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30 anos del EF-18

La entrada en servicio de este avion de combate de 4°
generacion en el Ejército del Aire supuso un enorme im-
pacto en la forma de entender el empleo de la Fuerza des-
de el aire, a todos los niveles. Permitié dar un salto cuali-
tativo en nuestro bagaje tecnoldgico, lastrado por la utili-
zacion de material aéreo procedente de los antiguos
programas de ayuda americana, y logré conseguir que es-
tuviéramos a la altura de las demas fuerzas aéreas de pai-
ses occidentales. Una muestra inequivoca de su gran valia
es que, tras 30 afos de su llegada a la Base Aérea de Zara-
goza, sigue estando en el punto élgido de su estado de
operatividad.

Ademés de este cambio trascendental en la calidad de
los medios aéreos, su arribada posibilitd un proceso de
apertura internacional de Espafa, en lo que a una inter-
vencién del Poder Aéreo se refiere. Su empleo en las ope-
raciones Deny Flight, Deliberate Force y Allied Force du-
rante la guerra en los Balcanes, significo “estar” en el sen-
tido amplio de la palabra. Asimismo, permitié participar
en operaciones aliadas en el exterior lideradas por organi-
zaciones supranacionales que tenian como objetivo man-
tener la estabilidad global. En un escenario en el que em-
pezaban a diluirse las fronteras donde se hallaba el ene-
migo, debido fundamentalmente al proceso de
globalizacidn, el cardcter expedicionario y la eficacia que
proporciond el EF-18 fueron una pieza clave para contra-
rrestar la amenaza presente en aquel entonces. Gracias al
incremento de nuestras capacidades aéreas; se doto al Es-
tado de un instrumento novedoso capaz de aumentar el
nivel de compromiso politico al contar con unidades listas
e idoneas para intervenir en cualquier parte del mundo.

El disponer de un sistema de armas apto para proyectar
la accién militar fuera de nuestras fronteras contribuyé de-
cisivamente al cambio de mentalidad de la'sociedad espa-
fiola con respecto a su Ejército del Aire; un punto de infle-
Xién en la opinidn popular que supuso pasar de un mode-
lo tradicional de defensa de la integridad territorial a
conformar un instrumento politico al servicio de la Na-
cion, presto a "imponer” la paz en Bosnia-Herzegovina en
una misién de la OTAN. Los ciudadanos percibieron que
con la participacion de sus Fuerzas Armadas en operacio-
nes exteriores, se jugaba un papel dtil en la resolucién de
conflictos en el entorno internacional, aumentando de ese

modo su percepcion de una "conciencia de defensa”. El
nuevo avion de combate permitia traducir la voluntad po-
litica en acciones conducentes a asegurar la estabilidad, o
al menos proveerse de un cierto grado de disuasion.

Sin duda, las personas que integraron el grupo creador
del Programa FACA fueron los artifices de ese salto cualita-
tivo. Supieron elegir la mejor opcion de avién de combate
para el Ejército del Aire, comparando con afan los diferen-
tes modelos que existian en el mercado. Ademés, consi-
guieron negociar unos acuerdos de contraprestaciones in-
dustriales que han sido tomados como ejemplo por otros
paises en condiciones similares. El librarse de las restric-
ciones relacionadas con la utilizacion de armamento, a di-
ferencia de los anteriores sistemas de armas operados por
el EA, nos proporciond autonomia en el empleo del Poder
Aéreo. Gracias a aquellos y al grupo de personas que les
han sucedido en el reto de adquirir un avién multirole
que asegure la defensa de nuestros intereses, ha sido po-
sible dotarse de cinco escuadrones operativos, mds uno
dedicado a la instruccion, equipados con este material.

En cuanto al futuro del nuevo avidn que sustituya al EF-
18, el EA ya estd siguiendo un proceso riguroso para la
evaluacion del Futuro Sistema de Combate Aéreo o FCAS,
basado en un “sistema de sistemas" que integrara avio-
nes de caza tripulados y RPAS de combate. No se trata de
cambiar una plataforma por otra, sino de apoyarse en lo
que ofrecen las nuevas tecnologias para producir los efec-
tos deseados.

Treinta aflos més tarde, el EA se encuentra en otro mo-
mento histérico. Una nueva etapa a afrontar con una gran
cantidad de capacidades aéreas por sustituir y en un con-
texto econdmico de inversion en Defensa no muy favora-
ble. Todos los sistemas de armas, incluso los mds sobresa-
lientes y polivalentes, tienen una fecha de caducidad y al
EF-18 le va llegando su hora. Es evidente que el escenario
estratégico en materia de Seguridad y Defensa de finales
de los afios 70 no es el mismo que el de hoy en dia, pero
hay que volver a plantearse el relevo de este avion de
combate para dotar al Ejército del Aire de una superiori-
dad aérea con capacidad de ataque a superficie que per-
dure en el futuro. ©

F. Javier Garcia Arnaiz
Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire
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FACA, apuntes para
una historia incompleta

Santiago San Antonio Copero
Coronel del Ejército del Aire

* Publicado en Revista de Aeronéutica, septiembre 1984

EI Porqué algtin dia se escribira completa, cuando los
frutos se empiecen a recoger alld por la década de los
noventa; antes seria prematuro, pues queda un largo
camino por recorrer, probablemente sembrado de difi-
cultades que ya se entrevieron en sus comienzos y que
ahora, conforma se estrecha el cerco del tiempo y las
decisiones han de tomarse dia a dia, se hacen més pal-
pables y a las que hay que afiadir las producidas por la
situacién econdmica nacional. Y ya que se me haido un
poco el santo al cielo y, a modo de digresién me pre-
guntoy pregunto:

¢Algtn conflicto bélico puede dirimirse favorable-
mente sin la posesién de la superioridad aérea?

Estdn equivocados los paises occidentales en su es-
trategia para contrarrestar el poder bélico del Pacto de
Varsovia por ejemplo?

¢No 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 histo-
ria. Naturalmente, incompleta.

LOS ORIGENES REMOTOS

Y el hilo hay que cogerle, para hilvanar las primeras
puntadas con un cierto rigor histérico, alla por los albo-
res de 1976. En efecto, el Acuerdo Complementario so-
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Fines Permanentes
Nacionales
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Prioridades
Programas

Planes Terrestres,
Naval y Aéreo

bre Cooperacion en Asuntos de Material para las Fuerzas
Armadas, del Tratado de Amistad y Cooperacién entre Es-
pafia y los Estados Unidos de América del 24 de Febrero
de 1976, en su articulo V, decia lo siguiente:

"El Gobierno de los Estados Unidos esté de acuerdo
con esforzarse por el Gobierno de Espafia de cuatro Es-
cuadrones completo (18 aviones cada uno), de aviones
de caza ligero F-16 u otros de caracteristicas similares”.

En la fecha en que se firmd el Acuerdo, ya se habia re-
suelto la competicion del “Lightweight Fighter” de la
USAF ENTRE EL YF- 17 (padre adoptivo del F-18Ay padre
abortivo del F-18L) y el YF-16, en favor de este tltimo
(principio de 1975). Unos meses después - mayo/junio
de 1975 - tuvo lugar la firma del “Contrato del siglo” en-
tre los Estados Unidos y cuatro paises de la NATO: Bélgi-
ca, Holanda, Noruega y Dinamarca, para dotarlos con el
Sistema de Armas F-16. Este contrato fuer la consecuen-
cia directa de haberse alzado con el triunfo del avion en
la competicién que lo enfrentd 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 ello el espaldarazo co-
mo Sistema de Armas, tanto en la USAF, complementan-
do al F-15y A-10, como en paises con escaso presupues-
to y necesitados de un avién polivalente de alta tecnolo-
gia, que repusiera su inventario més alla 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 llamé la
primera propuesta de la USAF para la venta a Espafia de
72 aviones F-16, naturalmente en consonancia con lo es-
tablecido en el Tratado.

Sin embargo ya por entonces, los propésitos del Ejér-
cito del Aire se iban concretando en ciertos aspectos fun-
damentales. Uno de ellos evidenciaba la necesidad de
Armas similares al F-16 y que pudieran cubrir nuestras
necesidades.

Otro aspecto fundamental que empezaba a vislum-
brarse en la clara conciencia de que, en una adquisicién
de armamento de esa magnitud, que representaba un
coste de proporciones poco usuales y, por tanto, un gran
sacrificio para Espafia. Habia que conseguir la mayor par-
ticipacion industrial posible con dos objetivos:

- Poder elevar el nivel de autosuficiencia y romper asf
la tradicional y absoluta dependencia de los paises sumi-
nistradores y,

- Generar un incremento de riqueza y tecnologia den-
tro de Espafia, que nos compensase adecuadamente del
sacrificio econémico de la compra.

Este fue el motivo por el que, el Teniente General Ga-
larza, entonces Jefe del Estado Mayor del Aire (principios
del afio 1977), solicito del Jefe de Mision Militar Nortea-
mericana (Major General USAF Slade Nash), la presenta-
cién conjunta de los Sistemas de Armas F-16 y F-18.

No obstante, debido al retraso del Programa F-18 y el
interés de la USAF en el F-16, el proyecto "PEACE HAY"
sigui¢ adelante, haciéndose la primera presentacion del
mismo en el Estado Mayor del Aire, en el mes de Sep-
tiembre de 1.977.

Antes de finalizar este afio registramos una segunda
peticion 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 inte-
rés del Ejército del aire en la participacion industrial.
Pero por parte de la USAF y, como es l6gico por parte
de General Dynamics, se sigue presionando para forzar
la aceptacion del Programas PEACE HAY", que antes de
ser abandonado definitivamente, da su dltimo coleta-
20, en enero de 1978, con otra presentacion en el Esta-
do Mayor del Aire.

Pero ya el Ejército del Aire habfa tomado una decision
fundamental. Consciente de la importancia de la moder-
nizacion de sus Fuerzas Aéreas de Combate - pilar fun-
damental para el cumplimiento de la Mision encomen-
dada y su razdn de ser - y conocedor del sacrificio que
iba a representar una inversién de tamafia magnitud en
el Sistema de Armas que dotarfa a sus Unidades de com-
bate durante los préximos veinte afios, iba a dar naci-
miento a un Programa que, a no dudarlo, seria el pione-
ro dentro de las Fuerzas Armadas por su caracteristica de



dmbito Nacional y por sus repercusiones en todos los
drdenes.

NACIMIENTO DEL PROGRAMA FACA

Habiamos entrado y en 1978 y estaban los tres Ejérci-
to empefiados en actualizar y modernizar nuestras Fuer-
zas Armadas. Fue un trabajo serio y completo, ajustado
a las hipétesis establecidas y que colocaba a nuestras
Fuerzas Armadas en el plano que las corresponde, es
decir, armadas y con fuerza, para respeto y salvaguarda
de la Patria, de Espafia. Pues bien, se empezd a gestar
un Plan Estratégico Conjunto, unos Planes Aéreos, Te-
rrestre y Naval y unos Objetivos de Fuerza que en 1.990
deberfan estar conseguidos.

De acuerdo con estos estudios, las necesidades del
Ejército del Aire eran muy importantes, entre otras co-
sas porque alld por 1984, nuestros Sistemas de Armas
(F-4, F-5 y Mirage Ill) empezaban a decir adiés a su vida
(til y habia que sustituirlos por otro que nos durase
hasta pasado el afio 2.000.

Pero el Programa iba a nacer, al igual que los planes
de alto nivel, con problemas dificiles de resolver. En
efecto, el Plan Estratégico Conjunto implica unos Obje-
tivos de Fuerza a alcanzar para cada Ejército. Y los Obje-
tivos de Fuerza conducen a inversiones en material que,
a su vez, significan presupuesto, es decir disponibilidad
de recursos para alcanzar esos Objetivos: dinero a fin de
cuentas y, en los Programas mas caros y mas ambicio-
sos, divisas. ;De dénde iba a salir todo ese rio de dine-
ro? El PEC fue aprobado por la junta de Jefes de Estado
Mayor pero nunca fue sancionado por el Gobierno. No
pasé de ser un coloso con los pies de barro.

