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El comienzo

para todos, de la Virgen de

Loreto, marcé hace ahora algo
mas de un ano, un punto de inicio
para aquellos que tuvimos la suerte
y enorme responsabilidad, de formar
el grupo inicial de pilotos del Ejér-
cito del Aire., que marcharian a
EE.UU. para recibir instruccion en
el EF-18 y convertirse en los prime-
ros instructores de vuelo, que se
integrarian en el ALA 15, atin enton-
ces inexistente con tal nombre.

El 10 de diciembre de 1985, cinco
pilotos se reunian en el aeropuerto
de Madrid-Barajas, dispuestos a em-
barcar en un DC-10 de la compania
Iberia, rumbo a EE.UU,

Era el principio de una experien-
cia que dificilmente podra ser olvida-
da por los que componiamos aquel
grupo. Por otra parte, era el final de
una larga etapa de seleccion, para lo
que, en aquel momento, suponia
una de las mayores aspiraciones de
todas las tripulaciones de reactores
del Ejército del Aire: “"El Curso de
Instructor en Vuelo de EF-18".

I A festividad, tan entranable

18

Desde nuestro regreso, el dia 10
de julio de 1986, en vuelo directo
San Luis-Zaragoza., a bordo de los
cuatro primeros C-15 que recibia el
Ejército del Aire, son muchas las
ocasiones en las que, como es logico-
en nuestro diario contacto entre
companeros, han surgido las pre-
guntas sobre el resultado de nues-
tra estancia en Estados Unidos,
tales como el curso con McDonnell,
el entrenamiento con la NAVY y el
Marine Corps, las posibilidades del
avién, entre otras de un largo con-
junto de inquietudes.

La curiosidad es logica, a la revo-
luciéon que puede suponer la inclu-
sion del EF-18 en el inventario de
armas del Ejército del Aire, se une el
deseo de participar de una expe-
riencia, que es patrimonio de todos.
A ello va unido el hecho de que,
raramente, se produce un contacto
tan directo y prolongado con la U.S.
NAVY y Marine Corps, ya que nues-
tros cursos e intercambios, se reali-
zan normalmente con unidades de
la USAF.

Es el deseo de compartir esa expe-
riencia, el que me impulsa a escribir
este articulo.

Desarrollo del curso

El desarrollo del curso tuvo tres l

partes bien diferenciadas:

— Especializacion en inglés en la
BA. Lackland (TEXAS).

— Familiarizaciéon en el EF-18 en
la Cia McDonnell (San Luis M.O.).

— Plan de instruccién en el F-18
A para pilotos de CAT II, en la Esta-
cion Naval de Cecilfield (FLORIDA).

Comencemos por la primera de
ellas. Solo los que han pasado por el
"Defense Language Institute” de la
B.A. de Lackland, pueden compren-
der lo que suponen nueve semanas,
de un curso de bajo entrenamiento
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efectivo y alto costo, maxime cuando
el nivel de conocimientos de inglés
era alto, como demuestra el hecho
de que de los cinco componentes del
grupo inicial. dos de ellos poseen el
nivel “Domina” y 100% como resul-
tado de los examenes previos. y los
tres restantes con el nivel de “po-
see”, con resultados del 95% en los
examenes, a los que es sometido
cualquier componente del Ejército
del Aire, que marcha a EE.UU. para
recibir instruccién.

No obstante, la permanencia en
dicho instituto fue de gran valor en
la adaptacién a un sistema de vida,
en muchas cosas, diferente al stan-
dar espanol.

Es de justicia reconocer que el
Instituto realizé un esfuerzo, tra-
tando de adaptar nuestro plan de
estudios al hecho. oficialmente cono-
cido, de nuestra orientacion especi-
fica al vuelo y a la comprensién de
documentos y conferencias, de un
alto contenido técnico. a las que

ibamos a hacer frente, esfuerzo que
en parte fue frustrado, por la rigidez
y el bajo nivel de los programas dis-

ponibles, quedando todo reducido a
la flexibilidad de alguno de los pro-
fesores, que apartandose de los tex-
tos, fomentaron la conversacion asi
como la preparacion y discusion de
conferencias técnicas, entre noso-
tros. Esto supuso nuestro primer
contacto serio con el manual del EF-
18, que nos habia sido facilitado en
Espana y que se constituyé en uno
de nuestros textos de inglés.




Estoy seguro, y creo que todos
mis companeros en el curso coinci
diran, en que un entrenamiento de
otro tipo. realizado en contacto o
relacion con la siguiente fase del
entrenamiento, hubiera sido mas
eficaz a la hora de resolver los pro
blemas de adaptacion e idioma. que
inevitablemente surgirian y surgie-
ron, pues no es lo mismo pedir co-
rrectamente un café. que recibir
una conferencia en la que cada
frase es importante. seguir las ins-
trucciones de tu profesor de vuelo.
en medio de un combate a 7.5 G's.
que te llegan a través de la radio.
mientras ejecutas la maniobra co-
rrecta en un avién monoplaza de la
complejidad del F-18.

Finalmente. el 14 de febero. con
nuestro diploma bajo el brazo y una
altima foto bajo el lema "Here train
the leaders of the world”. cuyo sen-
tido exacto, los que por alli habéis
pasado entenderéis, emprendimos
viaje a San Luis.

