.

Programa de Desarrollo de In-
versiones. Mediante este Progra-
ma MDC ayudard a las compa-
filas extranjeras interesadas en
invertir en Espafia, incluida la
promocién de convenios de .
concesion de licencia y la trans-
ferencia de tecnologfa a Espafia.
Las inversiones por parte nor-
teamericana se contabilizardn
por su importe real, sin factor
multiplicador. Previo acuerdo
entre las partes el Gobierno Es-
pafiol acreditard a MDC los im-
portes de las ventas resultantes
de las inversiones hechas en Es-
pafia directamente por MDC o
como resultado de sus activi-,
dades inversoras.

3° Programa de Desarrollo de Tu--
rismo. Mediante este Programa
MDC prestard asistencia para
aumentar el turismo de los Es-
tados Unidos y de otros palses
hacia Espafia. Se establecerdn
prioridades en coordinacion con
el Ministerio de Transportes,
Turismo y Comunicaciones es-
pafiol.
A menos que el Gobierno Espa-
fiol lo autorice, se acreditard a
MDC cualquier actividad de tu-
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rismo, nueva o incrementada
para Espafia, derivada de la acti-
vidad de MDC hasta un maximo
del 107 del importe total de la
obligacion de MDC de 1.800
MS$.

INICIACION DE LA FASE DE
GESTION, SEGUIMIENTO Y CON-
TROL DE LAS COMPENSACIO-
NES

Se ha entrado de lieno en la ac-
tualidad en la fase de seguimiento
de las contrapartidas acordadas, esta
fase es, sin duda alguna, la mas
“critica e importante del Programa y
en la que se incluyen actuaciones
tan sobresalientes como:

Comprobar que se realizan las
compensaciones aprobadas en-
tre McDonnell Douglas y el
Gobierno Espafiol.

Aceptar compensaciones nue-
vas o sustitutivas de las apro-
badas.

Aplicar liquidacién de dafios
por incumplimiento.
Contabilizar compensaciones.

Turismo —

Tecnologia
Caracteristica de
Paises Desarrollados

Total Obhgacuon $1800 M

Obje'nvo Compensoaones EF (8A—MDC
Mlllones de Délares 1981 ‘

Transferencm Tecnologla Avanzada Equrvalentz 10“/. de Comprom:so Total

Exportaciones

Para esta fase se han asignado
responsabilidades por Orden Minis-
terial 7/1984, de 25 de Enero, en la
gue se designa responsable de toda
esta fase al DIGEARMA, asistido
por el equipo EF-18A de la DGAM,
manteniendo enlaces permanentes
con el Cuartel General del Aire y
asistido por un Grupo de Trabajo
formado en la CADAM (Comision

Asesora para Armamento vy Mate—
rial}, integrado por representantes
de los Ministerios de Defensa, Asun-
tos Exteriores, Economfa y Hacien-
da e Industria y Energfa (represen-
tantes que han sido designados con
nivel de Director General} con un
Secretario integrado en el Grupo de
Trabajo citado. Este Secretario ac-
tha como Gerente del Programa. @

Programa de Coproduccisn MDC E/A-ISA

Timon

Conjunto
de Morro,

Reg.'Compurt

Paneles
Laterales

! Registros
Acceso Equipo

7 Conjuntos de " Co

de Direccidn

Freno Aerodindmico

Pildn Paneles L.at.
Central Fuselcu Post.
Extensiones
Borde Atague- Fiap Interior mouertas
Borde Ataque  Flgp Exterior Acceso
Borde Ataque Pilones de Ala Motor
mposite”

Seccidn Fuselaje
Posterior

~.._ Estabilizador
> Horlzontal

Refuerzo y Flap
Borde Sdlida
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EL F.A.C.A.,

puntes para una historia incompleta

SANTIAGO SAN ANTONIO COPERO, Coronel de Aviacidn

Porque algin dia se escribird com-
pleta, cuando los frutos se empiecen a

“ recoger alld por la década de los noventa;

antes serfa prematuro, pues queda un
largo camino por recorrer, probablemente
sembrado de dificultades que ya se entre=
vieron en sus comienzos y que ahora,
conforme se estrecha el cerco del tiempo
y las decisiones han de tomarse dfa a dfa,
se hacen mds palpables y a las que hay
que afiadiv las producidas por la situacién
econémica nacional. Y ya que se me ha

ido un poco el santo al cielo y, a modo
de digresién, me pregunto y pregunto:

¢Algln conflicto bélico puede dirimir-
se favorablemente sin la posesidn de la
superioridad aérea?

¢Estdn equivocados los paises occi-
dentales en su estrategia para contrarres-
tar el poder bélico del Pacto de Varsovia
por ejemplo?

éNo ha ensefiado nada la Guerra de
los Seis Dias?

&Y el conflicto de las Malvinas?

Pero volvamos al hilo y a los origenes
de esta historia. Naturamente, incomple-
ta.

LOS ORIGENES REMOTOS

Y el hilo hay que cogerle, para hilva-
nar las primeras puntadas con un cierto
rigor histérico, alld por los albores de
1976. En efecto, el Acuerdo Compiemen-
tario sobre Cooperacién en Asuntos de
Material para las Fuerzas Armadas, de!
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Tratado de Amistad y Cooperacidn entre
Espafia y los Estados Unidos de América,
del 24 de enero de 1976, en su articu-
lo V, decia lo siguiente:

“El Gobierno de los Estados Unidos
est§ de acuerdo con esforzarse al maximo
para facilitar la adquisicién por el Gobier-
no de Espafia de cuatro Escuadrones
completos {18 aviones cada uno), de
aviones de caza ligeros F-16 u otros de
caracter{sticas similares’.

En la fecha en que se firmd el Acuer-
do, ya se habia resuelto la competicion
del “'Lightwight Fighter” de la USAF
entre el YF-17 (padre adoptivo del
F-18A vy padre abortivo del F-18L) y el
YF-16, en favor de éste Gitimo (principio
de 1975). Unos meses después —mayo/
junio 1975— tuvo lugar la firma del
“Contrato del Siglo™ entre los Estados
Unidos y cuatro paises de la NATO:
Bélgica, Holanda, Noruega y Dinamarca,
para dotarlos con el Sistema de Armas
F-16. Este contrato fue la consecuencia
directa de haberse alzado con el triunfo
este avibn en la competicion que lo en-
frentd con el Mirage F-1 francés.

Es decir, el F-16, de acuerdo con la
filosofia con que habia sido dado a luz,
recibia con elio el espaldarazo como Sis-
tema de Armas, tanto en la USAF, com-
plementando al F-15 y A-10, como en
pafses con escaso presupuesto y necesi-
tados de un avién polivalente de alta
tecnologia, que repusiera su inventario
mds alléd de la década de los 90.

No es por tanto de extrafiar, que
después de la firma del Tratado con
Espafia en enero del 76, comenzara la
gestacion del Programa “PEACE JAY",
que asi se Hamd la primera propuesta de
la USAF para ia venta a Espafia de 72
aviones F-16, naturalmente en consonan-
cia con Jo estableido en el Tratado.

Sin embargo ya for entonces, los pro-
pésitos del Ejército del Aire se iban
concretando en ciertos aspectos funda-
mentales. Uno de ellos evidenciaba la
necesidad de estudio y analisis de Siste-
mas de Armas similares al F-16 y que
pudieran cubrir nuestras necesidades.

Otro aspecto fundamental que empe-
zaba a vislumbrarse consistfa en la clara
conciencia de que, en una adquisicidon de

‘armamento de esa magnitud, que repre-

sentaba un coste de proporciones poco
usuales y, por tanto, un gran sacrificio
para Espafia, habia que connseguir la
mayor participacion industrial posible,
con dos objetivos:

— Poder elevar el nivel de autosufi-

- ciencia y romper as{ la tradicional v abso-

luta dependencia de los paises suministra-
dores vy,

— Generar un incremento de rigueza
y tecnologia dentro de Espafia, que nos
compensase adecuadamente del sacrificio
econdmico de la compra.

Este fue el motivo por el gue, el
Teniente General Galarza, entonces Jefe
del Estado Mayor del Aire {principios del
afio 1977), solicit6 del Jefe de Misidn

Militar Norteamericana. (Major General
USAF Slade Nash), la presentacién con-
junta de los Sistemas de Armas F-16 vy
F-18.

No obstante, debido al retraso del
Programa F-18 y al interés de la USAF
en el F-16, el Proyecto “PEACE HAY"
siguié adelante, haciéndose ta primera
presentacién del mismo en el Estado Ma-
yor del Aire, en ‘el mes de septiembre de
1977.

Antes de finalizar este afio registramos
una segunda peticién del Jefe del Estado
Mayor del Aire, Teniente General Alfaro
al JUSMG/MAAG para la presentacién
del Programa del F-18, en la que se
menciona el interés del Ejército del A‘ire
en la participacidn industrial. Pero por .
parte de la USAF y, como es logico, por
parte de General Dynamics, se sigue pre-
sionando para forzar la aceptacién del
Programa “PEACE HAY”, que antes de
ser abandonado definitivamente, da su
Gltimo coletazo, en enero de 1978, con
otra presentacién en el Estado Mayor del
Aire,

Pero ya el Ejército del Aire habfa
tomado una decisidn fundamental, Cons-
ciente de la importancia de la moderniza-
cién de sus Fuerzas Aéreas de Combate
—pilar fundamental para el cumplimiento
de la Misién encomendada y su razén de
ser— y conocedor del -sacrificio que iba a
representar una inversién de tamafia mag-
nitud en el Sistema de Armas que dotaria
a sus Unidades de Combate durante los

Fines Permanentes

Nacionales

r

Objetivos de la Defensa
Nacional

Objetivos del Potencial

— Politica General

Politica de Defensa

Politica Militar

3

Militar

Plan Estratégico Conjunto
Objetivo de Fuerza

Planes Terrestres,
Naval y Aéreo

Prioridades

Programas

CUADRO 1
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designd al Tte. Coronel Almoddvar como
Presidente de una comision que, una vez
) v ) ' formada deberia estudiar la sustitucién

CUADRO I R : de los Sistemas de Armas que estaban lle-
‘ ' ’ gando al final de su vida operativa, por
uno nuevo: El Futuro Avién de Combate
y Ataque, el FACA. Con ello comenzaba
la

_DATOS PRINCIPALES DEL PROGRAMA “PEACE JAY" -

72 aviones F-16. o

Coste del Programa en millones de délares corrientes: 1.645,8.

Firma de la LOI (Carta de Intencién): octubre 1977, Asi, en una reunin convocada por e
) : : GJEMA, el dia 7 de febrero de 1978, se

Entrega del primer avion: julio de 1981, A dio a la Comision una Directiva que, en
) . ‘ - Iineas generales, establecia las especifica-
ciones del Futuro Sistema de Armas. La
Mision Primaria, determinada fundamen-
talmente por la accién estratégica Y dl-

PRIMERA FASE DEL PROGRAMA

préximos veinte afios, iba a dar nacimien- te, se haria presente. Y, asi, en los Glti- suasoria que el Ejército del Aire ha de ser_
to a un Programa que, a no dudarlo, se- | mos dias de enero de 1978 tras los Ulti- capaz de efectuar por si solo, serfa de
ria el pionero dentro de las Fuerzas Ar- mos coletazos del "“PEACE JAY" (que ataque aire/superficie; tendria asignada a
madas por su caracteristica de ambito na- no del F-16), el Jefe del Estado Mayor su vez, una Mision Secundaria de Defensa
cional v por sus repercusiones en todos | del Aire, Tte. Gral. Alfaro (don ignacio), | vy Superioridad lo que, como es natural,
los ordenes.

NACIMIENTO DEL PROGRAMA FACA

Hab{amas entrado ya en 1978 y esta- BN C - CUADRO 11
ban los tres Ejércitos empefiados en ac- . .
tualizar y modernizar nuestras Fuerzas " SECUENCIA DE LOS TRABAJOS DE LA COMISION
Armadas. Fue un trabajo serio y comple- : ' : :
to, ajustado a las hipdtesis establecidas y 1.2 Fase
gue colocaba a nuestras Fuerzas Armadas :
en el plano que las corrgsponde, es decir, Fijar las especificaciones operatlvas bﬁslcas que. debfa cumphr el
armadas y con fuerza, para respeto y sal- Sistema de Armas.
vaguarda de la Patria, de Espafia. Pues Recopilar informaciones tecmco-operatlva y proceder a su evalua-
bien, se empezo a gestar un Plan Estrate- _cibn para determinar qué Sistemas de Armas cumplian las especifi-

ico Conjunto, unos Planes Aéreo, Terres- " " . . ; .
?re y Naval y unos Objetivos de Fuerza caciones fijadas y sus posibilidades futuras. Como consecuencia de °

que en 1990 deberian estar conseguidos. estos estudios se llegd a una preseleccion de los siguientes Sistemas de
De acuerdo con estos estudios, las ne- ’ Armas: F-5E, F-14, F-15, F-16, F-18A y F-18L.

cesidades del Ejército del Aire eran muy Efectuada - una pnmera seleccnon basada exclusivamente en el cono-

importantes, entre otras cosas porque alla ~ cimiento tedrico (técnico-operativo) de los Sistemas de Armas, reali-

’(’;’; 1F9g4' l\'/’lf’es”olsmsmemas bde A;ma_s _zarla evaluac16n en vuelo de estos aviones para completar con datos
(AR MG M i o acriores s, y
Confeccionar .un. modelo analitico ‘que, en funcién de todas las

{os por otro que nos durase hasta pasado
el afio 2000, especificaciones y requisitos, calificase comparativamente a los Siste-

Pero el Programa iba a nacer, al igual ‘mas’ de .Armas objeto de estudio, utilizando todos los datos disponi-
que los planes de alto nivel, con probie- bles.
mas dificiles de resolver. En efecto, el Redactar un Informe Operativo con los estudios y practlcas reallza-
Plan Estrategico Conjunto implica unos dos, presentando al Jefe de Estado Mayor las lineas de accién y

Objetivos de- Fuerza a alcanzar para cada
Ejército. Y los Objetivos de Fuerza con-
ducen a inversiones en material que, a su
vez, significan presupuesto, es decir dis-
ponibilidad de recursos para alcanzar esos
Objetivos: dinero a fin de cuentas y, en '2.3 Fase
los Programas méas caros y mas ambicio-
sos, divisas, ¢De ddnde iba a salir todo

recomendaciones necesarias, 'para'reducir el nimero de Sistemas de
Armas a dos 0, a lo sumo, tres, que pasarian a’ formar la denommada
“Llsta Corta™.

"— A partir de esta “Lista Corta”, estudiar los Sistemas seleccionados *

ese rio de dinero? EI PEC fue aprobado desde todos los puntos de vista para la confeccién de un informe

por la junta de Jefes de Estado Mayor, . Coste-Eficacia. Para ello, seria necesario:

pero nunca fue sancionado por el Gobier- © 7. Construir un modelo analitico, dmc’imlco R

no. No pasd de ser un coloso con los pies - nuestro Teatro de Operacnones.

de barro. ) . Elaborar una Estructura de Costes comprensiva de todos los concep-
Como consecuencia, el Programa se * tos integrantes del coste del ciclo de vida.

fue difiriendo, y tendrian que pasar mas
de cuatro afios para que, tras muchos re-
cortes, se autorizasen unos recursos que,
posteriormente, sufrirfan otro tajo.

Los planes, a pesar de todas las difi-
cultades, tienen que formularse en previ-
sidn de un futuro que, irremediablemen-

— Hacer un estudio comparativo de las contrapartidas econémico-indus-
triales ofrecidas por las Casas Constructoras.
— Efectuar la seleccion final del Sistema de Armas.
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La alta seguridad incorporada en cada F/A-18 convierte al

- Hornet en el primer avién listo para el combate. Muchos de los
- sistemas del Hornet, incluyendo el radar y el motor, tienen -
muchas menos piezas que sus predecesores en misiones )
similares. Pocas piezas suponen menos mantenimiento. Y ésta
es una de las razones por la que el F/A-18 establece nuevos
niveles de disponibilidgd para el combate. F/A-18 Hornet.

La eleccion del mejor.




significaba, que el Sistema de Armas ha-
bia de ser polivalente. Porque ademds,
deberia ser capaz de realizar una mision
complementaria: la de reconocimiento
imprescindible para el cumplimiento de
las otras.

Los efectivos a adquirir serian al me-
nos {"’al menos’” decia la Directiva, natu-
ralmente basada en la consecucion de un
8bjetivo de Fuerza) de 6 Escuadrones de
24 aviones cada uno. Este nimero de
144 aviones; justo el doble de lo conse-
guido, eran tan sblo una primera parte de
los 240 que habrian de conseguirse liega-
do 1990 para contrarrestar la posible
amenaza en gue se basa el estudio,

Con estas directrices, la Comision ini-
ci6 el planeamiento de los trabajos a rea-
lizar, cuya secuencia tiene una clara Iinea
divisoria que separa las dos fases funda-
mentales del proceso de decision.