Como consecuencia, el Programa se fue difiriendo, y
tendria que pasar mas de cuatro afios para que, tras
muchos recortes, se autorizasen unos recursos que, pos-
teriormente, sufrirfan otro tajo.

Los planes, a pesar de todas las dificultades, tienen
que formularse en prevision de un futuro que, irreme-
diablemente, se harfa presente. Y, asi, en los Gltimos

CUADROII
DATOS PRINCIPALES DEL PROGRAMA “PEACE JAY”

- 72 Aviones F-16
- Coste de Programa en millones de ddlares: 1.645,8.
- Firma de la LOI ( Carta de Intencién) octubre 1977.

- Entre del primer avién 1981.
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dias de enero de 1978 tras los ultimos coletazos del

"PEACE JAY" (que no del F-16), el Jefe del Estado Ma-
yor del Aire, Tte. Gral. Alfaro (Ignacio), designo al Te-
niente Coronel Almodévar como Presidente de una co-
mision que, una vez formada deberia estudiar la susti-
tucion de los Sistemas de Armas que estaban llegando
al final de su vida operativa, por uno nuevo: El Futuro
Avién de Combate y Ataque, el FACA.

PRIMERA FASE DEL PROGRAMA

Asi, en una reunién convocada por el GJEMA, el dia 7
de febrero de 1978, se dio a la Comisién una Directiva
que, en lineas generales, establecia las especificaciones
del Futuro Sistema de Armas. La Mision Primaria, deter-
minada fundamentalmente por la accién estratégica y
disuasoria que el Ejército del Aire ha de ser capaz de
efectuar porsisolo, serfa de ataque aire/superficie; ten-
dria asignada a su vez, una Misién Secundaria de De-
fensa y Superioridad lo que, como es natural significa-
ba, que el sistema de Armas habia de ser polivalente.
Porque ademas, deberia ser capaz de realizar una mi-
sién complementaria: la de reconocimiento imprescin-
dible para el cumplimiento de las otras.

Los efectivos a adquirir serian al menos ("al menos”
decia la Directiva, naturalmente basada en la consecu-
cion de un Objetivo de Fuerza) de 6 Escuadrones de 24
aviones; justo el doble de los conseguido, eran sélo
una primera parte de los 240 que habrian de conse-
guirse llegado 1.990 para contrarrestar la posible ame-
naza en que se basa el estudio.

Con estas directrices, la Comision inici6 el planea-
miento de los trabajos a realizar, cuya secuencia tiene
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una clara linea 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 confeccion del Informe Operativo y
publicacion de la Lista Corta. (Relacion de sistemas de ar-
mas relacionados).

- La Segunda Fase, que se extiende desde el final de la
Primera, hasta la seleccion final del Sistema de Armas.

Se puede decir que la Primera Fase pertenece a la
época heroica del Programa. Y no es exageracion. Se par-
tia practicamente de cero en una aventura en la que todo
estaba por inventar, dos tenientes coroneles, dos coman-
dantes y dos capitanes. Seis personas en total, iban a
evaluar aviones en vuelo, obtener informacién, analizar
todo un cimulo de datos, alimentar con ellos un modelo
analitico y confeccionar un informe para presentar al Je-

CUADRO 1lI
SECUENCIA DE LOS TRABAJOS DE LA COMISION

- Fijar las especificaciones operativas bésicas que debia cumplir el Sistema de
Armas.

- Recopilar informaciones técnico-operativas y proceder a su evaluacion para
determinar qué sistemas de Armas cumplian las especificaciones fijadas y sus po-
sibilidades futuras. Como consecuencia de estos estudios se llegé a una preselec-
cion de los siguientes Sistemas de Armas. F-SE, F-4, F-15,F-16, F-18Ay F-18L.

- Efectuada una primera seleccién, basada exclusivamente en el conocimiento
tedrico (técnico-operativo) de los Sistemas de Armas, realizar la evaluacion en
vuelo de estos aviones para completar con datos reales los anteriores estudios.

- Confeccionar un modelo analitico que, en funcién de todas las especificacio-
nes y requisitos, calificase comparativamente a los Sistemas de Armas objeto de
estudio, utilizando todos los datos disponibles.

- Redactar un Informe Operativo con los estudios y précticas realizados, presen-
tando al Jefe del Estado Mayor las lineas de accién y recomendaciones necesa-
rias, para reducir el nimero de Sistemas de Armas a dos o, a lo sumo tres, que pa-
sarfan a formar la denominada "Lista Corta".

SEGUNDA FASE:
- A partir de esta “Lista Corta", estudiar los sistemas seleccionados desde todos

los puntos de vista para la confeccén de un informe Coste-Eficacia. Para ello, seria
necesario:

e Construir un modelo analitico, dindmico, en el escenario de nuestro Teatro
de Operaciones.

e Elaborar una estructura de Costes comprensiva de todos los conceptos inte-
grantes del coste del ciclo de vida.

- Hacer un estudio comparativo de las contrapartidas econémico-industriales
ofrecidas por las Casas Constructoras.

- Efectuar la seleccidn final del Sistema de Armas.

fe del Estado Mayor del Aire las mejores lineas de accidn
y llegar a una primera seleccion. Para ellos se disponia
del tiempo comprendido entre ese 7 de febrero y el 22
de diciembre de ese mismo afio 1.978.

El calendario inicial para el viaje a Estados Unidos y
evaluacion de los aviones preseleccionados estaba fijado
entre el 22 de abril y el 31 de mayo de 1.978. Sin em-
bargo, debido al retraso con que se recibié la informa-
cién solicitada, el viaje no pudo iniciarse hasta mediados
de mayo; éste fue el primer retraso del Programa.

Y salid la expedicién a descubrir el FACA, del aero-
puerto de Barajas, el 17 de mayo de 1.978. Tocd tierra
por primera vez, en el Pentdgono (Washington) y conti-
nud su navegacion a través del Mando de Sistemas de la
US NAVY eso que tienen las siglas tan curiosas de COM-
NAVAIRSYSCOM, también en Washington, Mando de
Sistemas de la USAF en WRIGHT PATTERSON AFB (Ohio),
McDonnell Douglas en St. Louis (Missouri), Luke AFB
(Arizona), Williams AFB (Arizona), Miramar NAS (Califor-
nia) y General Dynamics (Forth Worth Texas). Durante el
viaje se visitaron los organismos clave y se evaluaron los
aviones F-5E, F-15y F-17.

Posteriormente, en un sequndo viaje, del 26 de sep-
tiembre 1.978 al 211 de octubre, los tres pilotos de prue-



bas realizaron en la Base de Edwards (California) la pri-
mera evaluacion del F-16, también conocido por las
afectuosas siglas de HPTLLA ( no tiene traduccidn).

Fue un auténtico maraton, en que al igual que en es-
ta prueba, todavia faltaban los tres tltimos y fatidicos
kilometros : El informe Operativo, que se hizo; en tres
volimenes: con introduccién, antecedentes, método
analitico, un capitulo para cada uno de los sistemas eva-
luados, su estudio comparativo y las conclusiones o li-
neas de accion.

Objetivo cumplido. A la vista del Informe, el Jefe de
Estado Mayor del Aire, Teniente General Alfaro (Emilia-
no, porque Ignacio habia sido nombrado PREJUJEM),
tomo la decision de que la Lista Corta quedara exclusi-
vamente compuesta por el F-16, F-18%y el neonato F-
18L. Con la oportuna comunicacion formal a los orga-
nismos oficiales norteamericanos y casas constructoras
implicadas, la Lista Corta quedd confirmada, con lo
cual, comenzaron las aventuras y desventuras de la Se-
gunda Fase del Programa.

SEGUNDA FASE

Ha sido ésta una larguisima fase en la que han ocurri-
do toda suerte de circunstancias que, por una u otra
causa, han contribuido a tan dilatada gestacién. Podri-
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an agruparse estos avatares en tres grupos fundamen-
tales:

- Retrasos en la obtencién de la informacién necesa-
ria-y a veces vital - para la continuacién del Programa.

- La propia inmadurez de los programas de los Siste-
mas de Armas que, por las incertidumbre que introduci-
an en los mismos, daban lugar a prolongadas demoras
para su relativa clarificacion.

- Por Gltimo - el grupo mds importante - una serie de
incidencias de tipo politico y econémico que pusieron
en grave peligro el programas.

Debido a todo este cimulo de acontecimientos, de
las "LISTA CORTA" pasé por una serie de dificultades:
primero la decision de evaluar el Mirage 2000 y a ulti-
ma hora, después de firmar el precontrato, la orden de
considerar el Tornado, como a continuacion se expone.

LA ENTRADA EN ESCENA DEL MIRAGE 2000

Nada mas presentar el Informe Operativo que deter-
mind la decision de la LISTA CORTA (22 de diciembre de
1978), la Comision del FACA recibid la orden de evaluar
el Mirage 2000 como una opcién europea, marginando
asi uno de los principales requisitos establecidos para la
seleccion del Sistema de Armas el del que:" Deberia ser

659

CUADRO IV. F-16 vs F-18

PARAMETROS
BASICOS

Precision 24 3

IGUAL  LIGERAMENTE
SUPERIOR

5F16

Supervivencia 12 4 2F18

Cargalradio 12 1F-18

Otros 5 2 1F-18

RESUMEN
CONJUNTOS DE PARAMETROS BASICOS : 53
SUPERIOR : 25(47,2%)

F-18 66,1%
LIG. SUP.: 10(18,9%)

F16 SUPERIOR: 4(7,5%) 16,9%
LIG. SUP.:  5(9,45)

IGUAL: 9 17%

SUPERIOR

10F-18
6F18

2F16
4F18

9F18
2F16

2F18
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de procedencia norteamericana”, que de haber sido
elegido éste, nos encontrariamos con que, en los afios
90, todo el material de las Unidades en las que descan-
sa el poder ofensivo y defensivo, seria de procedencia
francesa.

Este requisito obedecia a un sélido fundamento den-
tro de la politica sequida por el Ejército del Aire: no man-
tener una Unica dependencia en la adquisicion de los
Sistemas de Armas que obligase al apoyo logistico de
una sola fuente que, por circunstancias de intereses na-
cionales o internacionales, pudiese llegado el caso cortar
el suministro e incidir de forma directa y concluyente en
el desarrollo de las operaciones. De ahi que, desde un
determinado momento, se haya tomado la decision de
tratar de depender en lo posible de dos fuentes principa-
les, la norteamericana y la europea.

Los requisitos para el estudio, evaluacion y, en su ca-
s0, seleccion del Mirage 2000 fueron los mismos que los
establecidos para los aviones integrantes de la LISTA
CORTA y como primer paso se pidieron a la Casa Cons-
tructora Marcel Dassault todos los datos disponibles téc-
nico-operativos para una primera evaluacién tedrica. Con
la documentacion y datos proporcionados se hizo pasar
el Mirage 2000 por el tamiz del modo analitico utilizado
para cribar los aviones norteamericanos. El informe pre-
sentado al Jefe del Estado Mayor del Aire el 28 de mayo
de 1979, concluia diciendo que, de acuerdo con los da-

tos obtenidos de la propia Marcel Dassault, el avion
cumplia la mayor parte de los requisitos establecido para
la Misién Primaria (aire/superficie), pero que los datos -
y por tanto las conclusiones - no podian considerarse
hasta la evaluacion en vuelo del avidn.

El siguiente paso fue, como es ldgico, un primer viajes
a Francia en el otofio de 1979, al objeto de obtener in-
formacién més amplia y actualizada y preparar |a realiza-
cién de los vuelos.

