EF-18/A (C-15):
HABLAN SUS PILOTOS
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Impresion del avién, respecto a
otros que han volado y su futuro

Cte. Beca.—He volado en muchos
aviones del Ejército del Aire: F-86,
Mirage IIl. F-5. Saeta. T-33 vy
ahora el F-18. Es el mejor avion
que he pilotado y tiene muy bue-
nas caracteristicas para un piloto
de caza, como su gran maniobra-
bilidad. potencia para alcanzar
"G's” y lacilidad para colocarse
siempre a las "6".

Cap. F .—Respecto al Phan
tom la dilerencia es total. En el C-
12 se va con mentalidad antigua.
con los relojes, horizontes. altime-
tros. etc.. que hemos tenido siem-
pre en las cabinas. Aqui hay un
cambio. Se basa en pantallas. dis-
plays e informacion digital. Es lo
que mas choca inicialmente. qui-
zas noten menos cambio los pilo-
tos que proceden del F-1.

Cte. Vieira.—El F-1 es mas
avanzado que el Phantom. pero es
de una generacion anterior al
F-18. Este es muy superior. Lo que
mas nos ha sorprendido son sus
caracteristicas de avionica e infor-
macion. porque otras las espera-
bamos. aunque vuelven a sor
prender una vez que se vuela el
avion, destacando la informacion
que almacena, que hay que saber
asimilar y utilizar.

El F-18 pertenece a una genera-
cion de la que solo hay en el
mundo otros 3 6 4 modelos y
todos los demas estan por debajo.
Requiere mucho tiempo adaptarse
plenamente a él por la gran canti-
dad de informacion que suminis-
tra. Son simbolos muy logicos,
pero muchos, y en una mision
deben ser asimilados y explotados
en muy poco tiempo.

Cap. Muioz.—El avion son 5
computadoras que dialogan con
otros 14 sistemas {‘Dm{)uteriza-
dos. a los cuales accede el piloto a
través de 4 pantallas. Es superior
en todo a los demas y aporta al
Ejército del Aire capacidades que
no tenia en aire-superficie (A/S).
navegacion... no hay que olvidar
que es un avion polivalente. Des
taco su capacidad de navegacion
en alta y baja cota. Creo que es un
avion que puede bombardear un
objetivo con mayor precision.

n aire-aire [A/A) innova en la
busqueda de blancos a baja cota
(look down]. Asimismo. permite al
piloto establecer una geometria
propia de interceptacion. Su al-
cance radar es el mayor que
tenemos y. en combate, su manio-
brabilidad deja pequenos a avic
nes que antes nos parecian muy
maniobreros. Es muy seguro por
sus dos motores, con equipos
duplicados v capacidad autonoma

para hacer aproximacion a cam-
pos en malas condiciones.

Muy importante. ademas. es su
capacidad para portar nuevas gene-
raciones de armamentos. Creo que
es el mejor avion I)olivaleme ope-
rativo que hay en el mundo.

Cap. Rosella.—Yo he volado el
Phantom y se nota que este avion
esta hecho por la misma compa-
nia. Me parece que la adaptacion
desde el C-12 es mas facil que
para pilotos que vengan de avio-
nes franceses. Las dimensiones de
cabina son mas parecidas al Phan-
tom que a los Mirage. La distribu-
cion de interruptores es muy
similar en el C-12 y en el C-15. y
no me sorprendio. La toma de tie-
rra es también parecida y las
caracteristicas de vuelo en manio-
bras con alto angulo de ataque,
con movimientos de pie y palanca.
son muy similares. situacion en la

ue no se encuentran los pilotos
ge Mirage y F-5.

Cap. Demaria.—He volado 5 anos
el F-1. antes el F-5 y prototipos
del C-101 durante un ano. Lo
primero quiero salir al paso de si
venir de un Phantom o de un
avion francés al F-18 es mas facil
o mas dificil: creo que para un
piloto proveniente del F-1 actual
el cambio no es mucho, por la
similar presentacion de informa-
cion en pantallas.

Lo que si es importante es que
el F-18 supone un reto para todo
el Ejército del Aire. Hay muchas
cosas que desarrollar en funcion
de lo que este avion puede hacer.
Si no se hace nos quedaremos en
el "puede” y el avion es muy vul-
nerable si no se le dota de toda su
capacidad defensiva.