— La Primera Fase, que abarca desde
el comienzo de los trabajos hasta la con-
feccién del Informe Operativo y publica-
cién de la Lista Corta. (Relacidn de siste-
mas de armas relacionados.)

— La Segunda Fase, que se extiende
desde el final de la primera, hasta la se-
leccién final de! Sistema de Armas. -

Se puede decir que la Primera Fase
pertenece a la época heroica del Progra-
ma. Y no es exageracién. Se partia prac-
ticamente de cero en una aventura en la
que todo estaba por inventar. Dos Te-
nientes Coroneles, Dos Comandantes y
dos Capitanes, Seis personas en total,
.ihan a evaluar aviones en vuelo, obtener
informacién, analizar todo un camulo
de datos, alimentar con ellos un modelo
anal(tico y confeccionar un informe para
presentar al Jefe de Estado Mayor del
Aire las mejores lineas de accidén y llegar
a una primera seleccion, Para todo ello se
disponia del tiempo comprendido entre
ese 7 de febrero y el 22 de diciembre de

se mismo afio 1978.

El calendario inicial para el viaje a Es-
tados Unidos y evaluacion de los aviones
preseleccionados estaba fijado entre el 22
de abril v el 31 de mayo de 1978. Sin
embargo, debido al retraso con que se re-
cibio la informacién solicitada, el viaje no
pudo iniciarse hasta mediados de mayo;
éste fue el primer retraso del Programa.

Y salid la expedicion a descubrir el
FACA, del puerto de Barajas, el 17 de
mayo de 1978, TocO tierra por primera
vez, en el Pentagono (Washington} y con-
tinud su navegacion a través del Mando
de Sistema de la US NAVY (eso que tie-
ne fas siglas tan cuoriosas de COMNA-
VAIRSYSCOM, también en Washington,
Mando de Sistemas de fa USAF en
Wright Patterson AFB (Ohio), McDonnell
Douglas en St. Louis (Missouri). Luke
AEB (Arizona), Wiltiams AFB (Arizona),
Miramar NAS (California), Northrop (Los
Angeles, California), Edwards AFB (Cali-
fornia) y General Dynamics (Forth
Worth, Texas). Durante el viaje se visita-
ron los organismos clave y se evaluaron
los aviones F-5E, F-15 e YF-17,

Posteriormente, en un segundc viaje,
del 26 de septiembre (1978) al 21 de oc-
tubre, los tres pilotos de pruebas realiza-
ron en la Base de Edwards (Californial, la
primera evaluacion del F-18, también co-
nocido por las afectuosas siglas de
HPTLLA (no tiene traduccion). El relato
de estas evaluaciones figura en otro arti-
culo de este numerol

Fue un auténtico Maraton, en gue ai
igual que en esta prueba, todavia faltaban
los tres Gltimos y fatidicos kildmetros: El
Informe Operativo, que se hizo; en tres
voliimenes: con introduccidn, anteceden-
tes, método analitico, un capitulo para
cada uno de los sistemas evaluados, su
estudio comparativo y las conclusiones o
lineas de accion,

Objetivo cumplido. A fa vista del In-
forme, el Jefe de Estado Mayor del Aire,
Teniente General Alfaro (Emiliano, por-
que lgnacio habia sido nombrado PRE-
JUJEM), tomé la decision de que la Lista
Corta quedara exclusivamente compuesta
por el F-16, F-18A y el (nonato) F-18L.
Con la oportuna comunicacion formal a
los organismos o_ficiales norteamericanos
y casas constructoras implicadas, la Lista
Corta quedd confirmada, con lo cual co-
menzaron las venturas y desventuras de la
Segunda Fase del Programa.

SEGUNDA FASE

Ha sido ésta una larguisima fase en la
que han ocurrido toda suerte de circuns-
tancias que, por una u otra causa, han
contribuido a tan dilatada gestacion, Po-
drian agruparse estos avatares en tres gru-
pos fundamentales:

— Retrasos en la obtencion de la in-
formacion necesaria —y a veces vital— pa-
ra la continuacion del Programa,

— La propia inmadurez de los progra-
mas de los Sistemas de Armas que, por
las incertidumbres que introducian en los
mismos, daban lugar a prolongadas demo-
ras para su relativa clarificacion,

— Por Gltimo —el grupo mds impor-
tante—, una serie de incidencia de tipo
politico y econémico que pusieron en’
grave peligro el programa,

Debido a todo este cUmulo de aconte-
cimientos, de la“LISTA CORTA" pas6 por
una serie de dificultades: primero la deci-
sién de evaluar el Mirage 2000 y a ultima
hora, después de firmar el precontrato, la
orden de considerar al Tornado, como a
continuacion se expone,

LA ENTRADA EN ESCENA DEL Mi-
RAGE 2000

Nada mas presentar el Informe Opera-
tivo que determind la decision de la LIS-

PARAMETROS -
BASICOS

Precisidn 24 3
Supervi- 12

vencia

Carga/

radio

accion

[0) {1

F18 < }G. SUP. :

F-16 =~ 16. sup.

IGUAL .......

o \  F-16 vs F-18

—_—
IGUAL

————— e ettt ettt ettt

RESUMEN
CONJUNTOS DE PARAMENTROS BASICOS: 53

SUPERIOR : 25 (47,2%)
10 (18,9%)

< SUPERIOR : 4 (75%) > 46 90

LIGERAMENTE

SUPERIOR SUPERIOR

5F-16
6 F-18

10 F-18

2F-18 2F-16

4 F-18

1F-18 9F-18

2 F-16

o

2F-18

> 66,1%

9.4%

CUADRO IV
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TA CORTA (22 de diciembre de 1978),
ta. Comisiéon del FACA recibié Ja orden
de evaluar el Mirage 2000 como una op-
cidn europea, marginando asi uno de los
principales requisitos establecidos para la
seleccion del Sistema de Armas el del
que: “Deberfa ser de procedencia norte-
americana’’, ya que de haber sido elegido
éste, nos encontrarfamos con que, en los
afos 90, todo el material de las Unidades
& las que descansa el poder ofensivo y
defensivo, seria .de procedencia francesa.

Este requisito obedecia a un sdlido
fundamento dentro de la politica seguida
por el Ejército del Aire: no mantener una
Onica dependencia en la adquisicion de
los Sistemas de Armas que obligase al
apoyo logistico de una sola fuente que,
por circunstancias de intereses nacionales
o internacionales, pudiese llegado el caso
cortar el suministro e incidir de forma
directa y concluyente en el desarrollo de
las operaciones, De ah{ que, desde un de-
terminado momento, se haya tomado la
decision de tratar de depender en lo posi-
ble de dos fuentes principales: la norte-
americana y la europea.

Los requsitos para el estudio, evalua-
cién y, en su caso, seleccién del Mirage
2000 fueron los mismos que los estableci-
dos para los aviones integrantes de la
LISTA CORTA y como primer paso se
pidieron a la Casa Constructora Marcel
Dassault todos los datos disponibles téc-
nico-operativos para una primera evalua-
cion tedrica. Con la documentacion y da-
tos proporcionados se hizo pasar al Mira-
ge 2000 por el tamiz del modo analitico
utilizado para cribar los aviones norte-
americanos. El informe presentado al Jefe

del Estado Mayor del Aire el 28 de mayo
de 1979, conclufa diciendo que, de
acuerdo con ios datos obtenidos de la
propia Marcel Dassault el avién no cum-
plia la mayor parte de los requisitos

" establecidos para la Misién Primaria (aire/

superficie), pero que los datos -y por
tanto las conclusiones— no podfan consi-
derarse definitivos hasta la evaluacién en
vuelo del avién. li

El siguiente paso fue, como es ldgico,
un primer viaje a Francia en el otofio de
1979, al objeta de obtener informacin
mas amplia y actualizada y preparar la
realizacion de los vuelos.

Conforme a lo planeado, en el mes de
noviembre, el equipo evaluador salid para
Istres, donde se llevaron a cabo cinco

vuelos. Alli mismo se procedid a la reco-

pilacién vy reduccion de los datos obteni-
dos y se estudiaron los sistemas airefsu-
perficie integrados en el avién F-1. Luego
se visité la Thonson CSF y se recapituld
en el Ministerio de Defensa e! desarrollo
de la evaluacion.

Una vez introducidos en el modelo
analitico los datos reales obtenidos en log
vuelos, éste confirmé las conclusiones
adelantadas en el Informe anterior; por lo
que el Sistema deberia ser desechado por
no cumplir [os requisitos,

LA LISTA CORTA (Hasta la presenta-

cion del primer Informe Coste/Eficacia, -

31-07-81).

El Programa estaba en marcha y para
hacerlo posible, se habian elaborado dos
documentos basicos:

Precision

Supervivencia

Carga/radio accidn

Otros

"F-18 VS “TORNADO"”

PARAMETROS
BASICOS

RESUMEN
CONJUNTO DE PARAMETROS BASICOS: 53

EL F-18 ES SUPERIOR EN 38 (71,70%)
EL “TORNADO’ ES SUPERIOR EN 1 (1,89%)
AMBOS AVIONES SON IGUALES EN 14 (26,41%)

IGUAL SUPERIOR

19 F-18

7 F-18
1TOR

11 F-18

1F-18

CUADRO V

El primero de ellos, redactado por ia
Comisién FACA, consistia en una Peti-
cién de Propuesta (RFP o Request for
Proposal) que, en 105 pdginas, contenfa
todas las especificaciones técnicas, opera-
tivas, logisticas de gestidn y de costes
que deberfan reunir la informacién pro-
porcionada por las Firmas Constructoras
para el estudio y evaluacién de los Siste-
mas de Armas.

El segundo documento, era la Peticién
de Propuesta de la DGAM relativa a los
requisitos y Categorias de las Contrapar-
tidas econémico-industriates que deberian
ser ofrecidas y presentadas por dichas
Firmas para su valoracién y evaluacién.
Estas contrapartidas deberian representar
un contravalor equivalente al Coste del
Programa, ’

Ambos documentos fueron oficial-
mente enviados el 25 de junio y 21 de
julio de 1979 respectivamente, y la pre-
sentacién de las correspondientes Pro-
puestas se hizo por las Casas Construc-
toras en los meses de diciembre de 1979
{para el Ejército del Aire) y abril de
1980 {para la DGAM). Generaron un
auténtico aluvibn de informacién (33 vo-
ldmenes de informacién técnica, operati-
va vy logistica} que fue periSdicamente
actualizada conforme evolucionaban Y
maduraban los Programas y constituyd la
base para los estudios coste/eficacia Y
econdémico/industrial: las dos vertientes
para la decisién det Gobierno.

Mientras tanto y hasta la presentacion
del Informe final, tuvieron lugar una serie
de acontecimientos que, en sintesis, resu-
men asi el trabajo de mds de dos afios Y
medio:

— Evaluacibn en Espafia (B.A. de
Torrején, 19-27 octubre 1979) del F-16."

- Evaluaciones en Estados Unidos del
F-18A (febrero de 1980 y marzo de
1981). Evaluacién fallida enTorrején por
accidente del TF-18A procedente de
Farnbarough.

— Visistas de la Comision FACA a
Estados Unidos para obtenér informacién
actualizada y resolver problemas con ar-
ganismos oficiales. : ’

— Negociaciones y peticiones oficiales
a todos los “niveles para obtencién y
actualizacibn de informacién relativa a
los Sistemas de Armas, .

— Presentaciones por parte de las fir- RE
mas constructoras y de los Qrganismos
competentes USA de la situacion de los
diversos Programas. .

— Continuas negociaciones de Ia -
DGAM, con las casas constructoras, de
las contrapartidas econdmico-industriales,

Un auténtico escollo en el Programa,
que llevd exactamente un afio solucionar,
fue la Directiva Presidencial niimero 13,

" dictaminada en 1977 por el Presidente

Carter, en la que se regulaban las ventas
de armamento y que nos impedia la co-
produccién y la transferencia de tecnolo-
gia, ademds de descalificar a los F.18Ay
F.18L, con lo que todo lo hecho gueda-
ba reducido a una compra a palo seco del
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E.16. Afortunadamente tras agotadoras
negociaciones y presiones, se logrd la
exencion paras Espafia, en el verano del
80.

Toda esta tarea culmind el 31 de julio
de 1981, cuando la Comisién del Progra-
ma FACA expuso al Jefe del Estado
Mayor del Aire el Informe coste/eficacia
gue, en seis volimenes, estudiaba de for-
ma rigurosa y cientifica los tres Sistemas
de Armas, utilizando un modelo analitico
dentro del marco de nuestra amenaza y
empleando una estructura de costes com-
prensiva de todos y cada uno de los
elementos de coste durante el ciclo de
vida (20 afios) de cada Sistema.

Desde este momento, el Ejército del
Aire estaba en condiciones de haber to-
mado la decisién en la Seleccién del
Sistema de Armas, perc ya en ese verano
empezaron a soplar los vientos tormento-
sos de la escasez de recursos que, tras un
mes de agosto de inestabilidad, condu-
jeron a la siguiente etapa:

EL RECORTE DEL PROGRAMA

- La situacién econdmica y las previsio-
nes presupuestarias llevaron al Gobierno a
la decisién de disminuir los efectivos del
Programa, de 144 a 96 aviones, decision
comunicada por el Ministro de Defensa,
en el mes de septiembre, Esto trajo las
siguientes consecuencias:

— Remodelacién del modelo analitico
coste/eficacia a la luz del nuevo supues-
to. .
— Nueva peticion de datos de coste a
los organismos oficiales norteamericanos.

— Eliminacion del Sistema de Armas
F-18L de la Lista Corta del Programa por
el riesgo econémico que representaba al
ser una aventura en solitario {ya habia
si\do‘desestimado por Canadd y Austra-
tiad. :

— Remodelacién de los programas-de
contrapartidas econdmico-industriales vy
posterior evaluacidn y, andlisis (por parte
de'fa DGAM).

En todas estas tareas se le fue al
Ejército del Aire y a ta DGAM otro afio
(dos afios ya de retraso del Programa) ya
que, hasta mes de junio de 1982 no
finalizaron los trabajos que enfrentaban
definitivamente —parecfa— al F-16 y al

el Jefe del
‘precontrato (LOl o Carta de Intencibn)

F-18A como oponentes,

Y asf, el 30 de junio de 1982, la
Comisién Asesora de Armamento y Ma-
terial (CADAM), Comisidn Interministe-
rial presidida por el Subsecretario de De-
fensa, dio luz verde al Programa, El dia 7
de julio de 1982 se presenté para infor-
me a la Junta de Def’ensa Nacional y, por
Gitimo, el dfa 23 de julio el Consejo de
Ministros autorizé la compra de 84 avio-
nes F-18A, sancionando asf la decision
del Ejército del Aire {frente a 96 (F-16).
Por su parte, la McDonneli Douglas fabri-
cante del avion, se comprometfa por el
valor total del Programa, es decir por
1.800 millones de d&lares de 1981.

El dia 23 de diciembre de 1982 firmé
Estado Mayor de! Aire el

para la adquisicién de 84 aviones F-18A,
con lo cual el Programa se ponia adminis-
trativa vy legalmente en marcha entre Es-
pafta y Estados Unidos.

Sin embargo, habfa tenido lugar, en
diciembre, un cambio de Gobierno y este
introdujo un requisito en el Programa
que dio lugar a una nueva etapa:

<

LA BATALLA FINAL DEL PROGRA--

MA: F-18A VS. TORNADO

En efecto, el 12 de enero de 1983, el
Ministro de Defensa,
GJEMA la orden del Presidente del Go-
bierno —simuitdnea a la firma de LOI—de
proceder a una completa evaluacién del
avion Tornado, para ser informado de sus
resultados antes de la firma del contrato
definitivo o LOA (Carta de Oferta vy
Aceptacién) el 31 de mayo de 1983,

La idea del Ejército del Aire respecto
al Tornado habia sido que este Sistema
de Armas, por disefio, no se adaptaba a
los requisitos establecidos por el FACA;
no era un avion polivalente como los in-
tegrantes de la Lista Corta, entendida la
polivalencia como: “La facultad de un
avion de combate de desempefar indistin-
tamente misiones de ataque aire/superfi-
cie o de airefaire, con un simple cambio
de configuracion de armamento en el me-
nor tiempo posible’”,

La orden de evaluacién representd pa-
ra la Comisién una carrera contra reloj:

comunicd al -

antes del 31 de mayo de 1983, deberia
presentarse el informe final. Los trabajos
se desarroliaron con una celeridad febril
y con la siguiente secuencia:

— 20 de enero: Peticién de Propuesta
Oficial a la RFA,

— 20 a 28 de febrero: Recepcibn de
la documentacién constitutiva de fa pros
puesta.