Conforme a lo planeado, en el mes de noviembre, el
equipo evaluador salié para Istres, donde se Ilevaron a
cabo cinco vuelos. Alli mismo se procedid a la recopila-
cién y reduccion de los datos obtenidos y se estudiaron
los sistemas aire/superficie integrados en el avion F-1.
Luego se visit6 la Thomson CSF y se recapituld en el Mi-
nisterio de Defensa el desarrollo de evaluacion.

Una vez introducidos en el modelo analitico los datos
reales obtenidos en los vuelos, éste confirmd las conclu-
siones adelantadas en el Informe anterior; por lo que el
Sistema deberia ser desechado por no cumplir los requi-
sitos.

LA LISTA CORTA (Hasta la presentacion del primer In-
forme Coste/Eficacia 31-07-81)

El programa estaba en marcha y para hacerlo posible,
se habian elaborado dos documentos basicos: El prime-
ro de ellos, redactado por la Comision FACA, consistia en




una Peticién de Propuesta (RFP o Request for Proposal)
que, en 105 pdginas, contenia todas las especificacio-
nes técnicas, operativas, logisticas de gestion y de cos-
tes que deberian reunir la informacion proporcionada
por las Firmas Constructoras para el estudio y evalua-
cién de los Sistemas de Armas.

El segundo documento, era la Peticion de Propuesta
de la DGAM relativa a los requisitos y Categorias de las
Contrapartidas ofrecidas y presentadas por dichas Fir-
mas para su valoracion y evaluacién. Estas contraparti-
das deberian representar un contravalor equivalente al
Coste del Programa.

Ambos documentos fueron oficialmente enviados el
25 de junio y 21 de julio de 1979 respectivamente, y la
presentacion de las correspondientes Propuestas se hi-
20 por las Casas Constructoras en los meses de diciem-
bre de 1979 ( para el Ejército del Aire) abril de 1980
(para la DGAM). Generaron un auténtico aluvion de in-
formacidn ( 33 voltimenes de informacidn técnica, ope-
rativa y logisticas) que fue periddicamente actualizada
conforme evolucionaban y maduraban los programas y
constituyd la base para los estudios coste/eficacia u Eco-
nomico/industrial: las dos vertientes para la decisidn
del Gobierno.

Mientras tanto y hasta la presentacion del informe fi-
nal, tuvieron lugar una serie de acontecimientos que,
en sintesis, resumen asi el trabajo de mas de dos afios y
medio:

- Evaluacidn en Espafia (B.A. de Torrején 19-27 octu-
bre de 1979) el F-16.

- Evaluaciones en Estados Unidos del F-18A (febrero
de 1980 y marzo de 1981). Evaluacidn fallida en Torre-
jon por accidente del TF-18A procedente de Farnbo-
rough.

- Visitas de la comision FACAa Estados Unidos para
obtener informacidn actualizada y resolver problemas
con organismos oficiales.

-Negociaciones y peticiones oficiales a todos los nive-
les para la obtencion y actualizacion de informacion re-
lativa a los Sistemas de Armas.

- Presentaciones por parte de las firmas constructoras
y de los Organismos competentes USA de la situacion
de los diversos Programas.

- Continuas negociaciones de la DGAM, con las casas
constructoras, de las contrapartidas econémico-indus-
triales.

Un auténtico escollo en el Programa que llevé exacta-
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CUADRO V. F-18 vs Tornado
PARAMETROS BASICOS IGUAL SUPERIOR
Precision 24 5 19F-18
Supervivencia 12 4 7F18
1TOR
Carga/radio Accién 12 1 11F18
Otros 5 4 1F18
RESUMEN

CONJUNTO DE PARAMETROS BASICOS
EI F-18 es superioren 38 (71,70%)
El "Tornado es superior en 1( 1,99%)

Ambos aviones.soniguales en 14 (26,41%)

mente un afio solucionar, fue la Directiva Presidencial
numero 13, dictaminada en 1977 por el Presidente
Carter, en la que se regulaban las ventas de armamento
y que nos impedia la coproduccion y transferencia de
tecnologia, ademas de descalificar a los F18A y F-18L
con lo que todos lo hecho quedaba reducido a una
compra a palo seco del F-16. Afortunadamente tres ago-
tadoras negociaciones y presiones, se logré la exencién
para Espafia, en el verano del 80.

Toda esta tarea culmind el 31 de julio de 1981, cuan-
do la comision del Programa FACA expuso al Jefe de Es-
tado Mayor del Aire el informe coste/eficacia que, en
seis volimenes, estudiaba de forma rigurosa y cientifica
los tres Sistemas de Armas, utilizando un modelo anali-
tico dentro del marco de nuestra amenaza y empleando
una estructura de costes comprensiva de todos y cada
uno de los elementos de coste durante el ciclo de vida
(20 afios) de cada Sistema.

Desde ese momento, el Ejército del Aire estaba en
condiciones de haber tomado la decision en la Selec-
cién del Sistema de Armas, pero ya en ese verano em-
pezaron a soplar vientos tormentosos de la escasez de
recursos que, tras un mes de agosto de inestabilidad,
condujeron a la siguiente etapa:

EL RECORTE DEL PROGRAMA

La situacién econdmica y las previsiones presupues-
tarias llevaron al Gobierno a la decision de disminuir los
efectivos del Programa, de 144 a 96 aviones, decisién
comunicada por Ministro de Defensa, en el mes de sep-
tiembre. Esto trajo las siguientes consecuencias:
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-Remodelacion del modelo analitico coste/eficacia a la
luz del nuevo presupuesto.

- Nueva peticién de datos de coste a los Organismos
Oficiales Norteamericanos.

- Eliminacién del Sistema de Armas F-18L, de la Lista
Corta del programa por el riesgo econémico que repre-
sentaba al ser una aventura en solitario (ya habfa sido
desestimado por Canadd y Australia).

- Remodelacién de los programas de contrapartidas
econdmico-industriales y posterior evaluacion y analisis
(por parte de la DGAM).

En todas estas tareas se le fue al Ejército del Aire y a la
DGAM otro afio (dos afios ya de retraso del Programa) ya
que, hasta el mes de junio de 1982 no finalizaron los tra-
bajos que enfrentaban definitivamente - parecia - al F-
16y al F-18A como oponentes.

Y asi, el 30 de junio de 1982, la Comisién Asesora de
Armamento y Material (CADAM), Comisién Interministe-
rial presidida por el Subsecretario de Defensa, dio luz
verde al Programa. El dia 7 de julio de 1982 se presentd
el informe a la Junta de Defensa Nacional y, por tltimo,
el dia 23 de julio el Consejo de Ministros autorizd la
compara de 84 aviones F-18A, sancionando asi la deci-

sién del Ejército del Aire (frente a 96 F-16) Por su parte,
la McDonnell Douglas fabricante del avién, se compro-
metia por el valor total del Programa, es decir por
1.8000 millones de délares de 1.981.

El dia 23 de diciembre de 1982 firmo el Jefe del Esta-
do Mayor del Aire el precontrato (LO o carta de Inten-
cion) para la adquisicién de 84 aviones F-18A, con lo
cual el Programa se ponfa administrativa y legalmente
en marcha entre Espafia y Estados Unidos.

Sin embargo, habia 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 PROGRAMA:
F-18A VS TORNADO

En efecto, el 12 de enero de 1983, el Ministerio de De-
fensa, comunico al GJEMA la orden del Presidente de Go-
bierno - simultanea a la firma de LOI - de proceder a una
completa evaluacion del avion Tornado, para ser informado
de sus resultados antes de la firma del contrato definitivo o
LOA (Carta de oferta y 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 adap-

PRESENTACION DEL PRIMER F-18
Todo “roll out” es digno de celebracion.

Tanto mads ast, para Esparia, el que tuvo lugar, el pasado dia
22 de noviembre, en la McDonnell Douglas, junto a la con-
fluencia del Missouri, con el Mississipi; ya que la criatura que
se dio a luz fue el EF-18, que va a equipar-
nos con el mejor avion tdctico del mundo, Al
menos cualitativamente hablando.

Hasta el sol — cosa insdlita en estas fe-
chas y parajes — iluming el interior del re-
cinto que congregaba a mds de 2.000 per-
sonas en el momento de la ceremonia que
resulté brillante y emotiva: bandas de mii-
sica; himnos nacionales; descorrer de corti-
na y aparicion rutilante del avién con los emblemas de nues-
tro Ejército del Aire.

El Sr. McDonnell resalté el gran niimero de empresas espa-
fiolas que van a participar en el Programa entre las cuales, CA-
SA, ha recibido pedidos para la construccién de piezas del
avién, por un importe de 40 millones de délares.

Hablaron también, por EE.UU., el Gobernador del Estado de
Missouri y el Vicealmirante Wikison, Jefe del Mando de Siste-
mas Aeronavales de su nacion.

Por parte espariola, el Secretario de Estado Eduardo Serra fe-
licité a cuantos participaron en el Programa y en especial a los
directivos de McDonnell Douglas, por su honestidad y por ha-
ber rebajado el precio del F-18 en un 17%
en los dos tiltimos arios.

El Jefe del E.M. del Aire dijo que el Siste-
ma de Armas estaria operativo en los pro-
ximos 20 aros y concretd datos y fechas: el
Centro de Pruebas y Armamento estard
listo para 1986 y los dos primeros Escua-
drones en diciembre de 1987. El software y
los tres niveles de mantenimiento se efectuardn en Espana.

En 1986 llegardn los diez primeros aviones; en 1987, otros 26;
quince en 1988; doce en 1989 y ocho en 1990.

Jornada en suma de mutuas y justificadas felicitaciones, ya
que no se derivan mds que beneficios para ambas Naciones:
Esparia contard con un buen elemento disuasor; las contra-



taba a los requisitos establecido por el FACA; no era un
avién polivalente como: "La facultad de un avién de
combate de desempefiar indistintamente misiones de
ataque aire/superficie o de aire/aire, con un simple
cambio de configuracién de armamento en el menor
tiempo posible”.

La orden de evaluacion representd para la Comision
una carrera contra reloj: antes del 31 de mayo de 1983,
deberia presentarse el informe final. Los trabajos se de-
sarrollaron con una celeridad febril y con la siguiente
secuencia:

-20 de enero: Peticién de Propuesta Oficial a la RFA.

-6 a 26 de marzo: Evaluacion en la RFA del Sistema
de Armas Tornado.

-9 de mayo: Presentacién del Informe coste/eficacia
por parte del Ejército del aire y de las contrapartidas
econdmicas-industriales por parte de la DGAM.

Se cumpli6 el objetivo con un trabajo concienzudo y
concluyente. Los resultados confirmaron en exceso las
previsiones iniciales: la eficacia del Tornado era inferior
a la del F-18Ay con un mayor coste; por otra parte, las
contrapartidas econémico-industriales también resulta-
ron inferiores.
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Ala vista de estos resultados, el Gobierno eliminé de-
finitivamente el Tornado del Programa FACAYy, el dia 31
de mayo de 1983, el Presidente del Gobierno ordend la
firma del Contrato definitivo (LOA), para la adquisicion
de setenta y dos (72) aviones F-18A, con una opcién
adicional de 12 que deberad ser ejercida antes de marzo
de 1985 para que pueda mantenerse el mismo precio.

Esta historia - incompleta - es mucho mds complica-
da; hay un cimulo de implicaciones de tipo estratégico,
operativo, logistico, econdémico e industrial, que sélo
tendrd cabida cuando el paso del tiempo haga posible
la narracion de la historia completa y no existan limita-
ciones de espacio. Sin embargo, de cara al futuro se
abren una serie de interrogantes que sélo ese mismo
paso del tiempo - inexorable - se encargara de contes-
tar: ; Se habran quedado definitivamente en el camino
esos doce aviones que el Ejército del Aire necesita in-
cuestionablemente?. Recuérdese que ese niimero es
incluso inferior al que nos vamos a "gastar” por atricién
durante el ciclo de vida. ;Va a estar, por Gltimo, el Ejér-
cito del Aire al mismo nivel de importancia y de priori-
dad que en el resto de los paises occidentales?