Curso de Familiarizacion
en la Cia. McDonnell

Tres dias de viaje por carretera y
el encuentro con un San Luis cu-
bierto por la nieve. pues no en vano
estabamos en lo mas crudo del in
vierno, fueron el puente entre las
dos primeras etapas del curso.

Esta segunda parte. de familiari-
zacion con el F-18. constaba. como
casi todo Plan de Instruccion. con
las tipicas fases de tedricas. simula
dor y vuelo.

La instruccién Teodrica

Esta fase constd de 80 horas de
clase. repartidas en 11 dias habiles.
Al finalizar éstas. el conocimiento
tedrico del conjunto basico del avion.
era de un gran nivel. ;Como era
posible que en tan breve espacio de
tiempo y con tan apretado horario.
se hubiera alcanzado aquel nivel?

Al innegable esfuerzo de profeso
res y alumnos. se unia el empleo de
un sistema hasta entonces desco
nocido por nosotros. el C.A.L

El “"Computer Assisted Instruc
tion™ es. basicamente. un programa
de archivo de datos. al que se liene
acceso desde terminales indepen
dientes. que constituyen los puestos
del alumno. El Soltware del pro
grama incluye. no solamente la infor
macion sobre los sistemas [unda
mentales del avion, sino todo aquello
que se desee. en relacion con el
mismo. 'sistemas de armas”. “gue
rra electronica™ “técnicas de em
pleo™. ete. El alumno introducira en
su terminal. el numero de codigo
que le identifica y ante él aparecerd,
en pantalla, el listado de la informa
cion a la que se le ha autorizado

acceso, asi como su estado actual de
progreso en la instruccion. Debido a
que todo el trabajo desarrollado
queda en la memoria del ordenador.,
se puede controlar perfectamente el
desarrollo de la misma (tiempo em-
pleado por cada alumno. errores
cometidos, niveles alcanzados. etc.).
asi como el personal que accede a la
informacion.

Con la utilizacion de lapices de
contacto, se puede practicar el ma-
nejo de sistemas del avion. siguien
do los pasos de los diferentes proce-
dimientos, tocando y moviendo so-
bre la pantalla. los interruptores de
cada equipo. El ordenador me con
firmara si lo efectué correctamente,
0 si me equivoqueé y en qué lo hice.

El CALL constituye, de esta forma,
una primera etapa de simulacion
barata y eficaz. de forma que en la
primera mision de simulador, los
problemas que generan los errores
normales de procedimientos. o la
lentitud en su aplicacion, son redu-
cidos a la necesaria acomodacion a
la cabina del avion. Antes de ese
encuentro. el piloto habra efectuado
“fisicamente” la alineacion e intro-
duccion de datos al sistema de na-
vegacion y ataque, o habra introdu-
cido todos los datos del programa
que el computador de mision nece-
sita, para efectuar el lanzamiento de
una bomba sobre un objetivo. por
citar algunos ejemplos. y todo desde
su terminal.

La complejidad de los sistemas del
F-18. el hecho de ser un avion poli-
valente y de que sea manejado por
un solo tripulante, hace que el cons
tante estudio de sus sistemas v la
habilidad en el manejo de interrup
tores de efecto multiple, introduc
cion rapida de datos. etc.. algo que
alguien bautizo con el horrible tér
mino de "Switchologia”, cobre una
importancia sin limites y el dispo-
ner de sistemas que, como el CALL,
se estan imponiendo en todas las
entidades y empresas. en las que la
instruccion del personal es un factor
decisivo, resulta lundamental.

Sirvanos pues esa aplicacion del
C.AL como primer escalon de simu
lacion, para entrar en el repaso de
esa parte de la instruccion.

El Simulador

Todos sabemos que la va tan
repetida [rase "Asi como te entrenes
combatiras”. se va haciendo cada
vez mas dificil de cumplir. si el
resultado que pretendemos es la
obtencion de un nivel operativo, que
ante la posible eventualidad de em-
pleo de las armas de que dispone
mos. responda sin [raude ante ague-
llos que las pusieron en nuestras
manos. El vuelo supersonico. el

vuelo a muy baja cota a altas veloci-
dades. combate a baja cota, navega-
cion tactica nocturna. lanzamiento
de misiles aire-aire y armamento
aire-suelo. son algunos ejemplos de
misiones que suponen un aumento
del costo, del riesgo. o simplemente
del sacrificio que pedimos a aquellos
espanoles que viven cerca de las
areas de entrenamiento. Misiones
éstas, por otra parte, ineludibles en
numero minimo, para que comple-
mentadas con "simulaciones”, man-
tengan ese nivel de entrenamiento
al que hago referencia. Ello hace
que no podamos descuidar ni un
apice, todo lo que contribuya a
generar entrenamiento simulado.

Como dato diré, que una unidad
como el VFA 106, en la que mas
tarde nos entrenariamos, dispone de
siete sistemas de simulacion de
vuelo. tres para interceptaciones, dos
para empleo en combate aire-aire y
aire-suelo y dos para el entrena-
miento en vuelo instrumental, que
operan de 07 a 23 horas ininte-
rrumpidamente, siendo ademas com-
plementado con un sistema C.A.L.
para planes de instruccién téricos y
de familiarizacion con la cabina.