— 6 a 26 de marzo: Evaluacion en la
RFA del Sistema de Armas Tornado.

— 9 de mayo: Presentacion del Infor-
me coste/eficacia por parte del Ejército
del Aire y de las Contrapartidas econdmi-
co-industriales por parte de la DGAM,

Se cumplid el objetivo con un trabajo
concienzudo y concluyente, Los resultg-
dos confirmaron en exceso las previsiones .
iniciales: La eficacia del Tornado era in-
ferior a la del F-18A y con un mayor
coste; por otra parte, las contrapartidas
econdmico-industriales también resultaron
inferiores,

A la vista de estos resultados, el Go-
bierno elimind definitivamente el Torna-
do del Programa FACA vy, el dia 31 de
mayo de 1983, el Presidente del Gobier-
no ordend la firma del Contrato definiti-
vo (LOA), para la adquisicion de setenta
y dos (72) aviones F-18A, con una op-
ciéon adicional de 12 que debera ser ejer-
cida antes de marzo de 1985 para que
pueda mantenerse el mismo precio.

Esta historia —incon:\pleta— es mucho
mas complicada; hay un cimulo de impli-
caciones de tipo estratégico, operativo,
logistico, econdmico e industrial, que so-
lo tendran cabida cuando el paso del
tiempo haga posible la narracién de la .
historia completa y no existan limitacio-
nes de espacio. Sin embargo, de cara al
futuro se abren una serie de interrogantes
que sélo ese mismo paso del tiempo
_inexorable— se encargard de contestar:
{Se habran guedado defintivamente en el
camino esos doce aviones que el Ejército
del Aire necesita incuestionabiemente?
Recuérdese que este namero es incluso

“inferior al que nos vamos a “‘gastar” por

atricién durante el ciclo de vida, ¢Va a
estar, por Gltimo, el Ejército del Aire al
mismo nivel de importancia y de priori-
dad que en ei resto de fos paises occiden-
tales? )

Pues por el bien de Espafia, que Dios
reparta suerte. [
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Los vuelos del programa FACA

SANTIAGO VALDERAS CANESTRO,

*.J

Teniente Coronel de Aviacién




Con motivo del Programa FACA,
tres pilotos del Ejército del Aire es-
pafiol tuvieron la oportunidad de vi-
vir una experiencia realmente (nica,
la de volar los mas modernos avio-
nes de combate del mundo occiden-
tal. Se pretende recoger en unos
cuantos folios las vicisitudes vividas
a lo largo de los vuelos realizados,
que sirvieron, como una parte mds
de los estudios efectuados, para asesorar
al Mando en la eleccién del sistema
de armas que estard en el inventario
del Ejército del Aire, durante los

préximos veinticinco afios.

Dicen que la envidia es el pecado
capital de los espafioles, en este caso
se puede afirmar que, todos los pilo-
tos del Ejército del Aire pecaron,
porque los tres pilotos que tuvieron
la suerte de formar el equipo de
pruebas en vuelo del Programa FA-
CA, fueron los mds envidiados, pero
con una envidia sana, ya que a to-
dos les hubijera gustado formar par-
te del equipo de evaluacion en
vuelo.



' VUELOS EFECTUADOS

HORAS VOLADAS

TIPO ~ NUM. VUELOS

F-5E e e e e e 7 e e e 07:40

F-15 e e 8 S 10:30

F16 - e e e e e 17 v 20:20

YF-17 e 6 e 05:30

F-18 e eee e e 12 16:05

M2.000 - e - - 11 13:45

TORNADO - e wiv oo 11 _— 16:40°
TOTAL 72 190:30

CUADRO NUM. 1

PREPARACION DE LOS PILOTOS

Se pensd que fueran tres los pilo-
tos encargados de efectuar la evalua-
cidn en vuelo de los sistemas de
armas preseleccionados, pero cuando
hubo que decidir qué piloto apare-
ci6 el primer problema. En ese mo-
mento el Ejército del Aire, solo dis-
ponia de un piloto con el curso de
Ensayos de Vuelo, por lo que a la
hora de buscar los otros dos, hubo
que pedir unos requisitos distintos
recurriendo a un piloto con una am-
plia experiencia en material ameri-
cano, no hay que olvidar el requisi-
to inicial del Programa sobre proce-
dencia del sistema de armas, y otro
con experiencia también en el mis-
Mo tipo de material, con la ventaja
de su preparacidn como instructor
en ambas cabinas del F-4C y tam-
bién su extraordinario conocimiento
del inglés, que le permitfa ayudar a
los otros pilotos, sobre el titulado
de ensayos en vuelo, que por su
experiencia, la mayor parte de ella
en material francés, estaba un poco
flojo en dicho idioma.

Puede que alguien piense que los
vuelos fueron de paseo; nada mas
lejos de la realidad. El propdsito de
los mismos era comprobar aquellos
puntos del dominio de vuelo que
podfan resultar mds dudosos una
vez estudiada la documentacidén téc-
nica remitida por las Casas Cons-
tructoras, en respuesta a la peticion
del equipo del Programa; a nadie se
le escapa que en el nimero de vue-

los realizados es imposible el com-
probar todo el dominio de vuelo.
Para poder hacer esas comprobacio-
nes hay que realizar ciertas ma-
niobras que la mayoria de los pilo-
tos de combate no han realizado
nunca y ese era el caso de dos de
los tres pilotos. Para intentar resol-
ver el problema, se programaron un
limitado nGmero de vuelos en avio-
nes C-12, que cumplian un doble
cometido: que los pilotos sin prepa-
racidn en ensayos de vuelo, tuvieran
un ligero bafio sobre lo que habfa

" que hacer y que el piloto que tenfa

esos conocimientos los refrescara,
volando un avi6bn avanzado y de
procedencia americana.

PREPARACION Y PROGRAMA-
CION DE LOS VUELOS

Aunque los puntos a comprobar
no eran los mismos en todos los
aviones, se establecieron unos de
perfiles estdndar que eran modifi-
cados en cada caso de acuerdo con
las necesidades del momento. Bdsi-
camente los perfiles eran de tres
tipos:

— Tipicos de ensayos en vuelo,
que en un 50 por ciento aproximada-
mente estaban dedicados a compro-
bar el comportamiento del avidn,
mientras que el 50 por ciento res-
tante se repartia entre aire/aire y
aire/superficie.

— Aire/aire, en los que la segun-
da mitad del vuelo se dedicaba a
actuaciones del avién y aire/super-
ficie.

— Aire/superficie, con el 50 por
ciento dedicado a actuaciones vy
airefaire.

De esta manera cada piloto tenfa
asignada un drea de responsabilidad,
los datos por éi obtenidos eran con-
trastados con los de los restantes
pilotos.

En la confeccidén tanto de la car-
ta de ensayo como en la prepara-
cion de los perfiles de vuelo y resti-
tucidon y estudio de los datos obte-
nidos, colaboraron de forma impor-
tant{sima dos Capitanes del Cuerpo
de Ingenieros Aeronduticos, ambos
con curso de ensayos, a los que no
se les ha hecho mucho caso, pasan-
do pricticamente desapercibidos, pe-
ro sin cuya ayuda diffcilmente se
hubiera podido sacar adelante la
evaluacién. Sirvan estas [ineas de
agradecimiento a los dos Capitanes
(hoy dfa uno de ellos Comandante)
por la excelente labor realizada.

Después de cada uno de los vue-
los, habia que estudiar todos los da-
tos obtenidos, tanto los tomados
por -el piloto durante el vuelo, como
los incluidos en las bandas de regis-
tro que, restituidos por el equipo,
ingenieros y pilotos, servfan para
comprobar hasta qué punto era véli-
da la informacién conseguida y de
acuerdo con ella proceder a modi-
ficar, si era necesario, la orden de
ensayo del vuelo siguiente. Por esta
razébn se estipuld que s6lo se progra-
mara un vuelo al dfa, pero que,
como se comprobard mds adelante,

-no siempre se pudo conseguir, ya

qgue en la mayorfa de los casos el
avion era alquilado y el tiempo de
que se disponfa muy limitado, lo
que obligaba en caso de cualquier
retraso debido a meteorologfa, fallo
en el avibn u otra causa, a saltarse
fla norma establecida, procurando en-
este caso adecuar e! orden de los
vuelos, para obtener los mejores re-
sultados y conseguir el propdsito de
la evaluacién.

En todos los casos los ingenieros
y los pilotos que no efectuaban el
vuelo permanecfan en el centro de
telemedida en el que se registraban
todos los datos del vuelo, por estar
equipados los aviones con captado-
res que transmitfan los mismos a
tierra, permitiendo ir comprobando
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el desarrollo del vuelo y prestar ayu-
da, en caso necesario, al piloto que
estaba realizando el vuelo. Cuando
el avibn gue efectuaba la evaluacidn
era acompafiado por un avidn segui-
dor y este era doble mando, en él
iba otro piloto espafiol para ayudar
al que hacfa el ensayo a resolver
cualquier problema que se presen-
tara.

En el cuadro nim. 1, aparecen
los vuelos realizados en cada tipo de
avion y el nimero de horas voladas
y en el cuadro nim. 2, una carta de
ensayo cualquiera que demuestra tal
como se indicd anteriormente, que
los vuelos eran muy complicados vy
que de paseo, nada.

VUELOS EN EL F-15.

Los vuelos en el F-15, fueron
realizados en el aeropuerto de LAM-
BERT, SAN LUIS {Missouri), donde
la casa MCDONNELL DOUGLAS
tiene su planta de fabricacion, entre
los dias 30 de mayo Y 3 de junio de
1978.

El avion utilizado en los vuelos
de evaluacion, fue un prototipo do-
ble mando propiedad de MCDON-
NELL, por lo que en todos los vue-
los acompand al piloto espafiol, un
piloto de la mencionada casa. El pri-
mer vuelo de cada piloto se hizo en
la cabina trasera para acomodacion,
lo mismo ocurrid con el segundo
wuelo del piloto con menos conoci-
miento del inglés. Por ser la primera
evaluacidn que se realizaba, en los
momentos iniciales se tocd un poco
de oido, dejando la iniciativa a los
pilotos de la compafifa, pero des-
pués del tercer vuelo, se puntualiza-
ron las cosas y la evaluacion se desa-
rrollé de acuerdo con los cauces
previstos. No fue posible el lanza-
miento de armamento, por la falta
de un poligono de tiro en las inme-
diaciones y porque a la sazon el
F-15 no estaba muy desarrollado en
este sentido. i

Los vuelos se desarrollaron sin
problemas, aunque con las limitacio-
nes lbégicas de tener lugar en un
aeropuerto civil con una gran densi-
dad de trdfico, esto obligaba a mo-
dificar sobre la marcha los perfiles

F-15 armado con misiles AIM-7, en las instalaciones de McDonnell en el Aeropuerto
Lambert (St. Louis, USA)

10.
1.

12.

13.

14.
15.

" 1e.

17.
18.

VUELO NUM. 2

Despegue con postquemador

Subida con potencia militar a 40.000 pies. Evolucion de actua-
ciones.

Evaluacién de actuaciones en crucero dptimo a 40.000 pies.
Evaluacion de cualidades de vuelo en crucero:

—  Acci6n inicial de los mandos.

— Estabilidad dindmica longitudinal y lateral-direccional.

—  Derrape estabilizado.

—  Manejabilidad lateral.

Margen de maniobra a 0°9 M/40.000 pies (max. postquemador).
Aceleracién de 0°9 M a 1.2 M/40.000 pies (max postquemador).
Cualidades de vuelo a 1.2 M.

—  Accidn inicial de los mandos.

—  FEstabilidad dinamica longitudinal y lateral direccional.

—  Derrape estabilizado.

—  Manejabilidad lateral.

Deceleracion con potencia militar manteniendo 4 g’s, hasta el
limite de maniobra.

Descenso a 15.000 pies. Vuelo en formacion y evoluciones sobre el
avion seguidor. i

Cualidades de vuelo con elevado angulo de-ataque a 15.000 pies.
Interceptacion frontal, caza a 10.000 pies y blanco a 15.000 pies
con BONM de separacién, con conversjén a cola.

Interceptaciéon frontal, caza a 10.000 pies y blanco a 500 pies
AGL con BONM de separaciébn a 25NM el blanco invierte rumbo
para mixima deteccion y blocaje en cola.

Combate cercano para comprobacidn de adquisicidon por HUD,
borefight y vertical.

Navegacion al gohgono de tiro a 500 pies AGL y 450 Kts.

Pasada con 30 y CCIP.

Pasada con 10° y autodrop.

Navegaci6én de regreso a la base.

ILS con toma final.

CUADRO NuUM. 2
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de vuelo, para adaptarlos a las res-
tricciones impuestas por el control
del tréfico.

VUELOS EN EL F-5E.

La segunda evaluacién en vuelo
realizada, fue la del F-5E, que tuvo
lugar en la Base Aérea de ED-
WARDS (California), los dfas 13, 14
y 15 de junio de 1978, llegdndose a
realizar, en contra de lo previsto,
hasta tres vuelos en el mismo dia y
de ellos dos por el mismo piloto.

Ninguno de los pilotos tenfa ex-
periencia en el F-5 y puesto que en
Espafia se disponia de los modelos
A y B, la NORTHROP aconsej6 que
se realizaran algunos vuelos en ellos,
antes de ir a Estados Unidos vy
siguiendo ese consejo, se aprovechd
la presencia del F-5 de la Escuela de
Reactores en Torrejon, para que ca-
da uno de los pilotos hiciera, si la
memoria no es infiel, dos vuelos pa-
ra que por lo menos en este caso,
no se fuera sin tener idea de como
era ei avion a evaluar. .

La evaluacidn transcurrid sin no-
vedad, excepto en el quinto vuelo,
en el que a poco de iniciarse el
mismo se encendié la luz de tren
inseguro y uno de los indicadores
del tren principal se puso en barbe-
ria. El piloto de NORTHROP que
iba en el avién seguidor comprobo
que, efectivamente la pata izquierda
estaba a mitad de su recorrido. Des-
pués de hacer varios intentos y ante
la imposibilidad de conseguir que la
pata subieta y se blocara, se bajo el
tren y se lanz6 el armamento a poca
velocidad, manteniendo una altura
de seguridad. Por supuesto en este
vuelo no se pudo completar la carta
de ensayo.

La experiencia conseguida en el
F-5E, fue muy buena pues acostum-
br6 a los pilotos espafioles a subirse
directamente a un avion monoplaza
sin haber pasado por un doble man-
do o haber dispuesto de mucho
tiempo para acostumbrarse al nuevo
avion,

VUELOS EN EL YF-17

Quizds una de las evaluaciones
mds excitantes para los pilotos espa-

fioles, fue la del YF-17 y ello por
varias razones: era la primera vez
que se iba a hacer un vuelo de eva-
luacién sin tener, por lo menos, un
vuelo de doble 'mando, porque aun-
que lo mismo habfa sucedido con el
F-5E, por lo menos en este se tenfa
la experiencia de haber volado el
F-56B en Espafa, que alin no siendo
igual, era bastante parecido; en se-
gundo lugar, porque el Gitimo vuelo
en el F-5E se hizo el 15 de junio
por la tarde y al dia siguiente, des-
pués de una hora y media de brie-
fing sobre el avion y emergencias
mds importantes y previa una puesta

NORTHROP tenfa razon, aquello
como avidn era una maravilla, ficil
de volar, sin limitaciones, no se po-
dia pedir mds. Para corroborar lo
que se acaba de afirmar, basten tres
ejemplos:

— En los vuelos que se realiza-
ban en avibn monoplaza, si el segui-
dor perdfa de vista al avibn que
hacia la evaluacion, se paraba la
misma hasta recuperar el contacto
visual. En los vuelos del YF-17, el
seguidor iba en un F-5E y sierhpre
perdia de vista -al primero en el
despegue; en ninglin caso se espero
a estar de nuevo en contacto, siem-

Evaluacién del F-5E, en la Base Aérea de Edwards

en marcha y rodaje de tres minutos,
se realizo el primer vuelo; y tercero,
porque los pilotos de NORTHROP
tenfan tanta confianza en su avién y
quizds inconscientemente en los pi-
lotos espafioles, que cuando el que
tenfa que efectuar el primer vuelo y
dado lo precario del briefling recibi-
do pidié mds informacion, la contes-
tacibn que recibié fue: “esto es un
avion, tu eres un piloto, pues a vo-
lar”’,

La evaluacién se desarrollé entre
los dfas 16 y 20 de julio de 1978
en la Base Aérea de EDWARS vy Ia
razon de volar el YF-17 fue, que no
habfa F-18L disponible (no lo ha-
bria nunca, ya que el avién no llegd
a fabricarse) tampoco el F-18A ha-
bia realizado su primer vuelo y el
YF-17 era el prototipo del que sal-
drian los dos citados.