Pues por el bien de Espafia, que Dios reparta suer-
te. ®

prestaciones son por el total del coste. La Industria Aerondu-
tica tendrd acceso a la mds moderna tecnologia y se creardn
puestos de trabajo y la industria norteamericana invertird en
Espana.

Todo ello altamente positivo. Quizds en la Espaiia actual, to-
do es posible, alguien quiera buscar aspectos negativos. Pues
bien, el F-18E, suma a los que tiene el Mundo
Occidental para defender la Libertad.
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La llegada de los
porimeros F-18

F. Javier Garcia Arnaiz
Teniente coronel del Ejército del Aire

* Publicado en Revista de Aerondutica, julio-agosto1996

Para el personal del Ejército del Aire, el cruce del
Atlantico con aviones de combate es hoy dia un vuelo
casi rutinario gracias a la participacién de los Ejercicios
RED FLAG Y COALITION FLAG en Estados Unidos. Estos
vuelos transatldnticos, que son realizados en ambos
sentidos con Apoyo de Transporte, SAR y Reabasteci-
miento Aéreo exclusivamente espafiol, son una mues-
tra mas de la experiencia y capacidad de proyeccién de
la Fuerza que el Ejército del Aire ha conseguido en estos
Gltimos afos. Indudablemente un acicate y catalizador
en este progreso logrado ha sido el C15, nombre con el
que se conoce en Espafia al F-18.

EI F-18 lleva operando en Espaiia diez afios. En con-
creto, los primero 4 aviones, el C15-01,C15-02, C15-03
y el C15-04, fueron trasladados a la B.A. de Zaragoza
en vuelo directo desde Saint Louis, sede del fabricante
McDonnell Aircraft, el 10 DE JULIO DE 1.986.

El acuerdo para la compra del 72 aviones habia esta-
blecido con la U.S. NAVY, incluia los vuelos transatlanti-
cos de entrega a cargo de los pilotos y cisternas esta-
dounidenses, no en vano la entrega no se consideraba
efectiva hasta que los aviones eran las versiones de do-
ble mando y que simultdneamente terminaba en curso
de instructor de vuelo en F-18 el primer grupo de pilo-
tos del Ejército del Aire enviado a Estados Unidos, se
decidi6 que en esta primera travesia se incluyese a los
pilotos espafioles como tripulantes en las cabinas trase-
ra de los primeros F-18 a entregar.
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El cruce del Atléntico iba a ser apoyado por dos cister-
nas de la Fuerza Aérea estadounidense del tipo KC-10.
La primera cisterna saldria de la B.A. de Robins en Geor-
gia para recuperarse en Alemania, y la segunda cisterna
de la B.A. de Zaragoza, con recuperacidn en esta misma
base. El rendez-vous entre las cisternas se produciria el
Norte de las Islas Azores.

En este tipo de misiones transatlanticas, los calculos,
navegacién y comunicaciones son realizados y llevados
en su totalidad por la unidad a la que pertenecen los
aviones cisterna. En este caso los F-18 iban a realizar el
vuelo con dos tanques externos de combustibles, y de-
berian reunirse con la primera cisterna inmediatamente
después del despegue de Saint Louis para un primer re-
abastecimiento (AAR) de comprobacién. A partir de ese
momento acompafiarian al KC-10 hasta el norte de las
islas Azores, donde se encontrarian con el segundo KC-
10 procedente de Zaragoza y seguirian con €l hasta su
destino, dejando a la primera cisterna continuar su vuelo
hasta Alemania.

La duracién estimada del vuelo era de 8 horas y 50 mi-
nutos para cubrir 4.080 NM. Cada avidn reabasteceria en
9 ocasiones y suministrarian individualmente 36.500 li-
bras de combustible, y que sumadas a las 12.500 libras del
avién suponian un consumo de 49.000 libras por avién,
dejando 2.500 libras remanentes para el aterrizaje. En total
los KC-10 iban a transferir 146.000 libras de combustible.

La ruta planeada era sencilla, abandonar el territorio
continental de los Estado Unidos por las proximidades
de Boston, montarse en el paralelo 42° Norte, y sequirlo
hasta Santiago de Compostela, en que por aerovia se lle-
garia a Zaragoza. La altitud prevista de crucero era el ni-
vel de vuelo 290 (29.000ft).

Los alternativos principales que se incluian en los cal-
culos eran el propio St. Louis, la Base de Pease, cercanaa
Boston, los aeropuerto canadiense de Shearwater y Gan-
der en Nueva Escocia y Terranova, la base de Lajes en
Azores y por fin Torrejon en Espaia.

Dada la importancia del vuelo, era la primera entrega
de F-18 a Espafa, se prepard también un quinto avién,
el C15-05, para actuar tanto de reserva en tierra como en
vuelo en el caso de que hubiese problemas técnicos, lo
previsto era que acompanase al resto de la formacidn
hasta la costa Atléntica y regresase a St. Louis en caso de
no existir problemas en los demds aviones, o sustituyese
a alguno si fuese necesario.

La preparacion especifica comenz 2 dias antes del 10
de Julio a base de reuniones sobre alimentacion y suefio
para los siguientes dfas, coordinacién entre aviones cis-
ternay F-18, y determinacion precisa de horarios. Los tri-
pulantes espafioles era el comandante Vieira y los Capi-
tanes Araiz, Demaria y Rosella, que acompafarian a los
pilotos estadounidenses Navy, Air Force y Marines Bar-
dorf, Frazier, Knisch y Durda. El capitdn Azqueta, miem-
bro restante del grupo espafiol, se integrd en la tripula-
cion del avién reserva.

El 10 de Julio de 1.986, tras los correspondientes
briefines finales, revision de equipo personal y recogida
de comida y bebidas a las 04:00 horas locales despega-
ban de Saint Louis los primero F-18 espafioles con indi-
cativo RETRO 21, sin que hubiese habido ningtn proble-
ma hasta el momento, y segun todas las previsiones rea-
lizadas.

La reunion con la primera cisterna, WHITE11, se reali-
z6 segun los cdlculos, ninglin sistema de reabasteci-
miento fallg, y se prosiguid hasta la costa donde comen-
z6 el segundo reabastecimiento y el avién reserva, con
gran pesar para su tripulacién y alegria para los demas,
tuvo que volver a St. Louis a esperar su turno de cruce el
Atléntico.

El comienzo del océano coincidi6 con el amanecer, y a
las 2 horas de vuelo que se llevaban hasta el momento
no habian entumecido todavia a las tripulaciones lo sufi-
ciente como para no permitirles disfrutar de imagenes
espectaculares de los aviones, la cisterna y la tremenda
extensién de agua.

Para sorpresa de los pilotos espafoles, que no esta-
ban acostumbrados a vuelos de tan larga duracidn, el
tiempo pasaba bastante mds deprisa de lo que podian
haber pensado con anterioridad, y es que la sucesion de
los reabastecimientos de los cuatro aviones en el Atlanti-



co Central para poder llegar siempre al alternativo, y las
masas nubosas en las que periddicamente se entraba,
no daban lugar a la ociosidad y hacian mantener un
continuo estado de atencién y tension.

El contacto radar y reunién con la segunda cisterna
GREEN 31 también tuvo lugar segun las previsiones, y
anunciaban la proximidad de la "Zona europea del
Atléntico”. El viento en cola comenzaba a dejarse sentir
en la exactitud de los cdlculos, anunciando una reduc-
cién en el tiempo de vuelo hasta Zaragoza, lo que era
de agradecer tras las 6 horas de inmovilidad de los tri-
pulantes, que ya comenzaban a sofiar con el momento
de desatarse los atalajes y poder ponerse de pie estiran-
do el cuerpo.

Las primeras imégenes radar de la costa Espafiola de
Galicia fueron recibidas por la formacion RETRO 21 con
alegria. Después de un largo periodo fuera se regresa-
ba a casa, se terminaban los vuelos sobre territorio
"hostil" y sobre todo, en un méximo de hora y media se
iba a poder redescubrir que existen mas posiciones pa-
ra el cuerpo humano que de "sentado y atado”.

Entrando en Espacio Aéreo Espafiol llegé el comité
de recepcidn aéreo, totalmente inesperado de las uni-
dades del Mando Aéreo de Combate, que daban la
bienvenida al nuevo tipo de avién. Phantom de Torre-
jon, Mirage Il de Valencia y Mirage F-1 de Albacete, se
convirtieron en escoltas de lujo para la ocasién.

El viento en cola durante el viaje habia hecho que la
formacién de F-18 se adelantase 1 hora sobre el horario
previsto y que se pudiese prescindir del Gltimo reabas-
tecimiento dadas las buenas condiciones meteorolégi-
cas de Zaragoza. Tras la despedida de GREEN 31, todos
los componentes de las tripulaciones se las prometian
muy felices por el tiempo en el que se habia acortado el
viaje. Sin embargo, no todas las autoridades que iban a
asistir a la recepcidn en el suelo estaban al corriente del
adelanto, por lo que el Control Aéreo introdujo demora
de dirigirse al fijo y penetrar, lo que suponian 70 NM
mas de vuelo y casi 20 minutos adicionales. Los 20 mi-
nutos “extra” han debido ser los 20 minutos mas largos
en la historia de la B.A. de Zaragoza o eso es lo que pa-
recia desde los aviones.
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Tras el aterrizaje, el recibimiento oficial, el Ministro
de Defensa, Narcis Serra, el jefe de Estado Mayor del Ai-
re, teniente general Santos Peralba, el jefe del Mando
aéreo de Combate, teniente General Sdnchez Arjona, el
jefe del programa FACA, general Azqueta, y el primer
jefe del Ala 15, coronel Ostos, entre otras autoridades.
Tanto en los que llegaban como en los que recibian, las
caras eran de satisfaccion plena, unos por unas razones
y otros por algunas mds, pero todos por la agradable
sensacion de ser parte del comienzo de una nueva eta-
pa transcendental de Ia historia del Ejército del Aire.

En los diez afos que han pasado, se han formado
cuatro escuadrones de F-18, dos en Zaragoza y dos en
Torrején, se estd comenzando a formar un quinto en
Mordn, se ha participado en multitud de ejercicios in-
ternacionales de gran envergadura y se ha operado pa-
ra salvaguardar las decisiones de Naciones Unidad en
los cielos de Bosnia, pero sobre todo el Ejército del Aire
se ha convertido en una de las Fuerzas Aéreas mas efi-
caces y prestigiosas de la Organizacién del Tratado del
Atlantico Norte, lo que dada la categoria de sus compo-
nentes, es casi como decir del mundo. A ello ha contri-
buido de forma importante el F-18 y la labor de todo el
personal dedicado al sistema de armas que un diez de
julio de 1986 comenzaba a operar en los cielos espafio-
les tras cruzar el Atldntico en un vuelo directo desde
Saint Louis hasta Zaragoza. ®
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Tanto en los que llegaban como en los que recibian, las caras eran de satisfaccion plena, unos por unas
razones y otros por algunas mas, pero todos por la agradable sensacion de ser parte del comienzo de una
nueva etapa transcendental de la historia del Ejército del Aire
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Ingenieria y logistica
en el F-18

Francisco Javier lllana Salamanca
Teniente coronel Ingeniero Aeronéutico

Rubén Garcia Marzal
Comandante Ingeniero Aeronéutico

* Publicado en Revista de Aeronautica, diciembre 1996

UN POCO DE HISTORIA

EI 31 de mayo de 1983, el Gobierno espafiol firmd el
contrato con el Gobierno de los EE.UU. para la adquisi-
cion del Sistema de Armas F/A-18, con lo que se dio por
concluido el Programa FACA y comenz6 la andadura del
EF-18 de nuestro Ejército del Aire.