En nuestra etapa con McDonnell
Douglas. realizamos 14 misiones en
dos simuladores diferentes. Dichas
misiones cubrieron el "Vuelo basi
co”, "interceptaciones”. "empleo del
armamento A/A, "designacion y ata-
que a un objetivo terrestre”, y "gue-
rra electronica”™. De esta ultima. dis-
pusimos de una sola misién. pero
sirvio de ventana. por la que pudi
mos asomarnos a la auténtica capa-
cidad que el F-18 adquiere en una
guerra moderna, si se le dota de
todos sus sistemas (sensores. per
turbadores activos y pasivos, identi
licacion electronica y optica. misiles
de autodefensa y capacidad SEAD)
dotacion que aun suponiendo un
aumento del costo. reducen el valor
del famoso binomio “coste-eflicacia”
en un tanto por ciento tan alto. que
cualquier oposicion a ello. una vez
comenzado el programa. no puede
tener consistencia.

En esas 14 misiones, quedan in
cluidas dos que se denominaron
HOTAS (hands on throttles and
stick). en las que aprendimos a
manejar la practica totalidad de los
sistemas de ataque del avion. sin
mover nuestras manos de los con
troles. sistema que constituye una
de las caracteristicas mas peculiares
del F-18 y de los futuros aviones de
combate. En ellas también. tuvimos
que adaptarnos a las nuevas pre
sentaciones en pantallas, a la cabina
“digitalizada” del F-18.

Era un nuevo mundo. haberlo vis-
to en publicaciones o en los manua
les. no daba una idea de lo extrano
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que resultaba, que la velocidad no
estuviera en un anemometro clasico.
que el altimetro fuera una ventana
digital. en la que no puedes observar
la "tendencia del instrumento”, o el
empleo de las DDI (Multypurpose
Digital Display Indicators) en las
que la informacion seleccionada des-
de el MENU. es presentada al piloto.
Con el tiempo quedaria clarisimo,
que de no existir una cabina de ese
tipo. seria dificil para un tnico pi
loto. controlar la totalidad de los
parametros de una mision, pues la
informacion que un piloto puede
obtener. v necesita utilizar. en un
sistema como el HORNET. con todos
sus sensores [uncionando es tal. que
si estuviera constantemente presen
tada en cabina. ésta seria un mare
magnum ininteligible.

El tipo de simuladores utilizados
fueron dos. El primero dedicado a
las ya mencionadas HOTAS. consis-
tia en una simple cabina del avion.
con un sistema de visualizacion por
pantallas de television, que ademas
se empled en la parte de vuelo basi
co e instrumentos. El segundo de
ellos. se utilizo en la lase de empleo
del armamento tanto A/A como A/S.
Este equipo. mas completo que el
anterior, permite la proyeccion de
imagenes, que se reciben de una
camara de television que recorre
una enorme magqueta, en la que se
ha construido un escenario. con los
objetivos mas tipicos de una mision
de ataque a superficie. Las image-
nes son presentadas al piloto en
una pantalla. que cubre exclusiva
mente el sector delantero v en la
que no existia una muy buena deli
nicion de imagenes. No obstante, los
sistemas cumplian perfectamente el
cometido que se les exigia. Nuestro
encuentro con el auténtico simula
dor. de lo que en una unidad deno
minariamos “de plan 3", lo ten
driamos en los "Domos” de la Esta
cion Naval de Cecillield. a los que
mas adelante me referire.

El Vuelo

Nuestro primer contacto “lisico”
con el avion. habia tenido lugar el
21 de febrero. cuando. tras las acos
tumbradas 8 horas de clase. se nos
condujo a la factoria. con el lin de
mostrarnos  “in situ”, el procedi
miento de la "Revision Exterior”.

De este primer encuentro. puedo
decir que lo que mas nos sorprendio
fue el tamano del avion. pues si
bien su planta es de dimensiones
muy similares a las de un F4. la
altura de la cabina es muy superior,
vy en cualquier caso. mucho mas ele
vada que la del F 1. que habia su
puesto mi anterior etapa. Asimismo.
acostumbrado al material francés,
de cabina reducida e interruptores

FIGURA 1
THE F-18 UNLUKY 13

1. Sensacion confortable con al-
tos regimenes de descenso.

2. Falta de sensaciones a diferen-

tes velocidades.

3. Compensacion errénea para el
despegue.

4. Paso a "“Mecéanico” de los

mandos de vuelo.

5. Utilizacién del Piloto Automa-
tico a altas velocidades.

6. Doble fallo de generador.

7. Ingestion de Objetos Extrafios
(en tierra o vuelo).

8. Fallos del Hidraulico 2.

9. Técnicas de aterrizaje con vien-
to cruzado o pista mojada/he-

lada.

10. Problemas en la extension del
Tren (Planing Link).

11. Fijacién en la solucién de bom-
bardeo.

12. Utilizacién del Freno de Emer-
gencia.

13. Pérdida de conocimiento.

que se pueden calilicar de “delica-
dos”. la robustez del diseno del F-18.
marcaba una clara diferencia.

Aun tendriamos que esperar 10
dias para realizar nuestro primer
vuelo. Para ello. tal v como estaba
previsto en el programa. se utilizo la
B.A. de Whiteman. parte del SAC.
de la LLSAF.