Y resultd que el piloto de

pre se continud con lo especificado
en la carta de ensayo.

— En Ja Base de la US NAVY,
hablando con los pilotos alli desti
nados, éstos comentaron gue cuan-
do el YF-17 hizo unos vuelos de
demostracién sblo le faltaba hablar,

— Hablando con pilotos e inge-
nieros de unma compafifa ajena a
NORTHROP, uno de ellos comentd
que el avion perfecto debia tener: el
eje de alabeo del F-16 y el de ca-
beceo del F-18A, a lo que contesta-
ron los pilotos que lo habfan volado
“ese avidbn es el YF-17".

Pese a todo, la evaluacién no
transcurrid sin sobresaltos. En el ter-
cer vuelo estaba previsto que se
efectuaran aproximaciones y aterri-
zajes, simulando un motor parado,
el piloto encargado de hacer este
vuelo redujo el motor izquierdo al
ralenti y utilizé durante las manio-
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F-16 con diez Mk-92, preparandose para
una misibn de evaluacion del Programa

FACA
>

t:ras el derecho, pero lo que no sa-
bfa el piloto, por lo que se ha co-
mentado antes sobre |os Brieflings,
es que por debajo de ochocientas
libras de combustible, se interrum-
pia el trasvase entre los dos depbsi-
tos que alimentaban directamente a
cada motor. Como se habfa gastado
mucho mds combustible del depdsi-
to derecho, el motor de ese lado se
pard justo cuando el piloto estaba
virando para dejar la pista libre, lo
que provoco el fallo del antiskid y
de la direccion de la rueda de
morro, menos mal gue el piloto an-
duvo mds listo y consiguid evitar
que el avién se fuera al barbecho.

VUELOS EN EL F-16.

Estaba previsto que los vuelos en
el F-16, tuvieran lugar durante los
Waltimos dias del mes de junio de
1978, pero la revolucibén que supone
el que la palanca esté situada en la
consola lateral derecha y no tuviera
ningln movimiento, aconsejaba que,
por lo menqs el primer vuelo de
cada piloto, se hiciera en un avion
biplaza. Al no disponer en la fecha
prevista de ninguno de éstos, se pos-
puso la evaluacion.

se presentd en la primera gquincena
de octubre de 1978. Después de ha-
cer cada piloto un vuelo en un
avidén biplaza, se realizaron seis vue-
los en monoplaza, todos ellos en la
Base Aérea de EDWARDS. Los cin-

La ocasién de efectuar los vuelos |

co primeros vuelos transcurrieron

>

F-18 Hornet en configuracion A/A (misi-
les AIM-9 en punta de plano y AIM-7 en
fuselaje)

sin novedad, pero en el sexto que
era el primero solo de uno de los
pilotos y que tenfa lugar el sdbado
7 de octubre, debido a un falio del
antiskid se reventaron las ruedas del
tren principal; primero la izquierda
y después la derecha. El piloto con-
siguid mantener el avion en la pista,
pero cuando ya estaba a muy poca
velocidad se produjo un violento gi-
ro a la derecha de unos 270°, levan-
tandose el morro y dando con la
cola en el suelo. Ante esta situacion
el piloto par6 el motor inmediata-
mente, lo que hizo que se disparara
la hidracina, al estar el interruptor
de la misma en AUTO, ya que se-
gln los procedimientos el momento
adecuado de pasar el interruptor a
OFF, es al dejar la pista libre. La
hidracina, que es el sistema gque se
utiliza para poner en marcha auto-
maticamente en caso de parada, al
dispararse produjo una especie de
humo blanco gue envolvid al avién,
haciendo que la torre de control ra-

diara que el mismo se habfa incen-
diado. No hay que decir el susto de
todos los espafioles que, bien en el
avién seguidor o en la sala de tele-
medida, estaban a la escucha para
seguir las incidencias del vuelo. Jus-
to castigo a su perversidad por tra-
bajar en sdbado.

L.os vuelos no pudieron reanudar-
se hasta después de transcurrida una
semana, una vez reparado el avién,
que sufrid dafios en el tren, aletas
ventrales y cola, y efectuada la per-
tinente investigacién, en la que el
piloto decfa que cuando reventd la
rueda izquierda el avion se iba a la
derecha, dato que los americanos no’
cefan y que los registros confir-
maron, dando la razén al piloto es-
pafiol. Se continud la evaluacibn
que no pudo completarse, porque
en los dos (ltimos vuelos se subio el
tren del avion seguidor y como ya
se ha dicho que no se podfa perder
el contacto visual, se tuvo que limi-
tar considerablemente ambos vuelos.

= 7
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No obstante, la precisibén en los lan-
zamientos aire/superficie, realmente
algo extraordinario.

Para poder finalizar la evaluacion,
la casa General Dynamics alquild un
avién biplaza a la Fuerza Aérea ho-
landesa que, apoyado por un C-130
Relga, se trasladé a la B.A. de Torre-
j\(’)n permaneciendo en la misma en-
tre los dfas 20 y 26 de octubre de
1979. En Espafia se realizaron ocho
vuelos, que, salvo algdn problema de
mantenimiento, permitieron comple-
tar la evaluacidn. Es de destacar que
en uno de los vuelos, de las 880
millas de que constaba el recorrido,
414 fueron a velocidad superior a la
del sonido, lo que fue considerado
por algunos, como el record mun-
dial supersénico en avion monomo-
tor.

Pese a las precauciones tomadas
al principio, la realidad es que la
palanca lateral no presenta ningln
problema, adaptdndose a la misma
répidamente, en cuanto a su falta de
desplazamientc, el equipo espafiol
aconsejo se la dotara de cierta capa-
cidad de movimiento, para que se
pudiera saber cudndo se habia alcan-
zado el mdximo desplazamiento de
la misma.

VUELOS EN EL F-18A

Para completar la evaluacion del
F-18A, se fectuaron vuelos en tres
ocasiones diferentes: la primera de
ellas en la B.A de WHITEMAN
{Missouri) y las dos restantes en la
Estacion Naval de PATUXET RI-
VER {(Maryland).

En la B.A. de WHITEMAN, se
hicieron cinco vuelos, de los cuales
uno fue abortado en el aire, para los
gque se necesitaron cinco intentos,
porque el avidn se mostrd incompa-
tible con uno de los pilotes que
abortd en el suelo tres veces por el
mismo motivo, fallo del timdén de
direccion izquierdo. Los fallos ocu-
rridos, lo limitado del tiempo por e}
que MCDONNELL-DOUGLAS tenfa
alquilado el avidén y la adversa me-
teorologia, los vuelos tuvieron lugar
entre constantes nevadas entre los

dias 26 de febrero v 1 de marzo de
1980, impidieron que se completara
la evaluacion.

En septiembre de 1980 un avidn

‘F-18A, participé en el Salon Aero-

ndutico de Fanborough y MCDON-
NELL-DOUGLAS, siguiendo el
ejemplo de GENERAL DYNAMICS,
decidié que una vez finalizada la
demostracion aludida, el avién se
trasladara a Espafia donde se termi-
naria la evaluacién. Pero todo se
quedd en un plan, porque el avidén
sufrié un accidente, debido a un fa-
llo del motor, poco después del des-
pegue, estretldndose en el sur de In-
glaterra. Dentro de lo que cabe vy de
lo que supone la pérdida de un
avidbn hubo suerte, ya que ambos
pilotos pudieron saltar en paracai-
das, resultando con diversas heridas
de mediana gravedad y también por-
que el avién se perdid en ese vuelo
y no en el siguiente, en el que hu-
biera estado a los mandos de un
piloto espafiol.

Este accidente condiciond en
cierta manera el resto de la evalua-

cidn, ya que a! perderse el doble- .

mando nimero dos, hubo que apro-
vechar los breves periodos de tiem-
po en los que la NAVY podia pres-
cindir de un avidon y asi se hicieron
cuatro vuelos, todos el mismo dia
24 de marzo de 1981, y otros cua-

tro entre los dfas 1 y 4 de febrero
de 1983. Como se puede observar
las fechas no eran las mds propicias
en lo que a meteorologfa se refiere
y mucho menos en la costa este de
EE.UU., que es donde tuvieron lu-
gar los vuelos.

En la primera de estas dos Giti-
mas ocasiones resefiadas, se le apre-
ci6 al avidn una oscilacién en alabeo
cuando se alcanzaban los 17° de 4n-
gulo de ataque, que por tener gque
efectuar los cuatro vuelos en el mis-
mo dfa, no pudieron ser estudiadas
por completo. Hay que tener en
cuenta que MCDONNELL habfa alqui
lado el avion por cinco dfas y de
ellos sdlo en uno la meteorologfa
permitid hacer vuelos de evaluacidon
con cierta garantia.

Estas oscilaciones citadas en el
parrafo anterior unido a que no se
habfa lanzado armamento, aconsej6
urna nueva serie de vuelos, en los
que-se pudo observar que habfa de-
saparecido la oscilacién y en los que
se lanzaron ocho bombas MK-83,
cuatro de cada una de las dos Giti-
mas misiones, tomando como blan-
co un viejo barco varado en la bahfa
de CHESAPEAKE, Aunque la me-
teorologia no era muy favorable, se
consiguieron siete impactos sobre el
barco. N

Prototipo nGm. 3 del Mirage 2000, despegando en istres en uno de los vuslos de

evaluacién del Programa FACA

e
‘
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VUELOS EN EL [JIRAGE 2.000

Una vez decidida la inclusion del
Mirage 2.000 en el programa FACA,
eliminando el requisito inicial sobre
la procedencia del sistema de armas
elegido, se procedid a la evaluacidon
del mismo haciéndolo en dos fases
de las cuales:- la primera, gue se
hizo directamente en avién mono-
plaza, se efectud entre los dias 21 y
24 de noviembre de 1979, con un
total de cinco vuelos y la segunda
en los dfas 9, 10 y 11 de octubre
de 1981, con un total de seis vuelos
todos ellos en avion biplaza, tenien-
do lugar la evaluacién, en ambas fa-
ses, en el Centro de Ensayos en
Vuelo de ISTRES.

En la primera fase se evalud el
Mirage 2.000 s6lo como avidon, pues-
to que no tenia ningdn sistema inte-
grado, sin embargo en la segunda vya
se le pudo evaluar como un sistema
de armas. En los vuelos efectuados
se ha comprobado ‘que el Mirage
2.000, es un avidén francamente bue-
no desde el punto de vista aerodina-
mico, pues todos los inconvenientes
del ala en delta a baja velocidad y
elevado dngulo de ataque, han sido
superados con la adopcidn de man-
dos eléctricos, que proporcionan
una gran precision en el pilotaje y
permiten la estabilidad neutra y aln
\negativa.

Sien las evaluacionesrealizadas en
EE.UU., el piloto con titulo de en-
sayos tuvo problemas de idiomas, lo
que en cierto modo condicionaba su

actuacién, cuando llegd el momento
de trabajar en territorio francés, li-
bre de las restricciones que le impo-
nia el idioma, fue cuando demostrd
la conveniencia de contar en nuestro
Ejército del ‘Aire, con un mayor nu-
mero de pilotos con el curso de
Ensayos en Vuelo.

VUELOS EN EL TORNADO

Esta evaluacibén tuvo lugar en la
Base de MANCHING, situada a b0
Kms. al norte de MUNICH, donde
la casa MBB (Messerschmitt-
Bolkow-Blohm) tiene su planta prin-
cipal, entre los dfas 14 y 24 de
marzo de 1983, por lo tanto ha sido
la Gltima evaluacién efectuada. Se
realizaron un total de 11 vuelos y
de nuevo la meteorologfa fue la pro-
tagonista de gran parte de la evalua-
cion.

La evaluacién en vuelo del TOR-
NADQO tuvo caracteristicas propias
que la diferencian claramente del
resto de las realizadas, entre otras
era la primera vez que en el mismo
sistema habia que evaluar dos cabi-
nas y también la primera en que el
avibn tenfa geometria variable. La
verdad es gue resultd una de las
agradables, ya que s6lo en dos oca-
siones se hicieron dos vuelos en el
mismo dia y ademds éstos tenian
objetivos distintos, por lo que era
perfectamente factible que se reali-
zaran el mismo dia. La evaluacidon

“Tornado” despegando de la Base Aérea de Manching (RFA) armado con misiles
AIM-9 y bombas de 250 Kg., durante la evaluacidn

fue muy completa, incluyendo tra-
mos a muy baja cota y alta veloci-
dad en seguimiento automético del
terreno, tanto en zonas poco acci-
dentadas como en los Alpes. Por
primera vez se efectud tiro con ca-
fion, con un resultado satisfactorio
y el lanzamiento de las bombas, en
modo automatico y manual, demos-

rd la gran precision de! sistema.

Aungue en algan periodico apare-
cidé la noticia de que en uno de jos
vuelos, se habfa burlado la cobertu-
ra radar, la realidad es que ese vue-
lo, que tenia por objeto el tiro.
aire/superficie en un poligono en el
mar del Norte, se hizo todo &l a alta
cota y conducido en su mayor parte
por el sistema de vigilancia radar.

De las novedades que presentaba
el avion se puede decir que, el fre-
nado por inversidon de empuje es
realmente efectivo y que la geome-
tria variable, pese a ser manual, no
presenta ningln problema si se efec-
tha. el cambio de flecha en el mo-
mento oportuno, de todas formas
siempre se cuenta con el tripulante
de la cabina trasera para que de el
adecuado aviso y también con las
vibraciones y oscilaciones que se
producen cuando se exceden los
limites marcados para cada posicion
de los planos. '

EPILOGO

A las grandes satisfacciones teni-
das a lo largo de todas las evaluacio-
nes realizadas, hay que sumar:

— EI honor de haber acompana-
do al Excmo. Sr. Teniente General
D. EDUARDO GONZALEZ-
GALLARZA IRAGORRI, en el acto
de su nombramiento como Miembro
de Honor de la Asociacidbn Mundial
de Pilotos de Ensayo.

— El haber conocido y trabajado
con los pilotos e ingenieros de ensa-
yo de las distintas Compafiias invo-
lucradas en el Programa FACA. Su
apoyo ha sido extraordinario, pu-
diendo afirmarse que todos se han
entregado a su tarea con la mayor
dedicaci6bn y que en ning(in caso los
datos por ellos proporcionados, de-
jgban de ajustarse a ia realidad. A
todos las mds sinceras GRACIAS. B~
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EL F/A-18 “HORNET"
en las F.A.S. de otras naciones

FRANCISCO J. ILLANA SALAMANCA,
Comandante Ingeniero Aeronautico
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GENESIS E'HISTORIA

A principios de la década de los
70 las FAS de los EE.UU,, estaban
_evaluando intensamente los resulta-
dos y experiencias de la guerra en el
Sudeste Asiatico. Respecto al avion
de combate la polémica se centraba
principalmente sobre dos areas: Ma-
niobrabilidad contra velocidad vy

cantidad contra calidad; nada nuevo
en la aviacion militar donde se han
enfrentado estas cualidades desde la

 Primera Guerra Munﬂial hasta hq

5 veles de disponibilid
~ El Cuerpo de Marines (USMC),
- que tradicionalmente habia utilizado

- Paralelamente la. Marina de los
ZE.UU. (USN) se enfrentaba a una
serie de problemas que comprome-
'-’ﬂw la omramldad de sus 'avmmsf»

nes diferentes, cazas como el F-4,
ataque como el A-7, ataque ligero
como el A-4, reconocimiento, guerra
antisubmarina, alerta, guerra electrd-
nica, etc... El apoyo a la operacion
de esta variedad de aviones se hacia
muy dificil en el portaaviones don-
de habfa que almacenar una gran va-
riedad de repuestos, equipo, docu-
mentacidn, etc... A este hecho se su-
maba la baja fiabilidad y mantenibi-
Ildad de los aviones y como conse-
cuencia no se podla alcanzar los ni-
exigidos,

_los mismos aviones que la USN, em-

pezd a finales de los 60, a emplear

~sus propios modelos. Asi los Mari-

s compraron A—4 y AV-8A (Ha-
i , iba ha

cia el A-7. Este hecho complicaba el
problema logistico.