El programa FACA (Futuro Avién de Combate y Ata-
que) fue iniciado en enero de 1978 cuando el JEMA (te-
niente general Alfaro) designé al teniente coronel Leo-
cricio Almoddvar como presidente de una comisién que
deberfa estudiar la sustitucion de los F-4Cy F-5A para la
década de los 80. Por vez primera en mucho tiempo, el
Ejército del Aire iba a seleccionar un sistema de armas
en base a unos requisitos propios con énfasis no solo
en criterios de actuaciones sino también logisticos. Para
Ilevar a cabo esta misién, el teniente coronel Almoddvar
selecciond a un grupo de cinco jefes y oficiales con ex-
periencia en campos operativo, logistico y de ingenieria
(hoy lo llamariamos un equipo multidisciplinario) que
se desplazd a los EE.UU. a fin de estudiar los posibles
candidatos.

En aquella época estaba en pleno auge el concepto
de caza multifuncién, ligero y con bajo coste de ciclo de
vida; su mds caracterizado representante era el F-16 de
la norteamericana General Dynamics que habia ganado
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MW Suboficiales
mecanicos

el denominado "“contrato del siglo” a la europea Marcel

de Manteni-  Dassault con su F1/M53. Por otro lado, la politica del go-
Z’@,ﬂfo de bierno de los EE.UU. (presidente Carter) prohibia la ven-
vion en . e . . .

lafactoria de  ta de material militar que no estuviese en su inventario
McDonndell (regulacién conocida como PD-13), su estricta aplicacion
Douglas en , . - .
latomade  podria estrechar de forma inadmisible las opciones de
CO”falch seleccion. El peligro de la PD-13 pasé después de algu-
con e . ,

primer EF- nas tensas reuniones en el Pentagono, en las que el en-

18B espariol  tonces jefe del programa (general Azqueta) "amenazg”

con utilizar el mercado europeo como alternativa.

Después de una primera fase, el Ejército del Aire selec-
ciond a los F-16, F-18A y F-18L; este tltimo estaba dise-
fiado por Northrop y era un derivado del F-18A (McDon-
nell Douglas) sin los condicionantes que tenfa éste de
operacion en portaaeronaves y podria haber sido la elec-
cién ideal, pero los riesgos inherentes a su desarrollo
aconsejaron su eliminacion, por lo que la lista queda re-
ducida en nimero y en cantidad (se pasé de 155 a 96
aviones). Asimismo, se evaluaron dos candidatos euro-

HITOS DEL EF-18 EN EL EJERCITO DEL AIRE

Creacién de la comision FACA .........coceeiiiiiiiine 7 febrero 1978
Primer viaje de evaluacion ...........cccooieiiiiiiinn, 17 mayo 1978
Lista corta (F16, F18A, F18L/144 aviones) ............. 22 diciembre 1978
Evaluacién del Mirage 2000.........ccccooveiiienieenen. Septiembre 1979
Lista reducida (F16, F18A/96 aviones)................... Septiembre 1981
Firma acuerdo de compensaciones......................... 17 mayo 1982
Gobierno autoriza compra 84 F18A ... 23 julio 1982
Firma carta de infencion..........ocoovviiiicnciicinn, 23 diciembre 1982
Resultados evaluacién Tornado ........cveeeieiicicnnee, 9 mayo 1983
Creacion del Ala 15 19 marzo 1986
Llegada primer avion ...........ccovieriiiiiieiicee, 11 julio 1986
Entrega equipo aut. prueba (INISEL) ........cc.cccveeeee. 1986

Entrega simulador (CESELSA).......cccoovviviiiiiien, 21 julio 1987
Entrega SIMOC (LANA) .....cooiiiiiiec 23 noviembre 1987
IOC 1571 Escuadron .....c.eeeeeeieiiiiiiiieieccece Enero 1988

Activacion Ala 12 con F18....covvvviiiiiiiiiiicee, 1990

peos: el Mirage 2000 y el Tornado que fueron elimina-
dos por no cumplir los requisitos establecidos.

Finalmente, el 23 de julio de 1982, el Consejo de Mi-
nistros decidid la compra de 84 aviones F/A-18A/B, san-
cionando la decision del Ejército del Aire. Este nimero se
vio reducido a 72 cuando se autorizé la firma del contra-
to de adquisicion.

REQUISITOS LOGISTICOS

Desde un principio, los requisitos logisticos jugaron
un papel importante en los trabajos de seleccién. El con-
cepto logistico de disefio del sistema deberia asegurar
una disponibilidad alta y unos costes de operacién redu-
cidos, en consecuencia los parametros de fiabilidad y
mantenibilidad del sistema entraron en los modelos de
anélisis como factores esenciales para determinar la ca-
pacidad de generacién de salidas y actuando como ele-
mento multiplicador de la capacidad operativa. El tipo
de costes utilizado fue el del ciclo de vida, que incluia los
de adquisicion y operacion y mantenimiento. Otro factor
considerado de forma independiente fue el denominado
de "atricion”, directamente relacionado con el nivel de
seguridad en vuelo alcanzado en el disefio, que repre-
sentaba el nimero de aviones perdidos como conse-
cuencia de accidentes, e influia directamente en la efica-
cia de la flota a lo largo del tiempo (se suponia que no
habia reposicion de aviones perdidos).

CRITERIOS LOGISTICOS BASICOS

Ademés de los requisitos puros de actuaciones que se
exigfan al Sistema de Armas, se consideré que la Unica
forma de alcanzar los niveles de disponibilidad (con mi-
nimo coste) exigidos era mediante una adecuada auto-
suficiencia nacional en la gestién y mantenimiento del
sistema. Para ello, el contrato de adquisicién compren-
dia todos los elementos logisticos y de ingenieria nece-
sarios para atenuar y minimizar los efectos de depen-
dencia exterior en la operatividad del sistema de armas.
En términos generales comprendia:

- Aviones: 60 monoplazas y 12 biplazas totalmente
equipados. Incluyendo guerra electrénica, lanzadores,
depdsitos de combustible lanzables, etc.

- Apoyo logistico para los tres escalones de manteni-
miento: equipo de apoyo, documentacién técnica, entre-
namiento, abastecimiento, etc.

- Coproduccidn. Se considerd como coste del progra-
ma aquellos no recurrentes y sobrecostes derivados del



programa de coproduccion de la industria espafiola pa-
ra hacer que sus costes fuesen competitivos con la in-
dustria norteamericana (condicion impuesta por el go-
bierno USA para adquirir componentes del F-18 a la in-
dustria espafiola). Se dio mayor énfasis a los programas
de coproduccion que fuesen en beneficio del soporte
logistico del sistema.

- Entrenamiento para las tripulaciones, incluyendo
dos simuladores de vuelo.

- Homologacién de armamento. Se considerd la ne-
cesidad de dotarse para poder homologar e integrar ar-
mamento peculiar espafiol en el sistema. Incluia ensa-
yos en tinel aerodindmico realizados en los EE.UU., ins-
trumentacién (en tierra en un avion) y entrenamiento
personal técnico.

- Centro de apoyo al software operativo. Se incluyd el
entrenamiento de un nicleo inicial de técnicos del Ejér-
cito del Aire y los equipo necesarios para poder gestio-
nar los programas operativos de los computadores de
mision y armamento del avién.

- Datos de ingenieria. Se adquirié un paquete de do-
cumentacion de ingenieria del avion que inclufa cerca
de un millén de microfichas conteniendo planos de fa-
bricacion del avion y de su equipo de apoyo. Estas ulti-
mas permitieron que las maestranzas llevaran a cabo
un programa de fabricacién de equipo de apoyo que
permitié reducir en 15 millones de délares el contrato
con el Gobierno norteamericano.

EL CONCEPTO DE MANTENIMIENTO DEL EF-18 EN
EL EJERCITO DEL AIRE

El concepto de mantenimiento utilizado por el Ejérci-
to del Aire para el planeamiento del programa EF-18
era muy simple: se trataba de reparar al nivel mas bajo
posible (dando autosuficiencia a las bases de desplie-
gue), utilizar al maximo la capacidad de mantenimiento
organico en tercer escalon (maestranzas y centros logis-
ticos ) y utilizar la industria espafiola para complemen-
tar las capacidades anteriores y conseguir el maximo
grado de autonomia nacional posible con el menor con-
sumo de recursos.

Para conseguir lo anterior se partié de los planes de
mantenimiento que USN habia desarrollado para uni-
dades que debian operar desde bases en tierra. Estos
eran coherentes con los criterios del Ejército del Aire y
se desarrolld un plan de transicién que sirviese de
puente entre las capacidades que teniamos y las que

especial
30 afios EF-18 | 671

querfamos tener. Este plan tenfa dos partes: unaparael ® TfaHSfek;

, N rencia pase
segundo escalén de mantenimiento y otra para el tercer de datos de
escaldn, que incluia los centros propios y de la Indus- manuales

9 propios y del EF-18

tria. Para la realizacion de este tltimo fue necesario co-
nocer en detalle las capacidades actuales y potenciales
de los centros del Ejército del Aire y de la Industria es-

SECUENCIA DE LOS TRABAJOS DE LA COMISION

Primera fase:

— Fijar las especificaciones operativas basicas que debia cumplir el
sistema de armas.

— Recopilar informaciones técnico-operativas y proceder a su evaluacién
para determinar qué sistemas de armas cumplian las especificaciones
fijadas y sus posibilidades futuras. Como consecuencia de estos
estudios se llegé a una preseleccién de los siguientes sistemas de
armas: F-5E, F-14, F-15, F-16, F-18Ay F-18L.

- Efectuada una primera seleccién, basada exclusivamente en el
conocimiento teérico (técnico-operativo) de los sistemas de armas,
realizar la evaluacién en vuelo de estos aviones para completar con
datos reales los anteriores estudios.

- Confeccionar un modelo analitico que, en funcién de todas las
especificaciones y requisitos, calificase comparativamente a los
sistemas de armas objeto de estudio, utilizando todos los datos
disponibles.

- Redactar un informe operativo con los estudios y practicas realizados,
presentando el jefe de Estado Mayor las lineas de accién y
recomendaciones necesarias, para reducir el nimero de sistemas de
armas o dos o, a lo sumo, fres, que pasarian a formar la denominada
“lista corta”.

Segunda fase
— A partir de esta “lista corta” estudiar los sistemas seleccionados desde
todos los puntos de vista para la confeccién de un informe coste-eficacia.
Para ello, seria necesario:
e Construir un modelo analitico, dindmico, en el escenario de nuestro
teatro de operaciones.
e Elaborar una estructura de costes comprensiva de todos los conceptos
infegrantes del coste del ciclo de vida.
- Hacer un estudio comparativo de las contrapartidas econémico-
industriales ofrecidas por las casas constructoras.
— Efectuar la seleccién final del sistema de armas.
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pafiola con el fin de asignar un reparable al centro don-
de fuese mas econdémico.

El Plan de mantenimiento del EF-18 en tercer escaldn
utilizé el concepto de centro tecnoldgico de reparacion,
asignando reparables segun las siguientes aéreas tecno-
|6gicas:

- Maestranza Aérea de Madrid: hidraulica y electrici-

dad.

- Maestranza Aérea de Sevilla: neumatica y APU.

- Maestranza Aérea de Albacete: cipulas y asiento.

- Construcciones aeronauticas (CASA): estructura.

- Industria de turbopropulsores (ITP): motor FO40.