MISIONES EN EL VFA-106

12.5%

T.A.S.

34.4%
TAA Tiro Aire- Aire
TCA Tacticas de Combate Aéreo
MBC Maniobras Basicas de Combate
AAA Interceptaciones Aire-Aire
FAM Familiarizacion
REAB Reabastecimiento en vuelo
LAT Maniobras a baja cota
NAV Navegacion a baja cota
TAS Tiro Aire-Superficie

FIGURA 2

Alli los vuelos eran tranquilos.
debido a la casi total ausencia de
trafico. que nos permitia la realiza
cion de los vuelos de transicién, con
la mayor comodidad.

Para los traslados San Luis-White-
man, se utilizaba un avién C-90 que
nos recordo nuestro tiempo en MA-
TACAN en 1976.

El primer dia de vuelo se [ijo para
el 3 de marzo de 1986. como estaba
previsto en el programa (figura 1).
Aproximadamente a las 11 de la ma-
nana. llegaban los CE-15. 01 y 02 a
Whiteman, siendo recibidos por el
Coronel Agregado Aéreo y el Coronel
Jefe de la oficina del programa en
San Luis, acompanados por el Coro-
nel Jefe de la B.A. de Whiteman vy el
equipo de mantenimiento hispano-
americano completo.

Acto seguido se realizaron los tres
primeros vuelos de familiarizacion,
que marcan el comienzo de la anda-
dura aeronautica del 151 Escua-
dron, siendo las tripulaciones:

— VIEIRA/FRAZIER
— ARNAIZ/DESMOND
— DEMARIA/DESMOND

Los vuelos realizados fueron un
total de 11 por piloto. divididos en
6 vuelos de familiarizacion (1 noc
turno). 2 de empleo A/A (1 en cabi-
na trasera) y 3 de empleo A/S (1 en
cabina trasera).

El calendario previsto para estos
vuelos se cumplio. practicamente.
como estaba previsto. con ligeras
modificaciones. a las que obligo el
mal tiempo reinante durante algu
nos dias. La totalidad de los vuelos
se habian cumplido el 22 de marzo
v a ello contribuyo la gran fiabilidad
que el avion demostro desde el prin
cipio.

No quiero dejar esta fase sin recor
dar aqui a nuestros dos instructores
de vuelo. excelentes pilotos ambos,
con historiales bien distintos.

Al Frazier. experto piloto de F-4 en
la US.AF. v experto también en F
15. Jefe de pilotos de McDonnell Dou
glas. v Dave Desmond. experto piloto
del Marine Corps en A-4. instructor
de F-18 en el primer escuadréon que
lo recibio. los "Black Knights™ de la
Estacion Naval de Lemoore. y que
actualmente trabaja también en la
Cia. McDonnell.

En los vuelos con ellos. pudimos
apreciar que las mismas amistosas
diferencias que siempre han tenido
aviadores v marinos pilotos. son
universales. Ambos siguen en nues
tro recuerdo, no como profesores,
sino como auténticos companeros
de vuelo.

Pero volvamos al companero de
todos. el F-18. Los vuelos realizados
en simulador. hicieron que la adap
tacion al avion fuera muy buena.
Por otra parte. si la marcada dife
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HERE TRAIN THE LEADERS

O

OF THE WORLD

S S T TR e o

A7

El 14 de febrero. con nuestro diploni bago ol braco v una aldtiaa toto biago o lema “Here

train the leaders of the world"” emprendimos viaje a San Luis,

rencia de diseno entre el material
francés y el americano, se habia
hecho notar aquel primer dia. al
volarlo, la suavidad de mando. la
respuesta al vuelo a baja velocidad.
“volar la incidencia”, el estar acos-
tumbrado a encontrar parte de la
informacion en el HUD, etc.. hizo
que la adaptacion fuera cuestion de
minutos. Estoy totalmente conven
cido de que un piloto de F-1, no
encuentra en su transformacion al
F-18. mas que recuerdos mejorados
al maximo, del maniobrero F-1. En
cualquier caso, las excelentes cuali-

dades de vuelo, ponen de manifiesto
que. sea cual sea la experiencia an
terior. la adaptacion al vuelo basico
del avion es rapidisima.

Una de las maniobras que mas
sorprenden en los vuelos de familia-
rizacion y que pone de manifiesto la
extraordinaria capacidad de manio-
bra del avion. es el looping. que en
la configuracion mas inestable (do
ble mando con depésito central) y
comenzando con una velocidad indi
cada de 250 KIAS a 20.000 ft. es
capaz de realizar. ganando en la
maniobra 1.500 f1.

vV )

N

Nuestro primer contacto fisico con el avién (uvo lugar cuando se nos condujo a la factoria
con el lin de mostrarnos “in situ” ¢l procedimiento de la Revisién Exterior.

Otra cosa es el empleo de los sis-
temas del avion, que requiere gran
cantidad de estudio, esfuerzo y en-
trenamiento.

Las lecciones de Al y Dave, nos
ensenaron a sacar lo mejor del F-18
y también a ser conscientes de lo
que llamamos “puntos débiles”,
aquéllos que todo avion tiene y que
merecen especial atenciéon en la fase
de entrenamiento inicial. los "F-18
Unlucky 13" (figura 2).