Como consecuencia de esta situa-
cion la USN cred un grupo de estu-
dio (Fighter - Study 1V} para definir
el problema y proponer soluciones,
este grupo llegdb a la conclusion de
que la tecnologfa disponible permi-
tfa el disefio de un avidén polivalen-

-te, de fiabilidad alta, bajo manteni-

miento y coste econbmico. El Man-
do Naval de Sistemas Aéreos (NA-
VAIR) dio luz verde al proyecto,
que se denomind VFAX, y, a me-
diados de 1974, las compaiiias fabri-
cantes de aviones fueron invitadas a
comentar los requisitos del progra-
ma. La respuesta fue favorable en el
sentido que los requisitos del VFAX
estaban dentro de las pombllidades
tecnologicas del momento.



Por su parte las Fuerzas Aédreas
de los EE.UU. (USAF) estaban, a
principio de la década de los 70, lie-
vando a cabo un programa denomi-
nado LWF (Light Weight Fighter)
para explorar las posibilidades de un
caza ligero, multi funcién, de bajo
coste y que pudiera ser producido
en masa. Se estaban evaluando en
vuelo dos prototipos, el YF-16, de
General Dynamics, v el YF-17 de
Northrop. Los resultados de esta
evaluacion fueron muy satisfactorios
y el Mando de la USAF decidié que
uno de estos aviones se convertiria
en el nuevo avién de combate
(ACF, Air Combat Fighter). Esta
competicion fue ganada, a principios
de 1975, por el YF-186.

En vista de los requisitos simila-
res en los programas de la USN y de
la USAF, el Congreso de los EE.
UU., sedirigid, en septiembre de
1974, a ila USN en el sentido de que
cancelase el programa VFAX vy co-
menzara unc nuevo, denominado
posteriormente NACF (Naval Air
Combat Fighter), estudiando versio-
nes derivadas del YF-16 y YF-17. El
deseo del Congreso era que los dos
servicios (USN y USAF) se pusieran
de acuerdo sobre el mismo tipo de
avion,

E! primer problema de este nue-
vo enfoque era que tanto General
Dynamics {YF-16) como Northrop
(YF-17) no habian disefiado nunca
un avion apto para operar desde un
portaaviones, por consiguiente la
USN exigié que se uniesen a un fa-
bricante con suficiente experiencia
en este area, asi General Dynamics
hizo equipo con la LTV (que habia
disefiado el A-7) y Northrop con
McDonnell (que habia disefiado en-
tre otros, el F-4 y trabajado en el
Programa VFAX) para desarrollar
una versidn naval de los prototipos.

Otro problema eran las propias es-
pecificaciones de la USN, aunque
conceptuaimente similar a la- USAF
en algunos aspectos, diferia en
otros, asi para el programa ACF el
requisito era de caza diurno mien-
tras que la USN gqueria un avion
todo-tiempo vy todo aspecto, por lo
que en el primero eran suficientes
los misiles tipo IR (AIM-Q) vy el

segundo necesitaba misiles de gufa
radarica (AIM-7).

Asimismo los modos de opera-
cion del radar en Aire/Superficie
eran mas exigentes en el avion naval
que en la USAF. Por consiguiente,
para gue los prototipos cumpliesen
los requisitos de la USN deberian
no sélo “navalizarse” (tren de aterri-
zaje mas resistente, aerodindmica pa-
ra el aterrizaje y despegue en porta-
aviones, etc...) sino que, ademds, la
avidnica deberia sufrir un profundo
redisefio.

A principios de 1975 la USAF
selecciond el YF-16 en un programa
cuando la USN estaba a mitad de
camino en la evaluacion del suyo. A
finales de ese afio la USN determiné
que la version naval del YF-17, era
la mas adecuada para las necesidades
del Programa NACF. Para ello el
YF-17 deberia sufrir un profundo
redisefio por lo que McDonnell ac-
tuaria de Contratista principal vy
Northrop de subcontratista; denomi-
nandose a este avién F-18A ‘“‘Hor-
net”. A partir de este modelo Nor-
throp ha estudiado una versidn
"desnavalizada” el F-18-L *‘Cobra”
que, a pesar de ser un proyecto
muy atractivo y con gran potencial,
no ha salido de los tableros de dise-
fio.

EL F-18 EN LA AVIACION NA-
VAL Y CUERPO DE MARINES DE
LOS EE.UU.

Los requisitos de la USN para el
F-18 se resumen en:

a). Sustituir a los F-4J ""Phantom
1" en el cometido de defensa de fa
flota, complementando a los F-14
en un segundo escaldon de defensa,
interceptando y destruyendo cazas,
bombarderos y misiles de crucero.

b). Sustituir a los A-7 "Corsair
II” como plataforma de ataque de
la Flota.

c). Alcanzar niveles elevados de
disponibilidad mediante una fiabili-
dad alta y unas necesidades de man-
tenimiento bajas.

d). Ser capaz de sobrevivir en
ambientes de amenaza muy densos,
utilizando procedimientos pasivos

(Baja detectabilidad, capacidad alta
para asimilacion de dafios, baja vul-
nerabilidad, etc...) v activos (Guerra
electronica).

e). Tener un coste de ciclo de vi-
da inferior a cualquiera de los avio-
nes de la Flota.

f). Ser apto para convertirse en
la plataforma de reconocimiento de
la flota, en sustitucion del RF-8, lo
que permitiria a la USN sustituir
tres tipos diferentes de aviones por
uno soélo.

Para el Cuerpo de Marines el
F-18 sera el primer avién con el que
puedan mantener la superioridad
aérea sobre el campo de batalla.
Sustituirid basicamente al A-7 en las
misiones de apoyo cercano e inter-
diccion en el campo de batalla,

El Programa F-18 en las FAS de
los EE.UU. comprende un total de
1.366 aviones (153 biplazas), el pri-
mer avién fue entregado el 18 de
noviembre de 1978 y han acumula-
do 'ya mas de 50.000 horas de vue-
lo. '

El primer escuadron operativo se
activdb en 1982 en la Base de Los
Marines (MCAS) de El Toro (Cali-
fornia) y ha sido el VMFA-314
“Black Knights'’, pocos meses des-
pués se activd el primer escuadrén
de la USN, el VFA-113 "Stingers”
en la Base Naval (NAS) de Lemoore
(California).

Para el afio gue viene esta previs-
to el primer despliegue en portaavio-
nes que sera realizado por el MFA-
531 “Grey Ghots” de los Marines.
Las entregas de F-18 para la USN y
USMC continuardn hasta mediados
de la década de los 90.

EL CF-18 EN LAS FUERZAS AR-
MADAS DEL CANADA

El 17 de marzo de 1977 comen-
z6 en Canadd el Programa NFA
(New Fighter Aircraft) para seleccio-
nar el avion de combate que sustitu-
yera a tres sistemas de Armas que
llegarian al final de su vida operati-
va a mediados de los 80. Estos Sis-
temas eran: el CF-101, “Voodoo”,
usado como interceptor en el NO-
RAD, el CF-104, “Starfighter’’, uti:
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lizado en OTAN vy el CF-5, “Free-
dom Fighter”, utilizado como apo-
yo cercano en el flanco norte de la
OTAN; de éstos solo el CF-b conti-
nuara volando va que las Fuerzas
Armadas def Canadd lo seguiran uti-
lizando como entrenador avanzado.

Los requisitos exigidos al NFA
eran:

— En Canada: Defensa Aérea de
Norteamérica y de su zona mariti-
ma.

— En Europa: Diversas misiones
{interceptacién, combate aéreo, in-
terdiccion, apoyo cercano) enmarca-
das dentro de los compromisos del
Canada en la OTAN,

El ndmero de aviones a adquirir
fueron fijados entre 130 y 150, ha-
ciéndose una primera seleccion de
los siguientes Sistemas de Armas:
Grumman F-14 “Tomcat’’, McDon-
neli F-15 "“Eagle’’, General Dynamics
F-16, McDonnell F-18 “Hornet”,
Northrop F-18L “Cobra’, Dassault
F-1E y Panavia Tornado. El 23 de

noviembre de 1978 esta lista fue
acortada hacia el F-16 y F-18A, y el
10 de abril de 1980 el Gobierno Ca-
nadiense selecciond el F-18A como
el nuevo avidn de combate, y firmd
un contrato de compra directa con
McDONNELL unos dias después.

Canada, debido a su posicidn
geoestratégica estd llevando a cabo
el proceso de adquisicion de sus
Hornets, mediante un contrato di-
recto (Comercial} con el fabricante
principal del avién McDonnell-Dou-
glas. En este contrato estan inclui-
dos 138 aviones, planes logisticos,
apoyo inicial de MCALIR, entrena-
miento, datos relacionados con el
programa canadiense, cooperacion
industrial, programas de pago, espe-
cificaciones y apoyo logistico a lar-
go plazo.

El presupuesto inicial del Progra-
ma fue 2.34 miles de millones de
dblares canadienses del afio 1977,
que se han convertido (aprobados
por el Gobierno de Canada) en 5.2

miles de millones de délares cana-

dienses corrientes.
Las Fuerzas Armadas del Canad§

operan el F-18 desde tres bases
principales. Cold Lake, Bagotville y
Baden-Soellingen (en Alemania) y
dos secundarias de despliegue: Co-
mox y Goosen Bay. Cold Lake *ha
recibido en 1982 su primer avién
{410 escuadron) y dispondra de 23
aviones, posteriormente recibird
aviones para formar otros dos escua-
drones operativos {12 aviones). Ba
gotville serd activado a finales de
1984 (dos escuadrones de 12 avio-
nes) y Baden-Soellingen a finales de
1985. Paralelamente Canada esta lle-
vando a cabo un programa de ho-
mologacidon de armamento nacional
utilizando dos aviones totalmente
instrumentados.

EL F-18 EN LAS REALES FUER-
ZAS AEREAS AUSTRALIANAS

En la RAAF (Royal Australian
Air Force) se inicid, a finales de
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Avidn ““Hornet”’ de las Fuerzas Aéreas canadienses

1976, un programa para seleccionar
el avion que sustituyese a finales de
la década de los 80 a los WMirage
1110 (Mirage ! fabricados bajo li-
cencia en Australia). Este programa
se llamé NTF (NEW TACTICAL
FIGHTER) vy en 1977 se selecciona-
ron los siguientes tipos de aviones:
F-18A, F-18L, F-18, Mirage 2000,
F-15 vy Panavia Tornado, poco des-
pués, en mayo de 1978, la lista fue
reducida eliminando al F-15 vy al
Tornado. Durante 1979 se estable-

cieron los requisitos que debian re-
gir la participacion de la industria
australiana en el Programa NTF vy se
invitd a las compafiias participantes
a efectuar sus presupuestos de com-
pensaciones industriales. Como con-

secuencia de los estudios de capaci-

dad operativa y compensaciones fue-
ron eliminados dos aviones, el
F-18L vy el Mirage 2000. Por Gltimo,
el F-18A y el F-16 fueron exhausti-
vamente evaluados operativamente
y, a finales de 1981, el Gobierno

Australiano decidié la compra de 75
F-18A.

Los requisitos operativos del
NTF son consecuencia directa de la
situacion geoestratégica de Australia;
primero, cualquier fuerza hostil de-
be cruzar una gran superficie de
agua antes de llegar a suelo austra-
liano; segundo, Australia debe ser
capaz de defenderse sin ayuda de
aliados; tercero, extensas zonas del
pais no disponen de un sistema ade-
cuado de control aéreo, y, por Glti-

¥
Yellowknife AFrobisher Bay
P =
- 7
glold Lake & ) Goose Bay 4
Comox & Gander Intl
. (% S e ‘
T~ i i . §

"\V\/j?m\pe{;zx Bagotville g R

North
S\Bay A
=3

Zona de defenisa aérea de los CF-18 canadienses
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F-18 instrumentado de Canada, lanzando bombas BL-755 durante un vueloc del programa de homologacion

mo, sera necesario desplegar el avion
a grandes distancias con un minimo
de apovo.

Consecuentemente el NTF debe-
ria cubrir tanto el Aire/Aire, Inter-
ceptaciéon y combate aéreo como el
aire/superficie, con especial énfasis
en el de la capacidad antibugue, me-
diante la utilizacion del misil Har-
poon,

Australia adquirird sus aviones
mediante un acuerdo tipo FMS (Fo-
reing Military Sales) firmando una
LOA por 75 aviones (57 monopla-
zas y 18 biplazas) con el Gobierno
de los EE.UU. a finales de 1981, El
costo del programa es de 2.430 mi-
liones de dblares australianos (del
afio 1981). ‘

Ei primer avién serd recepciona-
do por la RAAF en octubre de
1984, que junto al segundo seguira,
para el entrenamiento inicial de pi-

>

F-18 de las ‘“’Canadian Ammed Forces”

con armamento A/A

jotos vy personal de tierra, en los
EE.UU. Posteriormente se formara
el escuadron de conversion operativa
en WILLIAMTON, ésta acogerd a
otros dos escuadrones operativos, un
tercer escuadron estard basado en
Darwin.

Requisito especial de configura-
cion del F-18 en la RAAF es la
incorporacién de un equipo de HF.
para comunicacion a larga distancia
y la instrumentacion completa de
dos aviones para la homologacion
del armamento nacional australiano.
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“Hornet’” de la RAAF, armado con misiles AA AIM-9 y AIM-7 y antibuque ‘‘Harpoon”.

Lanzamiento desde un F-18 de un misil “Sidewinder’’, durante unos ejercicios.
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EL F-18 EN OTROS PAISES

Por sus caracteristicas de poliva-
lencia vy relacién coste/eficacia el
F-18 es cuidadosamente estudiado
por naciones gue estan en proceso
de seleccion de nuevos sistemas de
argnas.

En estos momentos las Fuerzas
Aéreas Helénicas consideran una lis-
ta que incluye el F-18A, F-16C vy
Panavia Tornado. La decision parece
inminente.

La produccidon programada del
F-18 es en estos momentos de mas
de 1.800 aviones, entregandose avio-
nes hasta mitad de la década de los

Mar e
o Ti”lore

*- Desierto
e Gibsar




¢ Sa S queo 0ol

E | Mmlsterlo de Defensa, a través de la Direccion General de Relaciones Informativas y Sociales de la
Defensa (DRISDE), ha pasado a formar parte como miembro de pleno derecho del Patronato del CIDOB
{Centro de Informacién y Documentacién Internacionales de Barcelona). Esta fundacién privada, que se cred en
'1978 estd especializada en el estudio de las relaciones internacionales, ‘subvencionando- aquellas investigaciones
que conSIdera de interés; dispone de abundante informacion procedente de todo el mundo y difunde diversas
‘publicacnones. La integracién de! Ministerio de Defensa responde al mterés en potenc:ar estudios referentes a

‘ segundad defensa y desarme. S

E E I Ministerio de’ Defensa ha establecido. mediante una orden mlnlstenal ‘la organizacidén y funcvones del
Servnmo Hxstonco y Cultural del Ejército del Aire que viene a integrar al Museo de Aeronautlca y Astronéu-
tica y al hasta ahora Seminario de Estudios Historicos Aeronduticos.

E i Servicio Hisiérico v Cultural del Ejército del Aire, constituido por el Instituto de Historiay Cultura, y el
Museo de Aeronéutlca y Astrondutica, serd dirigido por un Patronato, pTeSIdldO por el Jefe de Estado
“_Mayor del Axre ; o .

| lnst:tuto de HlStOI’la y Cultura {IHCA) sera el continuador del Seminario de EST.‘UdIOS Histbricos Aeronau-
tncos encargandose de impulsar y facilitar los trabajos de investigacién scbre la H:stona de la- Awac:on

e este nUevo orgamsmo, IHCA, van a depender a partir de ahora la Biblioteca Central del Aire, la revasta
AEROPLANO y esta revista, la Revista de Aerondutica y Astrondutica. ’

( E | Museo de Aeronautlca y Astrondutica, al que corresponde la custodia y cohsefvaciéh de los bienes
histdricos del Ejército del Aire, es el encargado de presentarlos en exposiciones permanentes y méviles para
general conocimiento y exaltacion de las mas relevantes gestas aeronautlcas.