Hay que fijarse en lo ocurrido
con el F-1, que modificandolo y
adaptandole nuevos sistemas des-
de el principio. blocajes automati-
cos de radar. deteccion y presen-
tacion sintética de blancos en un
buen “head up display”. ha lle-
gado a convertirse en un gran
avion, gracias a un programa con-
tinuo de mejoras que ha evitado,
en cierta medida, que quede obso-
leto. La gran capacidad actual de
los F-1 se basa en su permanente
actualizacion a lo largo de 10
anos. Si no se hubiera hecho.
seria imposible complementar el
hueco que deja el tener sdlo 72
F-18. Igualmente. para el F-18 hay
que estudiar. poner al dia y dis
»oner de gran cantidad de FLIR
{l]. bombas laser. "software”. etc..
si no tendremos un avion que
"puede lanzar la bomba tal”. pero
si no la tenemos. de nada servira
esta capacidad potencial.

(1) FORWARD LOOKING INFRA-RED.

El F-18:
avanzado

Cap. Arnaiz.—Cuando se em-
pieza a estudiar este avion. a
conocer sus grandes posibilida-
des, se ve una cosa: es un avion
pensado para armas inteligentes,
que puede lanzar con gran preci-
sion todo tipo de armamento. v
con capacidad para integrar las
armas que se puedan desarrollar
dentro de 20 6 25 anos. Es un
avion flexible que puede integrar
en su “software” cualquier sis-
tema de armas. Su precision acaba
con el concepto de emplear muchos
aviones y muchas bombas para
garantizar el éxito al atacar un
objetivo.

Cte. Vieira.—Hemos hecho ya
periodos de combaie contra los
F-1 y los resultados son muy bue-
nos. Dominio total en combate
uno contra uno y ahora estamos
dando el paso a combates multi-
ples. donde intervienen otros mu-
chos factores. En Estados Unidos
hicimos tiro A/A y A/S en muchas
modalidades y la precision es
extraordinaria. Hace [alta entre-
namiento. porque el avion no dis-
para solo. pero la informacion que
da permite, con muy pocas misio-
nes, alcanzar resultados espec-
taculares.

Cte. Beca.—El sistema de tiro
A/S es impresionante y facilita al
piloto toda la practica. Este avion
sorprende porque. casi sin entre-
namiento, se es capaz de obtener
los mismos resultados que des-
pués de estar 4 anos tirando con
otro avion. Conseguir dianas. po
ner la bomba en el blanco, depen
dia de muchos factores: direccion
del viento. velocidad, altura. an-
gulo.. En este avion todo se
reduce a poner una cruz, sistema
CCIP. y se llega al blanco. Un
ejemplo es que el primer dia que
fui a hacer tiro con este avion. en
6 traficos hice 5 dianas y la sexta
bomba cayo a 25 pies.

Cap. Arnaiz.—Ampliando lo di
cho por el Cte. Beca. el avion no
solo tiene una precision tremenda.
sino que incorpora modos que
permiten bombardear cuando antes
no se podia hacer: de noche, en
nubes. utilizando, por ejemplo, un
sistema LOFT muy preciso. De
noche no se necesita iluminacion
de blancos. porque los sensores
del avion los detectan y pueden
designarles para ataques con bom
bardeo automatico y de precision.
Lo mismo se puede decir del sis-
tema FLIR. Es posible, por ejem
plo, atacar a un camion sin verle
en ningun momento con seguri
dad de que sera alcanzado gracias
a los procedimientos de procesado
de blancos moviles en el suelo.

Un Sistema de Armas
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Cap. Azqueta.—Destaco, y lo
hemos éwd{do constatar, la gran
facilidad que tiene el avion para
navegaciones a baja cota noctur-
nas practicamente reales, utilizan-
do a la par el FLIR y el radar del
avion.

Cap. Mufioz.—Respecto a la ope-
ratividad nocturna del avién apo-
vandose en el FLIR, puedo indicar
gue utilizando solo las pantallas

el avion y en un clima desértico
con sus correspondientes réfagas
de viento, meneos, etc.. mis dos
primeras bombas. sin experiencia
en uso del FLIR y bombardeo sin
visibilidad, fueron a 24 y 26 pies
de la diana, habiéndolas lanzado a
6.000 pies.