Este planteamiento y la tecnologia del avién (sistemas
altamente integrado) obligd a la activacién de una orga-

DISTRIBUCION DEL EF-18 EN LOTES DE FABRICACION

Lote de fabricacion Ne biplazas | N® monoplazas Total Ordenador
(Fecha de llegada) (EF-18) (EF-18A) (EF-18A/B) | de misién
Vill (ul.86-Oct.86) 8 8 16
IX (Ene.87-Oct.87) 4 17 (1] 0] | XNS Q)
X (Oct.87-Ene.89) 0 17 17
XI (Nov.88-0ct.89] 0 17 17
XIl [Feb.90-Sep.90) 0 8(2) 82 | XN&[4)
TOTAL (JUL.86-SEP.90] 12 02 | 72012

(1) Se incluyen C.15-17 y C.15-19 (perdidos en accidente).
(2) Se incluye C.15-71 (perdido en accidente).

(3) 128K, 0,5 MIPS y 3 barras de aviénica MIL-STD-1553B.
(4) 256K, 2,9 MIPS y 5 barras de aviénica MIL-STD-1553B.

nizacion de ingenieria que fuese capaz de una organiza-
cién de ingenieria que fuese capaz de una organizacién
de sistemas de armas.

Para alcanzar de la deseada autonomia nacional se Ile-
g6 a la conclusion de que ademds de disponer de capaci-
dad de mantenimiento era necesario poner capacidad
las siguientes dreas criticas tecnoldgicas:

- Equipo Automatico de prueba.

- Simuladores de vuelo.

- Sistemas de gestion de datos de vuelo.
- Generacién de documentacion técnica.

- Ingenieria y apoyo al software operativo.

Para lograr estos objetivos, la participacién de la in-
dustria espafiola fue esencial. El equipo automatico de
prueba (clave para el mantenimiento de la avidnica) fue
"nacionalizado” mediante un estudio conjunto del Ejérci-
to del "Aire-INISEL-McDonnell. Para el simulador se optd
por una solucién nacional propuesta por CESELSA. Para
recuerda y gestionar los datos de vuelo (esenciales para
el mantenimiento de motor y estructura) se siguié pri-
mera propuesta para disponer LANA. Se dieron los pri-
meros pasos de la compaiiia LANA. Se dieron los prime-
ros pasos para disponer de capacidad de generacién de
documentacion técnica, ingenieria y apoyo al software
necesarias para poder mantener una configuraron tnica.

GESTION INTEGRADA DE LA INGENIERIA Y APOYO
LOGISTICO DEL F1-18 DURANTE LA FASE DE
DESPLIEGUE

Programa de actualizacién de la configuracion

Como consecuencia de la aprobacion sucesiva de un
gran numero de propuestas de cambio de ingenieria
(ECP": Engineering Change Proposal) emitidas por los
distintos fabricantes del sistema de armas con el fin de
integrar nuevas capacidades operativas, corregir defi-
ciencias detectadas en servicio o mediante ensayos, o
bien incorporar mejoras de operacién o mantenimiento
propuestas por la comunicad de usuarios, la configura-
cion hardware y software del CE/C.15 experimentd una
importante evolucién en el periodo transcurrido entre la
entrega de la primeray la Gltima unidad de produccion.

La incorporacién progresiva de cambios de ingenieria
en la cadena de produccién, fue marcando diferencias
notables de configuracidn, ente los distintos fabricantes,
llegdndose a formar dos grandes grupos con diferencias
sustanciales en cuanto a capacidad de crecimiento. Por
un lado quedaron los monoplazas y biplazas de los lotes



de fabricacion VIII, IX'y X, equipados con el ordenador
de mision XN-5y una capacidad de crecimiento limita-
da de pequefios cambios en el software operativo *OFP,
Operational Flight Program), y por otro, los monoplazas
de los lotes XI'y XII equipados con el XN-6, capaz de ad-
mitir OFPs con mayores modificaciones.

El paso del primer grupo, con capacidades muy simi-
lares al F/A-18/B de U. S. Navy, al segundo con capaci-
dades similares al modelo F/A-18C/D de U.S. Navy, se
basé en un paquete de ECPs que afectaba al cableado
interno del sistema y a gran parte de los equipos de
avionica y sensores, de forma que se pudiera utilizar el
OFP 89C y superiores, incapaz de ser gestionado por el
XN-5.

La aprobacién de la incorporacién de los ECPs antes
citados en aviones que se encontraban en la cadena de
produccién, fue acompaiada de la adquisicion de la do-
cumentacion y material necesarios para cumplimentar
las modificaciones al resto de los aviones afectados, fue-
ra de la cadena de produccidn (retrofit), a nivel de base
operativa o centro logistico, segtin su complejidad y
medios necesarios. El programa de “retrofit", estableci-
do con el fin de dotar a todos los EF-18 con las mismas
capacidades operativas y unificar los elementos de apo-
yo logistico requeridos, se realizd en las instalaciones
de la Base Aérea de Zaragoza con la participacién de
personal de MDAy CASA.
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Las diferencias entre la configuracion hardware del
EF-18 y el F/A-18C/D imposibilitaron que los programas
desarrollados por US Navy tras el OFP 89C fueran com-
patibles con los aviones del Ejército del Aire, debiéndo-
se desarrollar a partir de entonces, programas propios
basandose en la capacidad adquirida por el Grupo de
Informatica del CLAEX.

Como consecuencia del programa de actualizacién,
se genera la necesidad de prestar la mayor parte posi-
ble del apoyo de ingenieria a nivel nacional, debido al
elevado costo que supondria recibir el citado apoyo de

ACTUALIZACION DE ORDENES TECNICAS
DEL EF-18 A NIVEL NACIONAL

Tipo de fuente de cambio | Impacto en biblioteca | Nivel de actualizacion
() (2) (3)

Cambios de ingenieria 4% 96%

Informes de discrepancia 10% 80%

Propuestas de cambio 2% 85%

Revision tras recepcion 17% 86%

Total 33% 85%

(1) Cambios de Ingenieria oficialmente aprobados, Informes de Discrepancia
emitidos por los usuarios y Propuestas de Cambio presentadas por el
contratista. Se incluyen ademds las modificaciones incorporadas tras la
correccion de errores en la base de datos transferida.

(2) Porcentaje de la biblioteca de Ordenes Técnicas (80.000 péginas) que
precisa actualizacién, mediante cambios o revisiones, como consecuencia de
un deferminado tipo de fuente de cambio.

(3) Porcentaje de actualizacién de las Ordenes Técnicas afectadas por una
deferminada fuente de cambio.
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US Navy o del fabricante para una configuracién tan pe-
culiary reducida en tamafio. Debido al concepto de dise-
fio del sistema, basado en una arquitectura integrada y
centralizada del subsistema de aviénica, la incorporacién
de cambios de ingenieria hardware o la carga de nuevos
programas operativos requiere la realizacién previa de
complejos estudios de ingenieria, que analicen el im-
pacto que los cambios en un determinado subsistema
original el resto de los subsistemas y en los elementos
de apoyo logistico.

La ingenierfa del sistema CE/C-15, debido a la ampli-
tud de recursos humanos y materiales requeridos, ten-
dria que basarse en elementos organicos (Centros Logis-
ticos) fuertemente apoyados por elementos inorgénicos
(Industria Nacional) a los que el fabricante tendria que
transferir la tecnologia necesaria.

CREACION DE SIGIN Y TRANSFERENCIAS DE
TECNOLOGIA A EMPRESAS

En junio de 1980, el JEMA, a propuesta del GJMA-
LOG, aprueba el informe titulado "Gestién integrada
de la Ingenieria del EF-18" redactado por los genera-
les directores de Sistemas y de Mantenimiento, en el
que se proponia la creacién de un grupo inicial de in-
genieros, que encuadrados en la Direccion de Mante-

nimiento se encargara de la gestion de ingenieria del
EF-18.

En el citado informe se estimaron unos recursos signi-
ficativamente inferiores a los utilizados por la Fuerza Aé-
rea canadiense para el mismo fin, proponiéndose una
plantilla de 19 ingenieros del Ejército del Aire (cinco in-
genieros aeronduticos y14 ingenieros técnicos aerondu-
ticos) y 10 ingenieros civiles que controlasen alrededor
de 246 ingenieros de diversas industrias nacionales.

Durante el primer trimestre del afio 1991, una vez
aprobada la reorganizacion del MALOG, se crea la Sec-
cién de Ingenierfa de Sistemas integrados (SIGIN) dentro
de la Direccion de Mantenimiento. La nueva seccién,
que adoptd la estructura organica recomendada en el in-
forme fundacional, se compone desde entonces de los
cuatro negociados siguientes: Célula y Sistemas; Avidni-
ca, Software y Armamento; Equipo de Apoyo y Gestidn y
Control, en el que prestan actualmente servicio cuatro
ingenieros aeronduticos y cuatro ingenieros técnicos ae-
ronauticos, todos ellos militares, que reciben apoyo de
15 ingenieros e ingenieros técnicos civiles.

Con el fin de alcanzar los objetivos del informe funda-
cional se establece en noviembre de 1992, en coordina-
cion con el fabricante original, un Plan de Apoyo al Siste-
ma durante su ciclo de vida 0til en el que se identifican
las capacidades a desarrollar a nivel nacional el apoyo al
EF-18. En el plan de apoyo inicial se identificaron las diez
dreas de actuacién siguientes: Publicaciones Técnicas,
Ingenieria de Célula y Sistemas, Tecnologia de Motor,
Organizacién de SIGIN, Gestion de informacidn técnica,
Avidnica y Software Operativo, Modernizacion de los mé-
todos de entrenamiento, Gestion y Control de Configura-
cién Plan de Apoyo Logistico y Control de Seguridad, Fia-
bilidad y Mantenibilidad.

Tras el anélisis de las capacidades de ingenieria ya
existentes en las dreas de estructura (CASA) y equipo au-
tomatico de prueba y simulacién (Grupo INDRA), se esta-
blecen los siguientes programas:

- Gestion de Datos Técnicos.
- Anélisis del Apoyo Logistico.
- Transferencia de Tecnologia en Célula y Sistemas.

GESTION DE DATOS TECNICOS

Dada la naturaleza de las misiones encomendadas a
SIGIN, se establece como medida prioritaria la creacion
de un sistema de gestion de datos técnicos, que permi-
tiese utilizar toda la informacién disponible para realizar
el andlisis de impacto de los cambios de ingenieria desa-



rrollados a nivel nacional y sobre todo incluir su conte-
nido en la biblioteca de érdenes técnicas peculiares del
sistema de armas. Dicha prioridad vino primordialmen-
te impuesta por el desarrollo del OFP 94E en el CLAEX,
basdndose en el 89C, tltimo OFP desarrollado por US
Navy para el EF-18.

Durante los afios 1992 y 1993 se adjudica a Empre-
sarios Agrupados un contrato para la mecanizacion y
adquisicion del material necesario para la explotacién
de las Tarjetas de Apertura (planos microfilmados) del
EF-18. Tras la digitalizacion de las tarjetas de apertura
se entregan al Ejército del Aire cuatro estaciones GESTA
(Gestidn de Tarjetas de Apertura) desde las que se pue-
de acceder a la base de datos electrénica de planos del
EF018. Las estaciones GESTA se ubicaron en SIGIN, Ma-
estranza Aérea de Madrid, Ala 12 y Ala 31.