L .as Compaiifas Matra y Marcel Dassault-Breguet Aviation han suscrito un acuerdo encaminado a determinar
el armamento con el que ird equipado el Mirage-2000. Matra propone el misil de combate Maig¢~2 'y el
misil de interceptaci6n Super 530D, el misil anti-radar ARMAT, el sistema DURANDAL contra pistas de
_aerédromos y la bomba de 1.000 kg. guiada por liser; las bombas frenadas el lanza-granadas BE LOUGA y. /os
fanzacohetes complementaran la dotacién de tipo téctico. '

L a Direccién de Aviacion Civil de /ndonesia ha encargado ala THOMSON CSF francesa el desarroflo de una
red de Control de Trifico Aéreo que supondra al finatizar el Programa la instalacién de 8 radares pr/mar/as .
TA-10 y TR- 23 11 radares secundarios RS-770 y RS-870 y 70 Cen tros de control de aeropuerto. )

e puede p/lotar un avién con el pensamiento. Esto afirma e/ Coronel O’Donnell, investigador en la Base *
Aérea de Wriht-Patterson, en Qhio y especialista en Blombernét/ca que es la rama que estudia la
" ‘modificacién en las actuaciones de un sistema mecénico, por medio de reaccmnes fisioldgicas, o de emisiones-
eléctricas de cerebro de una persona. : -
Lo qgue ocurre es que en su opinién, aunque tebricamente es pOSIb/e ‘nunca se efectuard este tlpo de
" pilotaje debido a que una persona puede accionar un interruptor, o pulsar un botén casi tan répidamente como
Jo. piensa y no compensa 1a enorme inversién de dinero y esfuerzos humanos que costaria desarro//ar el sistema
; ‘para ahorrar, tan solo, -unas diezmilésimas de segundo.,
F Una ut///zauén mucho més préctica de las ondas cerebrales serd Ia de utilizar miembros ortopédicos como
';“‘ueran propios. En ia actualidad, los estudios de O’Donnell se or/entan ‘al disefio de puestos de mando y
;‘,,cab/nas de pilotaje, ajustables a las caracteristicas especificas del cerebro-de ‘cada individuo en particular.
‘ - Més detailes en la informacién firmada por. Gene Hollingsworth, en Ia revista AIR FORCE, de febrero de
":,17984,
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EL ENFRENTAMIENTO ESTE-
OESTE

Por el almirante LIBERAL LUCINI
(REVISTA GENERAL DE MARINA -
abril de 1984) °

FEl pasado mes de abril ha publicado
REVISTA GENERAL DE MARINA un
nfimero monogrifico sobre el enfren-
tamiento en la mar, dentro del conflicto
Este-Oeste.

Un buen nGmero, con algunos articu-
los de gran valor, entre los que no pode-
mos menos de resaltar el del almirante
Liberal Lucini que los encabeza y en el
cual analiza las causas y los factores
esenciales de la actual situaciébn de en-
frentamiento entre los dos grandes blo-
ques.

Es un trabajo que se podria calificar
de modelo en su género. Sobre un tema
Qque tantos han estudiado a fondo ¥
comentado luego con mayor O menor
fortuna, y sobre el que, muchos mas
todavia, se manifiestan con ardor, pese a
ignorarlo casi por completo, pocas veces
—si es gque alguna— hemos leido una
sintesis tan sélida, precisa y objetiva.

Analiza la amenaza; examina minucio-
samente esos puntos que son, el tiempo
que la propia esencia de la democracia,
portillos abiertos a la agresion contra élla;

describe las diferentes estrategias que se |

encuentran hoy en juego y cimenta todo
ello en hechos reales gque expone con
sobriedad y transparencia, hasta alcanzar
las conclusiones légicas.

Ninguno de nuestros lectores, con to-
da seguridad, dejarf de subscribir este
artfculo, de su primera a su ultima pala-
bra.

EL C3 EN LA OTAN, MULTIPLI-
CADOR DE LA FUERZA

Por Willian Mc Laren (Military Techno-
logy - 3 - 1984)

Calificar al C3 (Mando, control y Co-
municaciones) de multiplicador dela
Fuerza es hoy, dfa, la frase de rigor, casi
tdpica, en cualquier Centro de estudios
militares. El autor de este artfculo, que
es el responsable de este proceso tan vital
en e} seno de la OTAN, se pregunta sin
embargo, si, m&s que multiplicador, en el
sentido de que su efecto equivalga al
incremento del nimero de los medios bé&k-
cos, no serf, mis bien un “Intensificador
de la Fuerza” pormque lo gque aumenta en
realidad, es la efectividad de los mismos.

Piensa que la amenaza soviética ha
crecido a ritmo més ripido que la tecno-
logfa occidental. No obstante; la obten-
cidn de Inteligencia por medio de
lo modemos sensores; el procesado auto-
mitico de los datos y la ripida difusibn
de ia informaecidn v las Hrdenes del man-
do, ea una palabra: un moderno y eficaz
sistema C3, podria, incluso, invertir la
iniciativa, aun despuds de lanzada una
ofensiva sovidtica.

De ahi la importancia de mejorar y
estandardizar el C3, entre las heterogé-
neas fuerzas de la OTAN, las cuales le
dedican el 40 % de su presupuesto.

El factor humano (el Jefe y los oficia~
les de EM.) seguirs siendo el m&s impor-
tante, pero el C3, gran ahorrador de
tiempo—, les descarga del trabajo de ruti-
na y les pemmite concentrarse totalmente
en sopesar la decisidn.

Todos estos rozamientos han conduci-
do a que la OTAN haya aprobado la
creacidn de un Plan Director del C3, en
el que deposita todas sus esperanzas.

EL BLACKJACK, EL MAYOR
BOMBARDERO DEL MUNDO

Por Bili
NACIONAL DE DEFENSA
5-1984)

Sweetman (REVISTA INTER-
B

Hoy, que un sabio, por un solo hueso,
puede reconstruir un animal antidiluvia-
no, no coustituye sorpresa que un técni-
co como Sweetman, tras estudiar simple-

‘mente una silueta, nos describa el super-

secreto nuevo avidn de bombardeo sovie-
tico, Blackjack, que estari operativo en
los aftos 1987-88, hasta el punto de
determinar la resistencia de los pivotes
de giro de sus alas, asi como las virtudes
vy desventajas del disefio.

De esta forma nos enteramos de que
se trata del mayor avidn de combate
disefado jaméis; que pesa un 60 % mis
que el norteamericano B-1; que Nevard
una veintena de los nuevos misiles de
crucero AS-X-15, o un gigantesco misil
supersdonico BL-10 de 3.200 km de alcan-
ce aparte de una avidnica tan completa
como la del B-1, con radar de ataque,
radar de seguimiento del perfil del terre-
no, detector de radares y, por supuesto,
lo Giltimo en CME.

Su radio de accidn seri superior a los
16.000 kms., y su relacidbn potencia de
fuigo-radio de accidn superior a la del
B-1.

La cadencia de produccidn se calcula
en unos 20 aviones anuales con lo gue
los aviones Bear y Bisbn temminarfin de
ser substituidos en 1992 5 1993.

El Blackjack presenta varios parecidos
con el H-1, lo cual, sin embargo, no le
hace caer al autor de este articulo en la
ingenuidad de quiénes llamaban ‘“Concor-
doff” al Tu-144, ya que es el primero en
reconocer que misiones anilogas exigen
soluciones similares. Todas las lavadoras
se parecen.

Termina opinando que la aparicidn de
este avibn no requeriri mejoras en los
medios de deteccidbn y control de inter-
ceptadores de la defensa adrea norteame-
ricana que esti garantizada, en este aspec-
to, con los E-8A, AWACS; aunque sf
exigird un mayor ntmero de vehiculos de
intexceptacidn.

Por R.S.P.

INGENIOS AUTOMATICOS TELE-
GUIADOS PARA EL CAMPO DE
BATALLA.

Por Brian Wanstall (INTERAVIA

-5.1984)

Ha estallado la guerra ESTE-OESTE.
Los jefes de las Grandes Unidades recla-
man el apoyo adreo que les es vital en
esos momentos crfticos. La_ respuesta es
siempre la misma: —Lo siento, no hay
aviones.

De esta forma lo ve Wanstall, conven-
cido. de que lo correcto es que todos los
aviones se concentren en la batalla porla
Superioridad Aérea. Abraza, asl, la tesis
iniciada recientemente en Francia y Esta-
dos Unidos vy que se expande con rapi-
dez, de considerar obsoleta la misién del
Apoyo Directo.

En algin momento, mercantiliza un
tanto su criterio al preguntarse si vale la
pena arriesgar un avidon de 15 millones de
dblares més su tripulacidon, por destruir
unos carros que valen apenas 2.

Es meticuloso, sin embargo, en la
parte positiva de su trabajo, al exponer
su conviceidn de que la solucidn esti en
los ingenios autométicos teleguiados, que
deben depender orginicamente de las
grandes unidades del Ejército de Tierra.

Estos ingenios —opina— satisfacen pers
fectamente las misiones de ataque directo
a radares o emisores; hostigamiento, loca-
lizacidn de emisores radio-radar; perturba-
cidbn de radares enemigos y actuacibn
como sefiuelos, a la par que dejan libres a
las Fuerzas Aéreas para sus especificas y
extremadamente mfis rentables misiones.

PROYECTO DE RADARES EN EL
ESPACIO.

Por Edgar Ulsamer (AIR FORCE - febre-
ro 1984)

Los soviéticos disponen ya de un sis-
tema militar de radares en el espacio, en
estado operativo. E1 Rorsat.

Los norteamericanos no tienen nada -
similar. A la solucién por medio de una
alternativa a corto plazo, basada en tec-
nologia va experimentada en el Lincoln
Laboratory, se ha preferido otra a largo
plazo, preconizada por la USAF, que no
podra estar operativa antes del afio
2.000.

E] autor expone las tareas que hay
que emprender con urgencia para perfec-
cionar y abaratar la tecnologfa necesaria
y expresa su conviceibn de que, cuando
este sistema entre en servicio podri, des-
de los 5.000 kms. de altitud, detectar,
seguir y destruir, en tiempo “casi-real”,
misiles de crucero, buques y aviones, a
despecho de que tenga caracteristicas
“Stealth” y de que se defiendan con
interferencias electrbnicas.

L - ]
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ENTREGA DE UN NUEVO ES-
TANDARTE A LA BASE AEREA
DE VILLANUBLA. Ei Ayuntamien-
to de Valladolid hizo entrega, en la
mafiana del pasado dia 12 de mayo,
de un nuevo Estandarte al Ala de
Transporte ndm, 37 en la Base Aé-
rea de Villanubla, con asistencia del

 Presidente del Congreso de Jos Dipu-
tados, don Gregorio Peces Barbas; el
General Jefe del Mando Aéreo de
Transporte, don Tomas Juarez Re-
dondo vy representacion del Capitén
General Jefe de la 1.2 Regién Aérea,
entre otras Autoridades Civiles y Mi-
litares de la Region, entre las que se
encontraban los Presidentes de la
Junta y de las Cortes de Castilla y
Ledn y la Corporacién Municipal en
pleno, presidida por el Alcalde don
Tomas Rodriguez Bolafos, acompa-
fiado de su esposa dofia lrene Santa-
maria, madrina del Acto, asi como
el Capitdn General de la 7.2 Regién
Militar, Gobernador Militar y el Co-
ronel Jefe de la Base.

Los actos dieron comienzo a las
12 del mediodia en la plaza de ar-
mas de la Base, con la celebracion
de una Misa oficiada una vez gue el
General Jefe del Mando Aéreo de
Transporte y el Presidente del Con-
greso pasaron revista a las Unidades
alli formadas.

Tras el oficio de la Misa se despi-
di6 al antiguo Estandarte y se pro-
cedio a la lectura de la Orden Minis-
terial de 18 de junio de 1979 por la
que se autorizd la nueva ensefia para
el Ala nam, 37.

La madrina vy e! alcalde pasaron
al estrado para proceder a la entrega
del nuevo Estandarte. Don Tomas
Rodriguez Bolafios dio lectura al
acuerdo del Ayuntamiento, que en
sesion ordinaria celebrada por el ple-
no de la Corporacidn el dia 30 de
noviembre de 1978, se aprobd la
propuesta de la Alcaldia de ofrendar
al Ala nam, 37 una nueva Bandera
que sustituyera a la concedida en
1983 “en la que se depositaba el
fervor de Valladolid al Arma de
Aviacidn”, al tiempo que expresaba

el honor y satisfaccion de estar pre-

sente en este acto.

Tras la bendicién del nuevo Es-
tandarte, dofia Irene Santamaria en-
tregé al Coronel Jefe del Ala nim,

37 ta Bandera y pronuncid unas pa-

labras en las que dejo patente su
emocion. -
““Si fas circunstancias me han
puesto en situacion tan especial, mi
presencia y representatividad es

compartida por la mujer vallisoleta-

na y espafiola. Entregar el Estandar-
te a la Base Aérea de Villanubla. tie-
ne para mi una doble connotacién
sentimental. Voy a entregarosio en
nombre de Valladolid y su Corpora-
cién Municipal, y precisamente por
ser la esposa del Alcalde, mi marido,

‘que fue soldado de Aviacién y co-

mo 6l dice: “Esas cosas no se olvi-
dan nunca”,”

“Ojald, lo deseo con toda mi al-
ma, ahadid lrene Santamaria, esta
ensefia nacional sélo sea precisa para
recibir el respeto, la admiracién y el
amor que merece de todos quienes
formais el Ala nim, 37 y también
de todos nosotros. Y siempre en
tiempo de paz. Que este Estandarte
os acompafie con mejor cielo y me-
jor ventura”,

A continuacion, el Coronel Jefe
del Ala nim. 37, y de la Base Aérea
de Villanubla, don José Sanchez Ro-
cha, pronuncié un discurso en el
que, dio la bienvenida a todas las
Autoridades a la Base, “parte del.
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“solar patrio en el que el Ejército del
" Aire cumple el sagrado deber de ser- |

"los altos valores morales A espiritu:

la CastIHa
kona de Espana y de
Y dijo que ”Espana

‘mento. Porg
tancia y el

“EL Cordne
manifestd

de Ia patna su mtegndad su

Ia 'Base en 1937 hlZO un
“que forma la

que nuestro_juramento a |
nos obliga sin contrapartida”.

Ia‘ Bandera ;

el Aerédromo Militar de Agoncillo
“la “Jornada de Puertas Abiertas”
| concaracter local, correspondlente"a;
| la Tercera Reglon Aérea.

“Los- actos - estuvieron presldsdos_
" por el Temente General ‘don Tomds
Juarez. Redondo Capttan General de.
“la- Tercera Regnon Aédrea v . GJMA— '
A el cual acompanado por el Co-

Sector Aereo de- Logrofio, reci-
icompaiid a las principales
utorxdades asistentes a la Jornada,
ntre las que po‘demos destacar a los
residentes de la Diputacidn General
del Consejo de Gobierno de la Co-
munidad Autdnoma de La Rioja, De-

la alocuc:on del

Coronel -
anchez ‘Rocha 'y la salva de fusile-
ria, se rmdleron honores a los caidos,”
- colocando el. Presxdente del Congre-

50, de los Dxputados yel General Je- ,
1 ~fe del Mando Aereo de Transporte

egado del Gobierno en la citada Co--
munidad,. Gobernador Mmtar etc.
Las'actlwdades que se desarrolla-
ron consistieron en visita libre por
el pubhco de las. mstalac:ones de la

“de Tropa Hangares, “Talleres de
-Précticas, Aulas, cine, en el que se
fproyectaban pellculas de interés ae-

-

. aeronautico y. de
- pudiendo acceder

. aribou -y - Aviocar asf
“como. observar de cerca dos helicop-
teros de_la UHEL-Il de las FAMET

| v avionetas de enlace U9Q. . .. -

; A io Iargo de la manana ‘en_dos’
- actuaciones diferenciadas se pudo“;
présenciar la’ demostracmn aérea 'y
de lanzamiento de paracatdtstas de’
a EATAM. Un T-9 realizd despe- -
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gues y aterrizajes cortos (STOL),
lanzamiento de cargas simulado a
baja cota (LAPES). Un T-12 evolu-
ciond sobre el Aerdédromo efectuan-
do las pasadas de lanzamiento de
paracaidistas, para posteriormente
unirse al T-9 en formacioén de pareja
sobrevolando el aerédromo. Seguida-
mente dos helicopteros de la UHEL-
I realizaron demostraciones de sus
posibilidades de maniobra en vuelo.

Como viene siendo habitual en

estas Jornadas se contd con una en-
tusiasta asistencia de pablico, que si-
guid con gran atencidn las exhibicio-
nes efectuadas, manifestando un es-
pecial interés en conocer de una for-
ma directa el modo de trabajar y
vivir de los componentes de las
Fuerzas Armadas, demostrado en
las constantes preguntas efectuadas
durante las visitas. a.las distintas De-
pendencias del Aerédromo.

MEDALLA DE ORO DE LA CRUZ
ROJA ESPANOLA A TITULO POS-
TUMO. E| pasado dia 16 de mayo
en la Base Aérea de Zaragoza tuvo
lugar un senciflo acto, en homenaje

al Capitan don Francisco Guardiola
Davo, fallecido en accidente aéreo,
con motivo de habérsele concedido,
a titulo postumo, la Medalla de Oro
de la Cruz Roja Espafiola.