Nadie piense al leer la lista. que
son problemas constantes al F-18,
nada mas lejos de la realidad, sim
plemente, son aquellos puntos en
los que el piloto debe poner especial
cuidado y que. aun en el caso de un
fallo, el avién posee recursos sufi
cientes como para salir airoso de
cualquier situacion.

Todos ellos podrian ser objeto, in-
dividualmente, de un articulo. pero
quiero resaltar. por casi totalmente
nuevo, el ultimo, causante ya de ac
cidentes mortales en aviones del
tipo F-16 y que nos recuerdan la
imperiosa necesidad de un progra-
ma serio. de entrenamiento fisico/
psiquico. en las unidades de FF.AA.
que operan aviones de altas caracte-
risticas.

Como apuntaba anteriormente. el
22 de marzo, con el programa total-
mente cumplido, se celebré una pe-
quena v familiar “ceremonia” de
graduacion”™ en la que recibimos
con orgullo los certificados de entre-
namiento y un pequeno objeto. de
escaso valor econémico pero de gran
simbolismo. “un puntero”. como
avance de la gran cantidad de teori-
cas, que en el Ala 15 nos esperaban
a nuestro regreso.

La fase con McDonnell habia con
cluido y la expectacion estaba ahora
en nuestro encuentro con la NAVY,
De nuevo un largo viaje en coche
seria nuestro puente, esta vez con el
desahogo de disponer de una sema
na de intervalo. hasta la fecha pre
vista de presentacion en Cecil, el 7
de abril. Suponia nuestro primer
permiso desde el pasado verano y
seria el Gltimo hasta que finalizara
el 86. Para algunos de nosotros
suponia algo mas, el reencuentro
con nuestras familias que tras cua
tro meses se reunieron con noso
tros. juntos y. mas auan. con la
incorporacion mes y medio mas
tarde del segundo grupo. formamos
una auténtica “colonia” de 10 fami
lias. que contribuyé a que el naci
miento del Ala 15 estuviera rodeado
de un ambiente de companerismo y
unidad, que esperamos perdure a
través de los anos y aumente con el
crecimiento del Ala. Soy consciente
de los constantes sacrilicios que los
prolesionales de la escala del aire.
pedimos a nuestras familias. en
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cualquier empleo. con los numero
sos cambios de destino que la dedi
acion a nuestra prolesion exige. v
quiero desde aqui rendir homenaje
a ¢éllas por su desinteresada entrega
v colaboracion.

El entrenamiento con la NAVY
y el Marine Corps

La Estacion Aéro Naval de Cecil
Field data de 1941 v toma su nom
bre en honor al comandante Henry
Barton Cecil. que perdio la vida en
un accidente. a bordo del dirigible
AKRON en 1933, NAS Cecil Field. es
la base de los aviones de la flota
americana del Atlantico S-3A. asi
como tres Alas aéreas de portavio
nes y dos escuadrones de reserva.

De los dos escuadrones de F 18
estacionados en Cecil. el VFA 106
esta dedicado a la transformacion y
entrenamiento de pilotos en F-18. y
fue en él donde recibimos la totali
dad de nuestra instruccion.

El dia de presentacion fuimos reci
bidos por el LT.CDR J. W. Peterson.
Jele del Escuadron. Nuestro grupo
fue denominado como la “clase 6S
86", que recibiria la instruccion al
tiempo que la clase 6 86 de pilotos
estadounidenses.

Nuestro entrenamiento constaba
de 35 misiones/piloto, con un total
de 242.5 horas de vuelo. La figura 2
muestra la distribucion de éstas
con arreglo a los porcentajes de
cada lase.

Todas las misiones eran voladas
previamente en los simuladores y
eran acompanadas de un conjunto
de teorias de empleo tactico.

Previamente, tuvimos que pasar
un examen de conocimiento general
del avion y emergencias en simula
dor, que conflirmé el alto nivel de
preparacion que recibimos en San
Luis. A este examen, siguio la pri
mera fase del curso, que era requi
sito indispensable para recibir entre
namiento en la NAVY. el "Water Sur
vival”. Con una duracion de Ires
dias. entre teoricas v ejercicios den
tro y luera del agua. fue una intere
sante experiencia. nueva para todos
nosotros y de gran utilidad.

Los simuladores y el sistema CA.L
estaban a nuestra disposicion du
rante todo el tiempo. de forma que
en las horas que no estaban pro
gramados para una clase, cualquier
alumno podia disponer de ellos. sin
mas que solicitarlo al 0.D.O. (oficial
de operaciones del escuadron) v re
servar la hora. Este hecho era una
consecuencia de la flexibilidad de
horario. con la que funcionaba todo
el escuadron. Con un funcionamien
to normal de 06 horas a 23 horas.
alumnos y profesores son progra
mados el dia anterior, para una jor
nada de 8 horas dentro de ese mar

El entrenanmiento a bordo de F-18 en la estacion aero naval de Ceedl Field (loto superior]
constaba de 35 misiones piloto con un total de 2425 horas de vuelo. Posteriormente en la
Estacion Naval de Oceana se realizan misiones de combate y ataque al suelo con aviones
F I8 contra A-4 (loto intermedial v Kfir (loto inferior)
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gen, de acuerdo con las necesidades
de entrenamiento (simulador. noc-
turnos, etc.). El horario de activida-
des. se publicaba diariamente al fi-
nalizar la jornada y a €l se tenia
acceso, sino se estaba en la base,
mediante una cinta grabada que a
través de dos lineas telefonicas lo
emitia.