En septiembre de 1993 se adjudica al consorcio de
empresas EBB, formado por Empresarios Agrupados,
Base Documental de la Empresa y Bazén, un contrato
para la adquisicién de autosuficiencia a nivel nacional
de las publicaciones técnicas del EF-18. Tras un perio-
do de adiestramiento, a nivel de ingeniero en las insta-
laciones del MDA, comienza, a primeros de julio de
1994, la transferencia de la base de datos electrénica
de publicaciones peculiares compuesta de 80.000 pa-
ginas aproximadamente agrupadas en 210 manuales.
Afinales del afio 1994 y tras un detallado analisis de la
documentacion de disefio del OFP 94E, se determina
que el 23% de los manuales transferidos por MDA se
ve impactado en mayor o menor grado por el nuevo
programa operativo. Una vez completados los corres-
pondientes trabajos de redaccién técnica,
validacién/verificacion y edicién de cambios o revisio-
nes, se procede, a partir del primero de marzo de
1995, a la aprobacién para distribucion de los cambios
y revisiones desarrollados, de forma que en el momen-
to de proceder a la carga del OFP 94E en la flota, las
unidades usuarias habfan recibido el 70% de los ma-
nuales impactados. El hecho anterior supuso un éxito
sin precedentes en la vida operativa del EF-18 ya que
los programas desarrollados por US Navy y MDA no re-
cibian Ginicamente con el manual de aviénica, no reci-
biéndose el resto de los manuales hasta seis meses
mas tarde. A finales del afio 1996, y como consecuen-
cia del mismo contrato, se habra convertido la base de
datos recibida del fabricante a la normativa CALS) MIL-
STD-1840). Tras la distribucién de 835.000 paginas de
cambios y revisiones, correspondientes a un total de
22.440 péginas de la biblioteca maestra desarrolladas,
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CAPACIDAD NACIONAL DE REPARACION DE
COMPONENTES DEL EF-18

- Elementos de configuracién desmontados en primer escalén de
mantenimiento (WRA, Weapon Replaceable Assembly).
® 995 componentes diferentes.
® 844 (84.82%) con capacidad de reparacién a nivel base.
® 132 (13.27%) con capacidad de reparacién a nivel de tercer
escalén nacional (maestranza, centros logisticos, industrias).

©19 (0.91%) restantes reparables en los EEUU.

- Elementos de configuracion desmontados en segundo escalén (SRA,
Shop Replaceable Assembly)
® 723 componentes diferentes.
® 536 (74.14%) con capacidad de reparacién a nivel base.
® 113 (16.63%) con capacidad de reparacién a nivel de tercer
escalén nacional (maestranzas, centros logisticos e industrias).
o (74 (10.24%) restantes reparables en los EEUU.

— Elementos de configuracién desmontados en tercer escalén.
® 563 componentes diferentes.
® 541 (80.11%) con capacidad de reparacién a nivel de tercer
escalén nacional (maestranzas, centro logisticos e industrias).
e 112 (19.89%) DEPOT USA.

— Resumen:
® 2.281 componentes de los cuales,
® 1.380 (60.5%) se reparan a nivel base.
® 696 (30.5%) se reparan en fercer nivel nacional.
® 205 (9%) se envian a reparar a los EEUU.

modificadas o revisadas en Espafia, se han amortizado
afinales del pasado mes de septiembre las inversiones
realizadas en el proceso de adquisicion de autosufi-
ciencia. A partir de entonces y para niveles de produc-
cion similares, se espera que la edicion de manuales a
nivel nacional suponga un ahorro anual préximo a los
75 millones de pesetas.

ANALISIS DEL APOYO LOGISTICO
Con el fin de facilitar las tareas de anélisis de impacto
en los elementos de apoyo logistico, asi como realizar



676

30 anos EF-18
1986-2016

estudios de optimizacién de los recursos disponibles, a
finales del afio 1995 se completa el desarrollo de una
base de datos de operacién y apoyo del sistema de ar-
mas. La citada base de datos, desarrollada mediante un
contrato adjudicado al consorcio EBB, fue generada me-
diante la consolidacién de distintas bases de datos de
configuracion, planes de transicién de mantenimiento y
adquisicién de elementos de apoyo logistico y la comu-
nicacién con los sistemas SIMOC y SIPMEA.

Dentro de las tareas de analisis cabe destacar el con-
trol, en estrecha colaboracién con la Direccion de Abaste-
cimientos, del ciclo de reparacion de reparables en
EE.UU., con el fin de reducir los tiempos inactivos de re-
paracion que tanto penalizan al tiempo de recuperacion
de reparables.

Una vez alcanzados los objetivos de los planes de tran-
sicion de mantenimiento a nivel base y a nivel de tercer
escalon, se han mantenido contactos con la industria na-
cional con el fin de aumentar el nivel de autosuficiencia
nacional. De esta forma, mediante un contrato bianual
adjudicado a la empresa ENOSA durante los afios 1995y
1996, se han estado reparando, bajo licencia del fabri-
cante original, elementos reparables del RADAR AN/APG-
65. En los elementos reparados por ENOSA, se ha obte-
nido un tiempo de recuperacion medio de 150 dias, que
supone una reduccién préxima al 40% respecto al tiem-
po de recuperacion de elementos en EE.UU.

Existen asimismo contactos con AMPER para aumen-
tar de forma gradual la capacidad de reparacin en otros
elementos de avidnica.

Al dia de hoy, el grado de actuacién sobre elementos
desmontados a nivel de linea de vuelo es del 85% si se
consideran los recursos asignados a nivel de base y del
98% si se consideran ademés los recursos asignados a
nivel de tercer escalén nacional. Para los elementos re-
parables generados a nivel de base, el grado de actua-
cién de la propia base es del 74%, aumentando hasta el
90% si se considerar los recursos asignados a nivel de
tercer escaldn nacional. Finalmente, para los reparables
generados en tercer escalén el grado de actuacion nacio-
nal es del 80%. Teniendo en cuenta todos los reparables,
independientemente del nivel de mantenimiento en
que se generen, la dependencia del exterior es del 9%.

TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA EN CELULA
Y SISTEMAS

Durante el Gltimo cuatrimestre del pasado afio, un to-
tal de 52 ingenieros e ingenieros técnicos de CASA reci-

bieron un total de 29 cursos en distintos subsistemas

funcionales (eléctrico, hidraulico, acondicionamiento,
control de vuelo, etc...) y en disciplinas de disefio y con-
trol (configuracion, compatibilidad electromagnética, fia-
bilidad y mantenibilidad aerodindmica y actuaciones,
etc...) Ademés, en el periodo comprendido entre octubre
de 1995y marzo de 1996 MDA impartid en las instala-
ciones de CASA un total de 26 cursos de ingenieria asisti-
da por ordenador en las dreas de aerodindmica, estructu-
ras y acondicionamiento.

Tras la transferencia recibida del fabricante, CASA co-
mienza a prestar apoyo al Ejército del Aire en la defini-
cién de soluciones de ingenieria en los problemas de la
flota CE/C.15 de acuerdo con la capacidad adquirida. En-
tre el apoyo a recibir se encuentran: la realizacién de in-
vestigaciones de ingenierfa, el desarrollo de modificacio-
nes o procedimientos de inspeccion para solucionar de
forma definitiva o temporal las deficiencias detectadas
en servicio, el andlisis de impacto y la validacion verifica-
cién de las modificaciones desarrolladas, la realizacién



de estudios de obsolescencia y el disefio de reparacio-
nes especiales que excedan las previsiones de las 6rde-
nes técnicas de mantenimiento.

LECCIONES APRENDIDAS

Es inevitable la existencia de un vacio entre el disefio
de un sistema y el uso operativo del mismo. Los siste-
mas de armas se disefian en base a unos requisitos
operativos y logisticos bien definidos, que pueden va-
riarse debido al tiempo transcurrido desde la especifica-
cién del sistema hasta su entrada en operacion (unos
10 afos); por otro lado, la experiencia demuestra que
una vez en servicio, los usuarios encuentran otras for-
mas de utilizacion del mismo no previstas anteriormen-
te en la fase de disefio.

Ademés, a lo largo de la vida operativa del sistema se
requiere el cumplimiento de nuevos requisitos. La ac-
tualizacién de la configuracion del sistema es una tarea
tipica del sostenimiento del mismo.

especial
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La situacién anterior obliga a disponer de una capaci-
dad de Ingenieria capaz de analizar los datos de la aero-
nave en servicio y de nuevos requisitos, compararlos
con los del disefio y tomar decisiones de forma que se
puedan armonizar los criterios de disponibilidad (inmo-
vilizacion de la aeronave) y aeronavegabilidad (no de-
gradar las caracteristicas intrinsecas del disefio respecto
a seguridad de vuelo). La capacidad para gestionary
mantener configuraciones propias en un sistema de ar-
mas ha sido objetivo alcanzado en el EF-18.

La experiencia del EF-18 en el Ejército del Aire mues-
tra que para poder operar un moderno sistemas de ar-
mas con un adecuado grado de autonomia nacional,
minimo coste, mdxima disponibilidad y sin comprome-
ter las caracteristicas de aeronavegabilidad del disefio,
es necesario disponer de capacidad para gestionary
mantener configuraciones propias del sistema, para lo
cual es condicion indispensable disponer de una deter-
minada masa critica de ingenieria debidamente articu-
lada en la organizacién del mando logistico. e

José Luis Franco Laguna
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Instructores
de EF-18

José A. Fernandez Demaria
Capitan del Ejército del Aire

* Publicado en Revista de Aeronautica, julio 1987

EL COMIENZO

La festividad tan entrafiable para todos, de la Virgen de
Loreto, marcd hace ahora algo mas de un afo, un punto
de inicio para aquellos que tuvimos la suerte y enorme
responsabilidad, de formar el grupo inicial de pilotos del
Ejército del Aire, que marcharfan a EE.UU. para recibir ins-
truccion en el EF-18 y convertirse en los primeros instructo-
res de vuelo, que se integrarian en el ALA 15, alin enton-
ces inexistente con tal nombre.

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

Era el principio de una experiencia que dificilmente
podrd ser olvidada por los que componiamos aquel gru-
po. Por otra parte, era el final de una larga etapa de se-
leccién, 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 de
Vuelo de EF-18".

Desde nuestro regreso, el dia 10 de julio de 1.986, en
vuelo directo Saint Louis-Zaragoza, a bordo de los cuatro
primeros C-15 que recibia el Ejército del Aire, son muchas
las ocasiones en las que, como es 1dgico en nuestro diario
contacto entre compaieros, ha surgido las preguntas so-
bre el resultado de nuestra estancia en Estados Unidos, ta-
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les como el curso con McDonnell, el entrenamiento con la
NAVY y el Marine Corps, las posibilidades del avién, entre
otras de un largo conjunto de inquietudes.

La curiosidad es 1dgica, a la revolucion que puede supo-
ner la inclusion 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 he-
cho de que, raramente se produce un contacto tan directo
y prologado con la U.S. NAVY y Marine Corps, ya que nues-
tros cursos e intercambios, se realizan normalmente con
unidades de la USAF.

Es el deseo de compartir esa experiencia, el que me im-
pulsa a escribir este articulo.

DESARROLLO DEL CURSO
El desarrollo del curso tuvo tres partes bien diferencia-
das:

- Especializacion eninglés en la B.A. Lackland (TEXAS).

-Familiarizacion en el EF-18 en la Cia McDonnell (San
Luis M.0.).

HERE TRAIN THE LEADERS
OF THE WORLD

-Plan de instruccion en el F.18 A para pilotos de CAT Il
en la estacion naval de Cecilfield ( FLORIDA).

"LACKLAND"

Comencemos por la primera de ellas. Sélo los que han
pasado por el "Defense Language Institute” de la B.A. de
Lackland, pueden comprender lo que suponen nueve se-
manas de un curso de bajo entrenamiento efectivo y alto
costo, maxime cuando el nivel de conocimiento de inglés
era alto, como demuestra el hecho de que de los cinco
componentes del grupo inicial dos de ellos poseen el nivel
2"Domina" y 100 % como resultado de los examenes pre-
vios, u los tres restantes con el nivel de "Posee”, con resul-
tados del 95 % en los exdmenes, a los que es sometido
cualquier componente del Ejército del Aire, que marcha a
EE.UU. para recibir instruccion.