El acto fue presidido por el Te- -

niente General Jefe del MATRA

don Tomés Judrez Redondo, al que

asistieron el Teniente General don
-Ricardo Arozamena Girdn, Vocal de
la Presidencia del Gobierno en la
Cruz Roja, el Vicepresidente de di-
cha Asamblea don Miguel Garcia
Chaparro, y otros componentes de
Ja misma. .

A las 12,30 horas el Coronel Idi-

goras Jefe del Ala 31 y el Presidente

de la Cruz Roja de Zaragoza, Dr.
Malumbres, ofrendaron una corona
de laurel en el Monumento a los

caidos, rezandose un responso,

A continuacién, en la sala de Pi-
jotos, el General Arozarena impuso
la Medalla de Oro a doifia Maria
Ochoa Gonzalez, viuda del Capitan
Guardiola.

IV JORNADAS DE ENDOSCOPIA
DIGESTIVA, Durante los dias 27 vy
28 del pasado mes de abril se cele-

braron en el Hospital del Aire las IV | '

JORNADAS DE ENDOSCOPIA Di-
GESTIVA, bajo el lema “LA EN-

DOSCOPIA HOY", organizadas por- |

el Servicio de Aparato Digestivo.

El acto de inauguracion fue presi- -

dido por el General Inspector de Sa-
nidad del Aire, don Juan Lépéz
Leodn, el General Jefe de Sanidad de
la Armada, don José Mateas del

Real y el General Médico Director
del Hospital del Aire, don José Bon-
mati Bonmati. '

Durante esos dias estuvieron pre-
sentes los mejores especialistas de
aparato digestivo y endoscopia espa-
fioles, y contaron estas Jornadas con
una participacion de 150 congre-
sistas.

IMPOSICION DE LA MEDALLA
DE ORO DE LA CRUZ ROJA ES-
PANOLA AL ESTANDARTE DEL
ALA 21. El pasado dia 17 de junio
84, en el transcurso del acto de Jura
de Bandera del ilamamiento 02/84,
la Cruz Roja Espafiola, a través de
su Centro Regional en Sevilla, impu-

-s0 la medalla de oro de la citada

institucion al Estandarte del Ala 21;
asi como la medalla de bronce al
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Coronel Jefe de la Unidad, don Ca-
-simiro . Mufioz Pérez y al Brigada,.
don Juan Sanz Pefiaiver, en agrade-
¥ mlento a la colaboracion que el

ha vemdo prestando a la men-

Sahchez—DaIp, Marquesa de Saltillo,
Pressdenta de Ia Asocnac:on Comar-

FLOTILLA DE AERONAVES DE

SES Como en afios anteriores,
os aviones “‘Matador’
‘fa’ 8.2 Escuadrilla de la Flotilla de

. manecxd o) recuentemente

tiro aire-superficie,- en’

" Poligon
de Tiro de Caudé.

ido renovar una

- componentes,

|
[ &
\ kcu\mi‘nﬁarido,, OR fa Militar .y

,i,

- ~junio tqu
ESCUADRILLA DE LA | General de
ESCUADRILL moratwos.de Ias 25 .000 horas de -

;[dei “avion espanol de -entre- |-

“vuel
~buen camino, y agradecié al Ejército

"ARMADA EN LA B.A. DE MA-
(Harrier) de |

Aeronaves de la Armada, han per= |
durante..
tres semanas en la Base Aérea. de.

" Manises, para efectuar-. misiones de |
P ‘ ;Coli y el Presndente de Construccxo- :

,nes Aeronéutlcas don Fernando de
la co!ocac;on:‘ 5
| de una corona de laurel al avién en |
haban cumphdo "Iasu

Esta presencta ‘ha permitidc ‘a Ios; . Caratt
el que se
- 25.000 horas de vuelo. ;

A continuacién tomé la- palabraw
el Coronel Director de la AGA.,
“quién después de sefialar que esta |
“celebracién coincidfa con el al
del Curso bdsico de los Alféreces .

“compafierismo

una Ofrenda a Ios Caldos de:kla Ar~'

7 VUELO DEL G101, El dfa 26 de |
la Academlag

Alre los.- actos .conme-_ | )
- ataque  al suelo. Finalizd haciendo

notar que la empresa estd en el

lugar en

namiento basico avanzado, C-101,

se .inicid con

fina

Alumnos de 4.° Curso, indic que a

los tres afios de vida y mas de.

veinticinco mil horas de vuelo, el

C-101 es un avidn de entrenamiento .

fundamental. Mds adelante, tras ha-

‘cer referencia que el C-101 habfa
sufrido - algn accidente por rotura

de rodamientos, apertura del tren de

aterrizaje y por pérdida de potencia |
en el despegue, el Coronel Gémez -
Coll dijo que el avién era fiable,
tenfa un mantenimiento sencillo y
econdmico, asi ‘como un alto. fndlce,"

“espaﬁo‘les y 12 extranjeros.

| ‘Academia General -del
- centro de ensefianza modélico com-
_parado con cualquier otro pafs del
1 mundo. Se. refiri6 més tarde en la
: evolucuSn del avién donde una re-
mot

L un paso adelante ‘en su configura-

El acto, en el que se encontraban
" presentes entre otros el General Di-
rector de. Ensefianza del Ejército del |
’ Alre don Porfirio’ Challon Corbalan
‘el Coronel Director de la Academia -
~*General del Aire, don Carlos Gémez - |

El Presidente de Construcciones
Aeronduticas expresd, a continlia |
cién,  la historia del proyecto del
avidn haciendo especial referencia a .
la partncxpacxén en el mismo de los

f'pllotos del Ejército del Aire. Més
‘adelante sefialé que el avién debe
-verse en el entorno donde opera,

indicando en’ este aspecto que la .
Aire es un

rlzac16n del mismo supondria

cién como avién tictico ligero de

del Alre el apoyo prestado, po-

‘niendo a su disposicidn la empresa

para hacer de ella un verdadero apo-

‘yo a las Fuerzas Armadas.

“El' General Chillén cerr§ el turno

~de intervenciones, diciendo estar or-
rgulloso de profesores,

alumnos y
mantemm:ento de la: A.G.A. asl co-

"mo de los demas espaiioles que in-

tentan hacer un servicio continuado

| a Espafia, y de CASA de quien dijo,

‘ha construido un avion que. traspa-
sara nuestras fronteras.

- -Se cerraron los actos con el inter- |
cambjo de recuerdos por ambas par-

tes junto con la entrega de diplomas
a los Alféreces Alumnos de 4.° Cur-

.50 que habfan realizado la suelta en
- este avibn, asi’ como al Comandante
‘Capell Lopez por haber alcanzando
_la 1.000 horas en C-101. @ o
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El 23 de julio de 1913 despegaba
de Farnborough el dirigible britini
co Astra-Torres XIV, para realizar
un crucero de prueba sobre el canal
de la Mancha, alcanzando, en vispe-
ras de la Primera Guerra Mundial, la
insélita velocidad de 85 kmyh., que
colocaba a Gran Bretafia en una
privilegiada- situacidén en lo referente
a la aerondutica bélica.

Este dirigible habia sido construi-
do segln las ideas desarrolladas por
el ingeniero espafiol Leonardo To-
mres Quevedo, que, nacido el 28 de
diciembre de 1852 en la cdntabra
localidad de Arenas de lIgufia, ape-
nas terminado el bachillerato habia
ingresado en la Escuela de Caminos
de Madrid, en 1870.

En el otofio de 1872 se encontra-
ba ¢l joven estudiante ocasionalmen-
te en Bilbao, y alli quedd encerrado
cuando el General Dorregaray sitiara
la plaza; Torres Quevedo se encon-
tré “voluntariamente” alistado en el
batallén auxiliar, haciendo guardias
y cubriendo puestos hasta que en
mayo siguiente, tras los durisimos
combates de Somorrostro, San Pe-
dro Abanto y Las Muilecas, hubie-

vron de levantar el cerco los carlistas:
Serrano entrd en Bilbao y el “volun-
tario” pudo reintegrarse a su casa y
a su Escuela, sin, en palabras de él,
haber disparado un tiro™.

Ingeniero de Caminos en 1876,
tras unos pocos meses de trabajo en
la construccién de una linea férrea,
viajo0 por Europa conociendo a las
figuras mas relevantes de la Ciencia;
sus medios de fortuna le daban una
gran independencia que €l aprove-
chava asi, °

Pronto empezé Torres Quevedo a
materializar las ideas que su privile-
giada y creadora mente gestaba, y el
primer fruto fue una maquina calcu-
ladora, algebrdica, para resolver
ecuaciones de cualquier grado. Pero
el momento mas interesante de la
vida cientifica del inventor esta rela-
cionado con su faceta aeroniutica.
En los albores de este siglo, cuando
sSlo se hablaba de las proezas de
Santos Dumont y de sus dirgibles,
y de los primeros pasos del vuelo
mecanico, Torres Quevedo seguia
con avidez los progresos de la navega-
cién aérea en la que se ‘inici6 en
1902, presentando ante la Academia

SEMBLANZAS

EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel de Aviacion

LEONARDO TORRES QUEVEDO
(1852-1936)

de Ciencias de Parfs, un anteproyec-
to de globo dirigible,

Entre los grandes problemas que
los dirigibles rfgidos planteaban, es
taban los derivados del peso y volu-
men de su compleja armadura, To-
rres Quevedo ided un sistema que
aseguraba la rigidez del aerostato
cuando estaba hinchado, pudiendo
plegarse para su facil almacénamien-
to y transporte, una vez desprovisto
de gas. Consistia la original solucién
en que el armazdn estaba constitui-
do por un sistema de cables de seda,
cosidos a la envuelta, formando un
conjunto de tridngulos que, al ten-
sarse la tela a consecuencia de la pre-
siobn interior, se veian forzados a
constituir una envoltura rigida; tres
cables corrian a lo largo de la super-

ficie del dirigible, y la seccion trans- .

versal de éste quedaba representada
por tres arcos de circunferencia. La
trama interior formaba una especie
de viga a la que iba unido el sistema
de suspension de la barquilla. Otra
de las innovaciones que presentaba

" el dirigible, era la de poder variar

* inauguracidn, el

durante el vuelo, por medio de un
volante, la posiciébn relativa de la
barquilla, modificando asi el centro
de gravedad del conjunto, con lo
que sin actuar los timones cambiaba
el angulo de encabritado o picado.,

En 1908 se efectuaron en el Par-
que de Aerostacién Militar de Gua-
dalajara las pruebas del dirigible de
1.150 m3, alli construido, a plena
satisfaccion de su inventor y del
capitdn Kindeldin que con &l habia
colaborado como experto en la ma-
teria.

Autorizado por el gobierno espa-
fiol, T'orres Quevedo cedid los dere-
chos de fabricacidn de su dirigible a
la casa francesa Astra, con exclusiva
de la explotacién de sus patentes,
quedando Espafia en el contrato
fuera de dicha exclusién,

Otra creacién realmente impor-
tante del inventor espafiol fue el
Telekino, ingenio que por medio d_e\]
las ondas hertzianas era capaz de
dirigir a distancia las evoluciones de
un buque o aeronave; con él trataba
don Leonardo de evitar riesgos inf-
tiles a los aeronautas, realizando los
ensayos de nuevos inventos, sin tri-
pulantes que hubieran de manejar
los timones, motores y otros ele-
mentos, sustituyéndolos por el Tele-
kino,

Gran renombre internacional al-
canzd el ingeniero espafiol, en 1906,.
con la construccién del funicular del
Niagara, ideado y proyectado por él;
hoy, casi setenta afios después de su-
Niagara  Spanish
Aerocar, sigue transportando viaje-
ros sobre las hirvientes cataratas,
sin que haya sido necesario reparar
“ni un. tornillo de la instalacién”., '

Don Leonardo Torres Quevedo,
tal vez el cientifico mds grande que
Espafia haya producido en los lti-
mos tiempos, murid en Madrid el 18
de  diciembre de 1936, cuando le
faltaban diez dias para cumplir
ochenta y cuatro afios, '
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la aviacion en los libros

LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviacién

GUIA ILUSTRADA DE LGS

BIVINS

Y AVIONES DE ATAQUE
MODERNOS

Bill Gunston

- Editorial
4y San Martin

- NOTICIAS SOBRE EL AUTOR

Hace unos muy pocos meses el
autor de la obra que hoy comentamos
apareci6 en nuestras paginas con moti-
vo:de su interesante texto “Helicépte-
ros. Militares’”’. En aquella ocasién
dectamos de Gunston que -y hoy volve-
mos a repetirlo- es un experto tratadis-
ta en la materia, de gran y probada sol-
vencia en los temas relativos a la actual
técnica aerondutica militar,

Recordemos que el escritor nortea-
mericano no es un desconocido en este
campo de accién. Es un notabilisimo
especialista en esta area de trabajo,
sobre la cual ha escrito varios libros y
diversos articulos. Hasta hace pocos
ahes fue constante colaborador de la
prestigiosa revista “Flight Internatio-
nal” asi como de la justamente celebé-
rrima publicacién “Jane’s all the
World".

COMENTARIO DE LA OBRA

El autor presenta su obra sobre el
mismo pie con que lo efectué en sus

FICHA TECNICA

Titulo original en espafol: “CAZAS Y AVIONES DE COMBATE MODERNOS”

Autor: BILL GUNSTON
Género: Técnica aerondutica
N.° de péaginas: 772 en total

N.° de ilustraciones: Mas de 205 a todo color, incluyendo también en blanco y
negro, cortes esquemdaticos de todos los prototipos resefiados.

1.2 Edicién en inglés: EDITORIAL SALAMANDER, Londres, ario 1980.

1.2 Edicién en espafiol: EDITORIAL SAN MARTIN, Madrid, 1982 aproximadamen-

te.
Traductor: JESUS SAEZ

textos anteriores. Es decir, ofrece una
amplia coleccién de fichas técnicas de
los actuales aviones de combate. En
esta relacién da cuenta, unc por uno,
de las principales caracteristicas de
dieseiio, de vuelo, pais y centro produc-
tor, desarrollo del proyecto, historial y
principales paises usuarios.

Esta ficha de datos estadisticos
abarca, nada menos, que a 65 prototi-
pos y estd ordenada alfabéticamente
segun el nombre industrial de su centro
de produccién. Sigue luego su denomi-
nacién técnica y el pais que originaria-
mente lo disefié y construyd.

Esta relacién de paises productores
comprende un total de 14. Son los
siguientes: EE.UU., URSS, Francia,
Gran Bretaiha, Alemania, ltalia, Suecia,
Argentina, India, Israel, Rumania,
Japén, China y Yugoeslavia.

Como es légico, los cuatro primeros
acapararan en calidad y cantidad los
primeros puestos.

En su compendio -siempre acompa- -

flado por las correspondientes foto-
grafias-, el autor presenta los principa-
les tipos de avién de combate apareci-
dos en los dGltimos veinte o veinticinco
anos. A este respecto podriamos dividir
el estudio en tres etapas sucesivas: los
aparatos que actuaron en la guerra de
Corea (1950-53), los que intervinieron
en la guerra del Vietnam (1961-73) y
los que estan en servicio desde esta ul-
tima fecha hasta nuestros dias.

En la primera etapa, Corea, el autor
menciona la introduccién de aviones a
reaccion (aunque todavia acompafiados
por los de tipo convencional), tales
como el “Sabre’” norteamericano y el
“Mig-15"" soviético. Un enfrentamiento
notable de la guerra de Corea fue el que
tuvo lugar en abril de 1951. Unos 115
"Sabre’’ se enfrentaron con unos 80
”Mig-15"". El resultado final fue de 8
aviones-soviéticos abatidos y 2 “Super-
fortalezas”” norteamericanas derriba-
das.

La segunda etapa se refiere casi
exclusivamente a la guerra de Vietnam
que registré6 grandes cambios en la
estrategia y la tactica aérea y la consa-
gracion definitiva del avion de combate
a reacci6n, tanto en modelos pesados
como en cazas de interceptacién. Por
parte estadounidense es la época clasi-
ca del ""F-100, Supersabre”, del
“F-101, Voodoo”, del”F-4, Phantom
11", del “F-104, Starfigther” y otros.con
un etcétera larguisimo. Por parte sovié-
tica, ademas del “Mig-15", la aparicion
en escena de los "Mig-17""y “Mig-21"",

Por Gltimo, en la tercera etapa de
1975 hasta nuestros dias, la carrera
tecnolégica ha adquirido un ritmo de
progresién geométrica. El avién que
hace unos pocos afos era considerado
como ideal ha dejado de serlo y ha teni-
do que ser urgentemente sustituido por
otro de mas elevadas caracteristicas.