Decia, al referirme a la instruccion
simulada en McDonnell. que el sis-
tema de simulacion de wvuelo que
mas nos impresioné y al que proba-
blemente mas rendimiento sacamos,
fueron los "Domos” de Cecil. Efecti-
vamente, en ellos, las imagenes gene-
radas por computador y proyectadas
en la esfera que rodea tu cabina,
hacen el vuelo tan real, que un com-
bate con un MIG 21, F-4, o cual-
quiera de los blancos seleccionables,
altera hasta tu respiracion, en el
mismo modo que lo haria un com-
bate real. Durante éste. los compu-
tadores reflejaran todas tus manio-
bras con el avion, controlaran hasta
la ultima de las variables que lo
afecten. si lanzaste o no bengalas. si
te pasaste de G's, si tu misil llego
antes o si has sido derribado por el
"Atoll” que veras acercarse humeante,
tornando roja toda tu boveda, al
alcanzarte en medio de una explo-
sion. después... jEstudia! ;Por qué?,
porque aqui si existe una segunda y
mas oportunidades, y aprenderas
que incluso en esa fase terminal, en
la que un misil se acerca inexorable
al Hornet, éste dispone atn de recur-
sos para sobrevivir y vencer, si el
piloto. “de caza”, que lo maneja.
conoce perfectamente los sistemas y
ha sido correctamente entrenado.

Este sistema de simulacién. cu-
bria no solamente el combate A/A v
el ataque A/S. sino ademas. misio
nes como el disparo en entrena-
miento, sobre blanco remolcado por
otro F-18.

En ellos era posible, asimismo. la
integracion de dos sistemas para
combatir en pareja contra un ene
migo comun, cubriendo asi la parte
correspondiente a la ineludible coor
dinacion y formacion de “elementos
de combate” en una unidad mo
derna.

Para estudiar la fase de vuelo, nos
guiaremos por la figura 2 en la que
mostramos la composicion de nuestro
entrenamiento, dividido en misiones.

a) Familiarizaciones.—Estas cua
tro misiones estaban dedicadas a la
adaptacion al vuelo en EE.UU,, y con
la enorme densidad de trafico. no
solo de Cecil con sus numerosos es-
cuadrones, sino de la cercana base
de NAS. Jacksonville, o del aero
puerto de la ciudad. adaptacion ne-
cesaria y urgente. pues de los 35
vuelos programados., solo 9 eran de

doble mando y el resto en monopla-
zas. Una de las inquietudes mayores,
era la meteorologia cambiante y par-
ticular de la peninsula de Florida, en
la que los cumulos alcanzan grandes
dimensiones y rapidez de formacion.
Afortunadamente, el radar del F-18
en su funcién aire-suelo, modo MAP,
los presenta con gran precision y se
puede volar facilmente a través de
los "agujeros”.

b) Interceptaciones.—En esta fa-
se el radar APG-65, en su funcion
aire-aire nos mostré toda su capa-
cidad. Aquellos sistemas que. con
mayor o menor precision, aplicaba-
mos para descubrir los rumbos de
colisién, velocidades del blanco o su
rumbo. en los F-1 o F-4, eran inne-
cesarios o se simplificaban enor-
memente, no sélo por la cantidad de
informacion disponible en pantalla,
sino por la lejania de los contactos.
No importa la altura a la que el
blanco vuele, si esta alli. aparecera
en el radar.

La integracion del radar con la
pantalla tipo PPI del Link 4. reduce
al minimo el esfuerzo necesario para
la interpretacion de la geometria de
interceptacion. de forma que ésta se
puede realizar con toda garantia y
en un tiempo minimo.

Esta capacidad Data Link. inclui
da ya en el software del C-15, es una
de las muchas posibilidades abier-
tas al futuro del F-18, en su inte
gracién y cooperacion a la moderni-
zacion del sistema de defensa aérea.
o cooperacion con la Armada.

La normal tendencia a las geome-
trias de conversion a cola. impues
tas por los armamentos de sector
trasero (AIM-9J). tuvo que ser corre
gida. por la necesidad de colocar al
I-18 en disposicion de emplear sus
poderosas armas de sector delantero
(AIM-9L/M o AIM-7M). lo que con
lleva. ademas. la deseable minima
exposicion y riesgo en la maniobra.