Es obligado citar la capacidad
de los computadores de mision
del avion para cotejar todos los
movimientos de las masas de aire
que hay entre el avion y el objetivo.

La capacidad A/A del FLIR, solo
o asociado con el radar o el iner-
cial, incrementa la disponibilidad
del avion a todo tiempo practica-
mente al 100%.

Pero, todas las posibilidades del
avion, de la informacién que sumi-
nistran sus sensores, no sirven si
no se asocia el armamento que se
puede lanzar. Hoy hay misiles A/S
como el “Maverick"”, bombas guia-
das por television. o misiles anti-
buque como el "Harpoon™ operati-
vos en el F-18. Hay que considerar
los misiles A/A de la nueva gene-
racion como AMRAAM o AS ;
o los antirradiacion, HARM o ALARM,
sin dejar de lado las bombas laser
planeadoras que estan muy al
alcance de la tecnologia espanola.

Cap. Amaiz.—Ampliando impre-
siones sobre el FLIR, debo decir

ue de mis vuelos en Estados

nidos. el que hice con este sis
tema es el que mas me ha impre-
sionado por la capacidad que da
al vuelo nocturno y la precision de
disparos en baja cota también de
noche. Su blocg_le permite seguir
aviones a baja altura y con capa-
cidad para discernir el nimero de
aviones detectados y a veces, in-
cluso el tipo.

Cap. Rincon.—En aspectos gene-
rales del F-18, es admirable la
integracion perfecta que tiene en-
tre los diversos sistemas —las dos
computadoras de mision. la de
sistema de armas y todas las de
los distintos misiles—, y como
operan conjuntamente una vez
designado un blanco, consiguiendo
una precision perfecta. Es desta-
cable la programacion del “soft-
ware" que integra todos estos sis-
temas eliminando practicamente
los errores del piloto. Los proble-
mas de conexion que tienen otros
aviones y que hacen que no sepas

si va a funcionar el armamento,
aqui estan eliminados. El piloto
tiene presentacion cierta de que el
armamento esta listo y la seguri-
dad de que si aprieta el boton va
a salir y llegar al blanco con pre-
cision. Esto implica desde luego
una servidumbre, el tener una
capacidad autonoma de reprogra-
macion de este “software” en el
Ejército del Aire: este es uno de
los retos a superar.

situacion que resuelve el FLIR, y
en A/S la capacidad de integra-
cion para bombas laser y su
empleo fuera del alcance de la
artilleria antiaérea enemiga es fac-
tible tinicamente con un equipo
FLIR/LTD. Por ello, sera bienve-
nida la dotacion de estos equipos
gue. sin suponer un detrimento
e la capacidad de armamento,
potencian su utilizacion.

Una imagen que se va haclendo cada vez mas habitual: los EF-18 sobrevolando la capital
aragonesa.

Si esps sistemas se integran
con armas inteligentes. la capaci-
dad ofensiva y defensiva del Ejér-
cito del Aire se vera incrementada,
dada la posibilidad de lanzamiento
de misiles en “stand-off’ o de
neutralizar baterias enemigas usan-
do de manera integrada el arma-
mento ofensivo g los sistemas de
autoproteccion. Sin ellos, el avion
puede quedarse en un 30% de sus
posibilidades. Necesitariamos dis-
poner de misiles "stand-off” anti-
rradar. En A/A la capacidad de
derribo frontal que tiene el F-18
se ve disminuida cuando es nece-
sario identificar a un agresor,

. Muiioz.—No se debe olvi-
dar la necesidad de contar en el
avion con sistemas que garanti-
cen sus comunicaciones exterio-
res. El DATA LINK evita casi
totalmente la grave posibilidad de
interceptar, anular o embarullar
nuestras comunicaciones y es un
tema que se debe considerar muy
en serio, dado que el F-18 esta
capacitado para incorporar siste-
mas DATA LINK.

Cte. Vieira.—El Ejército del Aire
no dispone actualmente de avio-
nes capaces de realizar misiones
de supresion de defensas, con una
razonable probabilidad de éxito y
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abatido,
dotarle
de todos los sistemas que puede

llevar es desperdiciar buena parte
de sus posibilidades y no sacar
todo el rendimiento a la inversion
realizada.