La lucha competitiva en el mercado
internacional es muy dura. Los EE. UU..
aprestan sus ‘Phantom-IV”, el caza--
bombardero estratégico “F-111" y los
famosos interceptadores '‘F-16'" y
"F-18", este ltimo recién. adquirido
por el Gobierno espaiiol. Francia con la
formidable familia de los “Dassault’”;
"Mirage’’ “F-1", “F-2000”, “Etendart’’
y “F-4000”. Gran Bretafia sigue fiel a
su produccién nacional, de muy exce-
lente calidad, y colabora con Alemania
e Italia en el Tornado

Y por su parte la URSS no va en la
zaga del gran esfuerzo. con las sucesi-
vas series de los Mig {21, 23, 25 y 27)
de los ""Sukhoi” y los "Yakoolev”, y del
recién aparecido el todopoderoso
caza-bombardero “Blacjack’’ (en termi-
nologfa de la OTAN).

En resumen, cabe deducir que esta-
mos en crucial momento dde compe-
tencias, pero, como ya es habitual en la
tecnologia aeronéutica, sigue siendo de
transicién pues a estos Gltimos mode-
los seguiran indefectiblemente los de la
préxima manana. '
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GRAN ATLAS COLUMBUS DE NUES-
TRO TIEMPO. Publicado por Edito-
rial Sopena. Un volumen de 160 pdgs.
de 25 x 35 cm.

Es un Atlas facilmente manejable que
da una idea completa de nuestro mundo.
Todos los planos estin muy detallados a
todo color, y tienen una presentacién
doble, ffsica y polftica. Se incluyen unos
mapas que llama temiticos y que dan
informacién sobre precipitaciones anua-
les, isotermas, vegetacion y utilizacién del
suelo, densidad de poblacién, e industria,
energfa y minerfa. Los pafses 1beroamer1-
canos tienen un tratamiento especial,
disponiendo cada uno de eilos de in ma-
pa individual. Esta edicién es una especial
de Esparia, e incluye al final 32 paginas
de mapas con 17 sectores geograficos, a
escala de 1/800000.

CRAN ATLAS

Colombus

m@sﬁ?@ mmc},

Muy interesante es el Indice de Topo-
nimos muy completo.

La presentacidén sin ser lujosa es muy
buena y el tomo esti perfectamente en-
cuadernado, pudiendo ser abierto con to-
da comodidad, por cualguier parte.

ATC. Control de trifico aéreo, por José
Marfa Gil Diez, Un volumen de 340
pdgs. de 16 x 21 cms. Publicado por
Editorial Paraninfo. Magallanes, 25.
Madrid 15.

El Autor, Licenciado en Ciencias Flsi-
cas vy Controlador de la Circulacidon
Aérea, intenta en esta obra resumir y
abarcar todo lo relativo al Control Aéreo
v describe sus procedimientos operativos
v sus requisitos técnicos. La obra no esta
solamente dirigida a todos los profesio-
nales de Aviacién, tanto los de vuelo co-
mo los de tierra, sino también a todas
aguellas personas que sientan curiosidad e
interés por este tema. Para leer este volu-
men no se requieren conocimientos técni-
cos ni cientificos. En efecto el Autor
empieza dando unas nociones sobre Con-
trol Adreo, su necesidad v sus antece-
dentes histbricos. Pasa luego a dar unos
rudimentos de Aerodindmica, para expli-
car por qué vuela un avidén. Da también
2lgunos antecedentes histéricos , comple-
mentados con unas pocas ideas muy bien

bibliografia

expresadas, y terminando con una des-
cripcion del avion y la presentacion de
los principales tipos de aviomes, civiles y
militares. Las comunicaciones, el nervio
vital del Control Aéreo, son brevemente
revistadas, 1o mismo que las radioayudas.
Un tema tan importante como la Meteo-
rologia no podia faltar, v es abordada
con concisidn y claridad. Se define el
concepto de Espacio Aéreo, y su repre-
sentacidén a través de mapas y cartas.
Luego se mete de lleno en el tema ba-
sico, hablando de control de aerédromo,
de dreas (AC C), y de aproximacién.
Mencidén especial merece el control por
radar. Finalmente da unas cuantas ideas
sobre el futuro del control aéreo, hablan-
do de algunos proyectos en marcha.

En un extenso Apéndice se dan unas
informaciones relacionadas con el tema,
como son los indicativos de las principa-
les lineas Aéreas, los de lugar de los prin-
cipales aeropuertos nacionales y europeos
y mundiales, los regimenes de descenso
recomendables, la interpretaciébn de car-
tas, abreviaturas aeronauticas, términos
meteorologicos, sefiales vy procedimientos
de emergencia, normativa reglamentaria
relativa a planes de vuelo, caracteristicas
mas importantes de los aviones méas
corrientes, ejemplos de mensajes de TTY.
INDICE: Introduccidon. 2. Necesidad del
control. Espacio Aéreo controlado v no
controlado. 3. Antecedentes histdricos
del A.T.C. 4. ic
descriptiva del avidén. Tipos de aviones. 5.
Las comunicaciones. 6. La meteorologfa.
Temperatura vy humedad relativa. Nubo-
sidad, vientos, etc. 7. Las radio-ayudas. 8.
Espacios aéreos. 9. Mapas y cartas. 10.
Control de aerodrémo. 1l1. Control de
area (ACC). 12. Control de aproxima-
cién. 13. Control radar. 14. El futuro del
control. Sistemas de eliminacidn de coli-
siones. (CAS). Otros proyectos. Apén-
dice. Bibliografia.

ATCControl de
‘trafico aéreo

4. M. Git Biez

Aerodindmica. Anatomia .

LA UTOPIA DE LA PAZ Y EL TE-
RROR DE LA GUERRA, por Fere
nando de Sales Lopez, Un volumen de
279 pdgs, de 14 x 20 cms, Servicio de
Publicaciones del Estado Mayor del
Ejército. .
El autor de este libro Coronel de

Infanteria, diplomado de Estado Mayor,

es una pluma acreditada en temas mili-

tares. Aqui trata un tema de gran interés

v enteramente de actualidad. En efecto

etcu, McGraw~Hxll/1977/ 1,050 Ptas.

SPIEGEL Munay R Teorfa ¥y problemas de anéhsxs d”'

McGraw—Hﬂl/lQ 77/ 960 Ptas,

McGraW-HllI/1982/. 860 Ptas.

ULLMANN, John E, Teorfa y problemas sobre métodoV y
tracibn, México, etc., MecGraw-Hill/1979/. 1. 020 Ptas.

LARRECHE, Jean-C]aude. Basic. Introducclén a la p‘

ninfo, 1982. 550 Ptas.

LIPSCHUTZ, Seymoux Teorfa y problemas dr
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ahora, ¥y mas que nunca, se estd hablando
de paz v de guerra. Pero la mayoria de
las veces son comentarios completamente
indocumentados. Por ello es necesario
fijar ideas, definix conceptos y documen-
tar actitudes. Muchas veces, el terror tan
grande que se tiene a la guerra, hace que
se adopte la actitud de la avestruz, escon-
der la cabeza.

En la obra que reseitamos se incluyen
una serie de argumentos bien documenta-
dos, que unidos a unas reflexiones bien
estudiadas y ponderadas, permiten al lec-
tor adoptar una postura logica y perfecta-
mente coherente.

FERNANDO
PEZ

LA UTOPIA
Y EL TERROR
DE LA GUERRA

cowsccion ADALID

(BIBLIOTECA DE PENSAMIENTO MILITAR)
Servicio de Publicaciones del EME

Asimismo se da un resumen muy va-
lioso sobre tipologia de las guerras, esta-
do actual de las tensiones internacionales,
propagandas estratégicas prebélicas, mo-
vimientos pacifistas, tratados y conven-
ciones internacionales. Esto permite una
total clarificacion sobre el tema.

Como anexos se dan algunos datos y
declaraciones que complementan las ex-
plicaciones del texto.

La amenidad con que esta escrito el
libro, nos hace muy agradable su lectura
a la par que fructifera.

INDICE: Nota Editorial. Prologo. 1. La
guerra. Definiciones vy conceptos. 2 Se
puede erradicar la guerra? 3. Evitar la
guerra, 4. Prepararse parla guerra. 5. Pre-
pararse para la paz. 6. Situacién en el
mundo actual. 7. Un nuevo orden inter-
nacional, 8. La paz: un desafio para los
seres humanos. 9. REflexion finak
10.Anexos. 11, Bibliografia,

ESPANA Y LAS POTENCIAS NORDI-
cAS. “LA OTRA INVENCIBLE”
1574, por Magdalena Pi Corrales. Un
volumen de 226 pdgs. de 14 x 21
c¢ms. Publicado por Editorial San Mar-
tin. Puerta del Sol, 6. Madrid-14.

Esta obra Premio ““Virgen del Car-
men>’ 1982, trata de una parte de nuestra
Histowia poco conocida, como es la orga-
nizacién de una gran Armada para tratar
de someter a los rebeldes de nuestras
posegiones de los Paises Bajos. La Auto-
ra, icenciada en Geograffa e Historia
por la Universidad Complutense de Ma-
drid, es autoxa de diversos articulos sobre
temas navales. En el Primer Cougreso In-

ternacional de Historia Militar de Zara-
goza, presentd una comunicacion precisa-
mente sobre “Pedro Menéndez Avilés y la
Armada santanderina de 1574, que es el
tema de la obra que resefiamos.

El tema estd tratado de una forma
casi exhaustiva, y al mismo tiempo de
una forma muy amena, lo que hace que
pueda leerse como una novela. El texto
principal viene aclarado, sobre todo para
los estudiosos con numerosas notas. A lo
largo de la obra se pone en evidencia la
enemistad de las potencias europeas hacia
Espaia, probablemente envidiosas de la
gran preponderancia que habia alcanzado
entonces nuestra Patria. Destaca en esto
el papel de Inglaterra y su astuta reina
Isabel, que con su politica tortuosa trata-
ba de minar nuestro poderio.

Se describen detalladamente todos los
preparativos, abastecimientos recluta de
personal, construccién de navios, para lle-
var a cabo tamafa hazafia. En efecto, los
rebeldes, bajo la capitania del traidor
Guillermo de Nassau posefan, como ex-
pertos marinos que eran, una supremacia
naval en las Provincias de los Paises Ba-
jos. Bsto entorpecia enormemente los
desplazamientos y abastecimientos de
nuestros valientes Tercios. Esta Amada
santanderina iba a acabar con ese predo-
minio, pero cuando después de muchos
esfuerzos, parecia que se iba a culminar
ia gran obra, muere el Almirante Menén-
dez de Avilés. Esto dio al traste con la
flota.

Al final de la obra se incluyen docu-
mentos v extractos de ellos que aclaran
bastantes hechos de los relatados. Asimis-
mo la extensa bibliograffa sera de sumo
interés para los que quieran profundizar
sobre el tema.

Magdalena Pi Corrales

‘Espafia y las potencias nérdicas
«La otra
invencible» 1574

Pramio «Virgen del Carmen» 1982

Hditorial San Martin

INDICE: I. PRELIMINARES. PRIMERA
PARTE. II. Las coordenadas histdricas
generales del proyecto. III. La organiza-
cién naval y el marco geogrifico del Siglo
XVI. SEGUNDA PARTE. IV. Los antece-
dentes historicos inmediatos. V. El origen
de la Armada. V1. Estrategia y objetivos.
VII. Concentracion de la Armada. VIII.
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Esta obra es el volumen num, 102 de
la Coleccion Simposios, patrocinada por
la IAU (International Astromical Union).
Recoge los trabajos presentados en el
Simposio que tuvo lugar del 2 al 6 de
agosto de 1982 en Zurich (Suiza), en el
Instituto de Tecnologia Federal. A él
asistieron 170 cientificos de 21 paises,
entre ellos Espafia. El Simposio fue pa-
trocinado por la IAU, y recibio ayuda
econémica de esta y de otros organismos
suizos, asi como de la industria de dicho
pais, Este Simposio se convocd para de-
mostrar que después de muchos afios de
divorcio entre la Fisica solar y la estelar,
desde la ultima década se ha encontrado
una convergencia muy interesante, ya que
permite unificar teorias y procedimientos
e intercambiar datos y observaciones.
Fundamentalmente las observaciones rea--
lizadas con los satélites Einstein y IUE
han puesto en evidencia el papel de los
campos magnéticos en la estructura y en
el equilibrio energético - de las atosferas.
estelares. El1 presente ' volumen publica
toda la informacién de actualidad sobre
este tema.
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PROBLEMA DEL MES,

por MIRUNI

Juan pregunta a su amigo Pepe si to-
davia tiene una coleccidn de libros anti-
guos y Pepe le dice: Verss, regalé hace
tiempo la mitad de los libros mas la mi-
tad de un libro a mi cufiado y meses
después presté la mitad de los restantes
més la mitad de un libro a otro amigo y
resulta que ahora s6lo me queda un libro.
¢Cuéntos libros tenfa al principio Pepe?

CRUCIGRAMA 9/84, por FAA
1 2 3 4 5 6 7 8 9

—

SOLUCION AL PROBLEMA DEL
MES ANTERIOR

Cada 8 minutos.

Suponiendo que salen cada X minu-
tos, cuando yo me cruzaba con un tran-
via el siguiente tenfa que pasar X minu-
tos después. Si el tranvia iba en la misma
direccidn que yo, en 16 — X minutos
debia recorrer el camino que yo hacfa en
16 minutos. Luego el recorrido gue yo
andaba en un minuto, el tranvfa lo hacfa
16 — X

16
Si el tranvia iba en direccidn contra-

en minutos.

ria, nos cruzarfamos cada 6 minutos, des
pués de haberme encontrado con el ante-
rior y en el tiempo restante (X — 6)
debia recorrer el camino hecho por mf
en esos 6 minutos. Por lo tanto lo que
yo andaba en un minuto, lo hacfa el

—6
tranvfa en minutos.

Como lo que yo recorro en un minu-
to es siempre igual podemos igualar,

16 —X_X—6
———— ~— ~—— Resolviendo lar

deci
y ClY 16 5

ecuacién hallamos X = 8.
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JEROGLIFICOS, por ESABAG

¢Quién vuela hoy?

articulo

SOLUCION AL DE AGOSTO:
— Solo nota.

AJEDREZ, por SEVE

HORIZONTALES: 1.—Lugar poblado de pinos. Al reveés,
aula. 2.—Matricula, Bombardero SM-81, Matricula, 3.—Al revés,
afirmacién. Ampare de un peligro. Consonantes, 4.—Letra grie-
ga. Figurado, lovia finamente, Interjeccion, 5.—Al revés, pro-
vecto. Extrae, Importante industria italiana, 6..i—Al revés, inter-
ceptador F.86, Repetido padre. Elevaciéon del terreno, 7.—Al
revés, casa de campo. Al revés, se acercaba. 8.—Repito, reitero.
Onomatopeya del nombre de cierto vehiculo paiblico, 9.—Al
revés, isla del Mediterraneo, Campedn. Al revés, nifios peque-
fios, 10.—Al revés, sienta. Al revés, industria aconiutica espafio-
la. Al revés, eirculos, 11.—Percibes con la vista. Al revés, avion
argentino. Sonido agradable, 12.—Al revés, arrullo (repetido).
Florecerin los arboles, Reflexivo. 13.—Matricula, Avién Rock-
well T-39, Numero romano. 14,—Al revés, hermano de Moisés, .
Al revés, se quemaba. :

VERTICALES: 1.—Posee, Con falta ortogrifica, cuerpo re-
productor de los animales oviparos. 2.—Matricula, Avién Lock-
heed C-141, Punto cardinal. 3.—Al revés, letra griega, Avién
Aero L.39, Preposicion. 4,—Apédcope de “nido”. Aumentativo
de “paseo”. ApoOcope de ‘‘tara”, 5.—Al revés, planta de la vid,
Al revés, onomatopeya del ruido de algo que se rompe. Al
revés, descubra lo cerrado, 6.—Sortees algo. Matricula, Cultiva-
ra la tierra, 7,—Al revés, capital europea. Ponme al fuego.
8,—Cierto pez de rio, Al revés, barniz. 9,—Con falta ortografi-
ca, “hernia®. Al revés, matricula, Cuidado, 10,—Hebra produci-
da por cierta oruga. Andas hacia atras, Cierto EVA, 11.—Parte
del avién, Avién soviético Su-19, segiin NATO, Al revés, entre-
guen. 12,—Neutro. Al revés, soseria. Consonante, 13.—Niimero
romano, Avién SM-79, Vocal. 14.—Avién Polikarpov I-15, Al
revés, comen por la noche,

NUM. 39.— Blancas juegan .

y ganan

Solucién al ntim. 38

1.— DxCl! PxD
2.— TxTj A1R
« 3.— AxP! DxA
4,— TxA mate
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