Complemento ineludible a esta ca
pacidad. es poder identilicar antes
del disparo. a ese blanco a quien
podemos derribar a distancias a las
que nuestra vista no alcanza. Los
sistemas integrados lo convierten
en el auténtico avion de superiori
dad aérea que deseamos sea el C 15,

¢) Combate.—Una vez realizadas
cualro misiones de "maniobras basi
cas’. necesarias para adaptarse a
las cualidades de vuelo del F 18,
fuimos desplegados a la Estacion
Naval de Oceana. en la semana del
18 al 25 de mayo. En el destaca
mento realizamos misiones del tipo
TCA-TX. sobre aviones Kfir v A4
Super F. En ellas. el enemigo podria
ser una pareja de Kfir. o de A4. o
cualquier combinacion entre ellos y
otro F-18. El mas interesante resulto
ser la combinacion entre el A4 y el

Kfir (alli denominado F-21) por la
diferencia entre las caracteristicas
de ambos. Nuestra experiencia en
combates disimilares con los M-III
en Espana, o el propio F-1, fue de
un gran valor y pudimos apreciar
que no existen grandes diferencias
entre las tacticas, no en vano aqui y
alla, los pilotos saben sacar lo mejor
de la envolvente de sus aviones. Los
aviones contrincantes pertenecian
al VF-43, los "agresores” de la NAVY
que, al igual que los de la USAF, uti-
lizan en sus aviones escarapelas y
numeros al estilo del Este. La zona
de entrenamiento era el NAS OCEA-
NA TACTS. dotada de sistemas de
seguimiento y evaluacién desde el
suelo. Este sistema, permitia a los
pilotos agresores la localizacion del
blanco a grandes distancias, a pesar
de no disponer de radar de inter-
ceptacion, ya que eran guiados con
gran precision por los controladores
de vuelo, quienes podian localizar la
posicion exacta del blanco sobre la
cabina. cuya representacion aparece
en la consola. La confirmacion. en el
mismo instante de la efectividad del
disparo de un arma determinada, o
la reconstruccién de las maniobras
de combate después del vuelo. si-
guiendo en la consola el movimiento
tridimensional de todos los aviones
implicados en el combate, son claros
ejemplos de la gran utilidad del sis
tema. La inclusion en programas de
intercambio. que permitieran la uti-
lizacion de areas de este tipo. de uso
corriente en Europa por los paises
integrantes de la Alianza. incluyendo
a Francia. seria de enorme interés.

¢) Ataque al Suelo.—El estudio.
la adaptacion y el entrenamiento en
la fase de ataque a suelo, fue la que
mas novedades aportaba en el desa-
rrollo del curso. debido a los siste
mas de navegacion. localizacion y
ataque a un objetivo. de que el F-18
dispone.

Se ha dicho. que el lanzamiento
de las armas v la destruccion del
objetivo, requiere una carga para el
piloto mucho menor que en los avio
nes precedentes. y que la presenta
cion constante en el HUD de los pa
rametros de lanzamiento v puntos
de impacto. permiten una gran fle
xibilidad en el ataque. caracteristica
esta de gran importancia. para ase
gurar una mayor supervivencia. en
los ataques a lugares en los que
existen defensas anti-aéreas. sin
menoscabo alguno de la precision
en los impactos de las armas. Si
bien esto es cierto. la adaptacion a
estos nuevos sistemas de lanza
miento, requiere bastante entrena
miento y gran cantidad de estudio.
sobre todo en el manejo de los sis-
temas que serian utilizados en ata
ques a objetivos no detectables vi
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sualmente. en condiciones de me-
teorologia muy adversa. o en noc
turno.

Esta necesidad de entrenamiento.
se ve claramente reflejada en la i
gura 4 en la que se observa que el
tanto por ciento dedicado al entre
namiento A/S (TAS. NAV y LAT).
alcanza el 47% con la importante
cifra de 34.4% dedicado al tiro.

Una vez alcanzado el dominio de
los sistemas, la precision en el lan
zamiento de armas no guiadas es
asombroso. hasta el punto de poder
alcanzar lacilmente. CEP's inferiores
a 50 [t. con lanzamientos a alturas
superiores a los 10.000 AGL. fuera
del alcance normal de los sistemas
AAA.

Esta extraordinaria precision. la
flexibilidad en el ataque. la multitud
de sistemas de localizacion del obje-
tivo v la capacidad de supervivencia,
no solo por la maniobrabilidad. sino
por la capacidad de autodefensa elec
tronica v contraatagque inmediato a
cualquier amenaza anti-aérea. mien
tras se continta el ataque inicial.
hacen del F 18 un elemento impor
tantisimo de disuasion.

La importancia. continuidad v de
dicacion que exige esta lase. asi
como la necesidad de disponer de
un area adecuada para su realiza
cion. supone. en el VFA 106. la
realizacion de un despliegue a la
Estacion Naval de Fallor. en el
estado de Nevada.

La escasa densidad de poblacion
de la zona y sus caracteristicas geo
graficas. la convierten en el escena
rio sonado para cualquier piloio de
combate. para realizar un entrena

miento “real”.
las misiones LAT. no estaban
relacionadas  directamente con  la

adaptacion a un nuevo tipo de avion.
ya que deben ser comunes a cual
quier tipo de avion que se emplee
en misiones de ataque a suelo. ks
cierto que su I)I'E-l(’li{'él aumenta el

riesgo v que requieren zonas ade
cuadas. pero no es menos cierto que
sin ellas el nivel de atriccion dismi
nuyve. en menor indice del que crece
el alejamiento de la eficacia real del
entrenamiento y el falseamiento del
nivel de operatividad. Desgraciada-
mente. alejamiento solo se hace
patente en caso de necesidad urgen
te de empleo vy entonces, tal vez sea
tarde. En ellas. se entrena el vuelo a
los niveles de “confort”. “minima
altura de que eres capaz”. “técnicas
de cruce de montanas”. "evasion de
ataques aéreos’, ete. Estas misiones
son parte del Plan de Instruccion de
las unidades de la NAVY. que han
demostrado su elicacia.