Por otro lado, hay que plan-

tearse la gran capacidad de este

avién para atacar a blancos nava-
les: y no se deben olvidar nuestros
kilometros de costas y nuestros
archipiélagos. Son misiones que
puede cubrir perfectamente este
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avion, apoyando a la Armada en la
responsabilidad de proteccion de

los mares de nuestro espacio estra-
tégico dada la capacidad que tiene
el F-18 de reabastecimiento en
vuelo y todo el armamento anti-
buque 'ﬁe‘ puede llevar (“Har-
poor;". “Maverick”, bombas laser,
etc...).
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Los pllotos del Ala |5 muestran sus impresiones acerca de su adaptacion a los reclentemente estrenados EF-18.

Algunos también hicimos reabas-
tecimiento en vuelo, viendo la
sencillez de operacion desde dis-
tintos tipos de aviones, tanto
turbo-hélices como reactores de
diversos tamanos. En conjunto,
seguimos todo el proceso de los
pilotos de la Navy, salvo la califi-
cacion para portaaviones, que noso-
tros no vamos a utilizar.

Cap. Rosella.—Es destacable la
gran capacidad que hemos adver-
tido en los simuladores. Con sélo
6 sesiones, mi primer vuelo no
tuvo problemas. El simulador aho-
rrara muchos vuelos de entrena-
miento. quizas hasta un 60%.
Comparando los 5 tipos de simu-
ladores en que hemos podido

volar, el fabricado en Espana pa-
rece el mas completo.

Cap. Armaiz.—Del Phantom se
decia que era "una Fuerza Aérea
completa”. El F-18 lo es mas. El
avion puede hacerlo todo, pero,
cpuede el piloto estar entrenado
en el avion en todas sus modali-
dades? Es un problema muy gran-
de porque el C-15 es un avion
fabuloso para misiones muy diver-
sas, pero la cuestion es si las
puede atender todas bien un mis-
mo piloto. Sélo la experiencia nos
lo dira. Ahora estamos notando
que cuando estamos en una fase
haciendo una misién, en otras se
nota cierto “desengrase”. Cada
mision es tan compleja que nece-
sita una cierta especializacion.
Llegar a formar un piloto com-
pleto de F-18 no va a ser cuestion
de un ano. aunque sera mas
rapido que se forme en una
determinada especialidad y siem-
pre volando mucho. Es necesario
un entrenamiento fuerte para que
los pilotos dominen realmente el
avion en todas sus posibilidades.

Cte. Beca.—Es preferible que a
la Unidad se incorporen pilotos de
combate experimentados. Sélo tie-
nen que aprender el sistema de
armas, ya que dominan las técni-
cas de combate aéreo.

Cap. Demaria.—Sin embargo.
en Estados Unidos volamos el
F-18 con pilotos que solo tenian
100 horas. pero que van a volar
este avion 10 anos. Adquiriran

| gran experiencia sin quitar pilo-

tos formados a otras Unidades.
Cap. Azqueta.—Yo venia de un

avion sin radar. el F-5, y mi expe-
riencia es que la facilidad que dan
los simuladores para entender las
presentaciones de datos y siste-
mas del avion hacen factible la
incorporacion directa de alumnos
de la Escuela de Reactores.

Conclusién

El Cap. Azqueta nos resumia los
buenos comienzos que esta tenien-
do la Unidad: "La fiabilidad es
muy alta, por encima del 95%. El
propio avion analiza sus errores y
en todas las horas que hemos
volado, ain no se ha presentado
ningan problema en motor ni en
mandos de vuelo. Considerando
que es una época de aprendizaje y
que los aviones "sufren mas” que
con pilotos experimentados, es
destacable que no se haya presen-
tado ninguna averia importante y

ue estemos alcanzando mas horas

e vuelo de las previstas por la
gran disponibilidad que permite
nuestro mantenimiento”.

Era el punto final de esta con-
versacion donde queda recogido
parte de lo que es la experiencia e
inquietudes de estos pilotos. de-
seosos como todo nuestro Ejército
del Aire, de que el EF-18A sea real
y plenamente el Avion de Combate
y Ataque que el Ejército del Aire
selecciond para atender las nece-
sidades de la Defensa Nacional en
los proximos decenios v que al
avion soélo se le quede anticuado,
como indicaban anecdéticamente,
el reloj horario que lleva y que
sigue siendo de agujas. Nos falto
preguntarles si habia que darle
cuerda. B
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