Seria extensisimo el repaso de
‘ada uno de los aspectos de las dile
rentes misiones A/S v espero hacer
lo en otros articulos. pero no quiero
dejar de nombrar las misiones que
realizamos con el avion dotado de
FLIR. Si se piensa en el C-15 como
arma disuasoria por excelencia. de
la que se ({lli('l'(‘ sacar todo su par
tido. no se puede olvidar su dota
cion de los sistemas que lo hacen
realidad. Con ellos la navegacion y
ataque nocturno de precision es
factible. sin ellos nuestra guerra
sera diurna v quiza la del enemigo
no.

Algunas partes de ese entrena
miento real. estaban integradas por
las hlgllil’.‘l‘ll( 5 misiones:

— Misiones de entrenamiento en
maniobras a baja cota (LAT.).

— Lanzamiento de armas en No
ria 0 Pasada Operativa. con diversos
angulos.

Ataques sobre objetivos (dentro
de poligono) en misiones de Apovo
Aéreo. con recepeion de datos en
vuelo v T.O.T. ajustados al maximo.

[ncursion de aviones agresores
(A-4) durante ¢l ataque a objetivos.
con evaluacion de los impactos con
seguidos.

Navegacion y ataque con desig
nacion del objetivo por medio de
sistemas FLIR v radar de abordo.

— Ataques en ambiente de contra
medidas electronicas y presencia de
defensas anti-aéreas.

— Preparacion y ejecucion de ata
ques por grandes formaciones.

Durante nuestro curso, realizamos
misiones incluidas en el entrena
miento en maniobras a baja cota,
lanzamiento de armas convenciona
les (MK-76. BDU-48, MK-82 y muni
cion de 20 mm.) en dia y noche.
ataque con designacion del objetivo
con FLIR o radar de a bordo y misio
nes de apoyo (CA.S.).

Soy consciente de que este articu
lo. aunque extenso, deja muchas pre
guntas sin contestar. He querido dar
un repaso a los puntos mas impor
tantes de nuestro curso y resaltar
aquellos que pueden afectar al entre
namiento de nuestras unidades.

La incorporacion del F-18 al Ejér
cito del Aire. supone un reto de
modernizacion. no solo del material
sino también del entrenamiento. La
capacidad de mejora v actualizacion
constante del avion, supone el man
tenimiento de ventanas abiertas.
para disponer de un avion moderno.
aun en el proximo siglo. La necesi
dad de sistemas adicionales para el
entrenamiento (CAL. mapas digita
les, Sistemas de Calculo de Datos de
Navegacion). la posibilidad del estu
dio v desarrollo de alguno de estos
sistemas en Espana. la adaptacion
del armamento de [abricacion nacio
nal. etc: son solo algunos ejemplos
de lo que debe ser nuestro futuro.

El 10 de julio de 1986 los cuatro
primeros C-15 del EA. realizaban
un vuelo sin escalas. repostando de
dos aviones TK-10 en ocho ocasio
nes. desde el aeropuerto de San
Luis a la BA. de Zaragoza. era el [in
de un curso, era el comienzo. &

")

PATRULLA MARTINI

ones del ano

Despues del exito del ano pasado, la PATRU-
LLA MARTINI vuelve este afno con nuevos avio-
nes, ires Pilatus PC-7, con 550 cv, de polencia,
superando con creces el doble de polencia de los

ciones acrobalicas.

con

Las exhibiciones se haran sobre una distanci

zadas con cruces muy elpec!acu!ares
de creacion propia de la PATRULLA MAFITINI.

25/7/87 13.00 h.

res.

borde de las playas, evitando asi loda clase de riesgos para los espectado-

Por lo. que u refiere a los pilolos, todos allnn Hanen gran experlencla en

francés.

espafiolas y porluguesas.

sido su base de entr s
combate lliraqe Il en la base de Dijon y los Cap-20 del ejército del aire

Las demosiraciones tendran lugar entre el 20 y 31 de julio, en las coslas

Playa San Juan.

CALENDARIO DE EXHIBICION

y amg do sus p 207/87 13.00 h. Playa San Juan, 15.30 h. Blanes.
21/7/87 13.00 h. Comarruga. 13.30 h. Salou.
Las demosiraciones durarsn entre 15 y 20 | 22/7/87 13.00 h. Peniscola. 13,30 h. Benicasim.
23/7/87 12.30 h. El Arenal. 13.00 h. Palma Nova.
figuras | 24/7/87 13.00 h. Cullera. 14.00 h. Pollensa.

13.00 h. Gandia.

inima de 100 metros del 26/7/87 13.00 h. Fuengirola. 13.30 h. Santa Pola.
27/7/87 Carcabelhos. 13.30 h. Marbella,
28/7/87 Espinho. Costa Caparica (IPan.).
29/7/B7 13.00 h. Bayona. Oporto (Portugal).
30/7/87 13.00 h. Gijon, 14.15 h. Riazor (La Corufia).
31/7/87 13.00 h. Zarauz. 14.00 h. El Sardinero (Santan.).

13.30 h. La Concha (San Sebasl.).
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