No obstante, la permanencia en dicho Instituto fue de
gran valor en la adaptacion a un sistema de vida, en mu-
chas cosas, diferente al estdndar espafiol.

Es de justicia reconocer que el Instituto realizé un es-
fuerzo, tratando de adaptar nuestro plan de estudios al
hecho, oficialmente conocido, de nuestra orientacion es-
pecifica al vuelo a la comprensién de documentos y
conferencias, de un alto contenido técnico, a las que iba-
mos a hacer frente, esfuerzo que en parte fue frustrado,
por la rigidez y el bajo nivel de los programas disponi-
bles, quedando todo reducido a la flexibilidad de algu-
no de los profesores que apartandose de los texto, fo-
mentaron la conversacién asi como la preparacién y dis-
cusion de conferencias técnicas, entre nosotros. Esto
supuso nuestro primer contacto serio con el manual del
EF-18, que nos habia sido facilitado en Espafia y que se
constituyd en uno de nuestros textos en Inglés.

Estoy seguro y creo que todos mis compafieros en el cur-
so coincidiran, en que un entrenamiento de otro tipo reali-
zado en contacto o relacion con la siguiente fase del entre-
namiento hubiera sido mds eficaz a la hora de resolver los
problemas de adaptacién idioma, que inevitablemente sur-
girfany surgieron, pues noes los mismo pedir correctamen-
te un café, que recibir una conferencia en la que cada frase
es importante, seguir las instrucciones 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 correcta en
un avion monoplaza de la complejidad del F-18.

Finalmente el 14 de febrero, con nuestro diploma bajo
el brazo y una tltima foto bajo el lema "Here train the lea-
ders of the world”, cuyo sentido exacto los que por 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 cubierto por la nieve, pues no en vano estdbamos
en lo mas crudo del invierno, fueron el puente entre las
dos primeras etapas del curso.

Esta segunda parte de familiarizacién con el F-18 cons-
taba como casi todo el Plan de Instruccién con las tipicas
fases de tedricas simulador y vuelo.

LA INSTRUCCION TEORICA

Esta fase constd de 80 horas de clase, repartidas en 11
dias habiles. Al finalizar estas el conocimiento tedrico de
conjunto basico del avién era de gran nivel. ;Como era po-
sible que en tan breve tiempo de espacio y con tan apreta-
do horario se hubiera alcanzado aquel nivel?

Al innegable esfuerzo de profesores y alumnos se unia
el empleo de un sistema hasta entonces desconocido por
nosotros el CA.l.

El "Computer Assited Instrution” es bdsicamente un pro-
grama de archivo de datos al que se tiene acceso desde
terminales independiente, que constituyen los puestos
del alumno. El Software del programa incluye no solamen-
te la informacion sobre los sistemas fundamentales del
avion, sino todo aquello que se tiene relacion con el mis-
mos “sistema de armas”, "guerra electronica”, “técnicas de
empleo”, etc. El alumno introducird el nimero de cédigo
que le identifica y ante él aparecera en pantalla el listado
de la informacion a la que se le ha autorizado acceso asi
como su estado actual de progreso en la instruccién. Debi-
do a que todo el trabajo desarrollado queda en la memo-
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ria del ordenador se puede controlar perfectamente el de-
sarrollo de la misa (tiempo empleado por cada alumno,
errores cometidos, niveles alcanzados, etc.) asi como el
personal que accede a la informacion.

Con la utilizacién de ldpices de contacto, se puede prac-
ticar el manejo de sistemas del avién siguiendo los pasos
de los diferentes procedimientos tocando y moviendo so-
bre la pantalla, los interruptores de cada equipo. El orde-
nador me confirmara si lo efectué correctamente o si me
equivoque y en qué lo hice.

El CA.L constituye, de esta forma, una primera etapa de
simulacién barata y eficaz de forma que en la primera mi-
sién de simulador los problemas que generan los errores
normales de procedimiento o la lentitud en su aplicacién
son reducidos a la necesaria acomodacion a la cabina del
avion. Antes de ese encuentro el piloto habrd efectuado "fi-
sicamente” la alineacién introduccién de datos al sistema
de navegacién y ataque o habrd introducido todos los da-
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tos del programa que el computador de misién necesi-
ta 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 avién polivalente y de que sea manejado por un solo
tripulante , hace que el constante estudio de sus sistemas
y la habilidad en el manejo de interruptores de efecto mul-
tiple, introduccién répida de datos, etc., algo que alguien
bautiz6 con el horrible término de "Swithchologia”, cobre
una importancia sin limites y el disponer de sistemas que,
como el CA.l, se estdn imponiendo en todas las entida-
des y empresas en las que la instruccién del personal es
un factor decisivo resulta fundamental.

Sirvamos pues esa aplicacién del CA.l. como primer es-
calon de simulacién para entrar en el repaso de esa parte
de lainstruccion.

EL SIMULADOR

Todos sabemos que la ya tan repetida frase "Asi como te
entrenes combatiras”, se va haciendo cada vez mas dificil
de cumplir si el resultado que pretendemos es la obten-
cion de un nivel operativo que ante la posible eventuali-
dad de empleo de las armas de que disponemos responda
sin fraude ante aquellos que las pusieron en nuestra ma-
nos. El vuelo supersdnico, vuelo a muy baja cota a altas ve-
locidades, combate a baja cota, navegacion tactica aire-aire
y armamento aire suelo, son algunos ejemplos de misio-
nes que supone un aumento del costo del riego o simple-
mente un sacrificio que pedimos a aquellos espafioles que
viven cerca de las dreas de entrenamiento. Misiones éstas
por otra parte, ineludibles en ndmero minimo para que
complementadas con “simulaciones” mantengan ese nivel
de entrenamiento al que hago referencia. Ello hace que no
podamos descuidar ni un dpice 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 siete sistemas
de simulacion de vuelo, tres para interceptaciones, dos pa-
ra empleo en combate aire-aire y dos para el entrenamien-
to en vuelo instrumental que operan de 07 a 23 horas
ininterrumpidamente, siendo ademds complementado
con un sistema C.A.l. para planes de instruccién tedricos y
de familiarizacion con la cabina.

En nuestra etapa con McDonnell Douglas realizamos
14 misiones en dos simuladores diferentes. Dichas misio-
nes cubrieron el "Vuelo bésico", “Interceptaciones”, "em-

pleo del Armamento A/A", "Designacidn y ataque de un

objetivo terrestre” y "Guerra electrénica”. De esta Gltima
dispusimos de una solo misién pero sirvié de ventana por
la que pudimos asomarnos a la auténtica capacidad que el
F-18 adquiere en una guerra modema, si se le data de to-
dos sus sistemas ( sensores, perturbadores activos y pasi-
vos, identificacion electrénica y Opticas misiles de autode-
fensa y capacidad SEAD) dotacion que atin suponiendo un
aumento del costo reducen el valor del famoso binomio
“coste eficacia” en un tanto por ciento tan alto que cual-
quier oposicién a ello una vez comenzado el programa no
puede tener consistencia.

En estas 14 misiones quedan incluidas dos que se deno-
minan HOTAS (hands on throttles and stick) en las que
aprendimos a manejar la practica totalidad de los sistemas
de ataque del avién sin mover nuestras manos de controles
sistema que constituye una de las caracteristicas mas pecu-
liares del F-18 y de los futuros aviones de combate. En ellas
también tuvimos que adaptarnos a las nuevas presentacio-
nes en pantallas a la cabina "digitalizada” del F-18.

Era un nuevo mundo haberlo visto en publicaciones o
en los manuales no daba una idea de lo extrafio que resul-
taba que la velocidad no estuviera en un anemémetro cld-
sico que el altimetro fuera una ventana digital en la que
no puedes observar la “tendencia del instrumento” o el
empleo de las DDI (Multipurpose Digital Display Indica-
tors) en las que la informacién seleccionada desde el ME-
NU es presentada al piloto. Con el tiempo quedaria clarisi-
mo que de no existir una cabina de ese tipo serfa dificil pa-
ra un Unico piloto controlar la totalidad de los paramentos
de una mision, pues la informacién que un piloto puede
obtener y necesita utilizar en un sistema como el HORNET
con todos sus sensores funcionando es tal que si estuviera
constantemente presentada en cabina seria un mare-
magnun ininteligible.

El tipo de simuladores utilizados fueron dos. El primero
dedicado a las ya mencionadas HOTAS, consistia en una
simple cabina de avién con un sistema de visualizacién
por pantallas de television que ademas se empelé en la
parte de vuelo bésico e instrumentos. El sequndo de ellos,
se utiliz en la fase de empleo de armamento tanto A/A co-
mo A/S. este equipo, més completo que el anterior, per-
mite la proyeccién de imadgenes que se reciben de una cs-
mara de television que recorre una enorme maqueta en la
que se ha construido un escenario con los objetivos mas ti-
picos de una mision de ataque a superficie. Las imagenes
son presentadas al piloto en una pantalla que cubre exclu-
sivamente el sector delantero y en las no existia una muy
buena definicion de imagenes. No obstante, los sistemas
cumplian perfectamente el cometido que se le exigfa.



Nuestro encuentro con el auténtico simulador de lo que en
una unidad denominariamos " de plan 3" lo tendriamos
en el "Domos"” de la Estacion Naval de Cecifield, a los que
mas adelante me referiré.

ELVUELO

Nuestro primer contacto "fisico” con el avion habia te-
nido lugar el 21 de febrero, cuando tras las acostumbra-
das 8 horas de clase se nos condujo a la factoria con el
fin de mostrarnos " in situ” el procedimiento de la "Revi-
sion Exterior".

De este primer encuentro puedo decir que lo que mas
nos sorprendi6 fue el tamafio del avidn, pues si bien su
planta es de dimensiones muy similares a las de un F4 la
altura de la cabina es muy superior y en cualquier caso
mucho mas elevada que las del F1 que habia supuesto mi
anterior etapa. Asimismo acostumbrado al material fran-
cés de cabina reducida e interruptores que se pueden cali-
ficar de "delicados” la robustez del disefio del F-18 marca-
ba una clara diferencia.

Adn tendriamos que esperar 10 dias para realizar nues-
tro primer vuelo, Para ello tal y como estaba previsto en el
programa se utilizd la Base de Whiteman, parte del S.A.C
dela USAF.

Allf los vuelos eran mas tranquilos debido a la casi total
ausencia de trafico que nos permitia la realizacién de los
vuelos de transicion con mayor comodidad.

Para los traslados a San Luis-Whiteman se utilizaba un
avion C-90 que nos recordd nuestro tiempo de MATACAN
en 1976.

El primer dia de vuelo se fijé para el 3 de Marzo de
1986 como estaba previsto en el programa. Aproxima-
damente a las 11 de la mafiana llegaban los CE-15y 02
a Whiteman siendo recibidos por el Coronel agregado
Aéreo y el coronel jefe de la oficina del programa de San
Luis acompafiados por el Coronel Jefe de la B.A. de Whi-
teman y el equipo de mantenimiento hispano america-
no completo.

Acto seguido se realizaron los tres primeros vuelos de
familiarizacién que marcan el comienzo de la andadura
aerondutica del 151 Escuadron, siendo las tripulaciones:

-VIERIA/FRAZIER
- ARNAIZ/DESMOND
- DEMARIA/DESMOND.

Los vuelos realizados fueron un total de 11 por piloto,
divididos en 6 vuelos de familiarizacion ( 1 nocturno), 2
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de empleo A/A( en cabina trasera), y 3 de empleo A/S ( en
cabina trasera).

El calendario previsto para estos vuelos se cumplid prac-
ticamente como esta previsto con ligeras modificaciones a
las que obligé el mal tiempo reinante durante algunos di-
as. La totalidad de los vuelos se habian cumplido el 22 de
marzo y a ello contribuyd la gran fiabilidad que el avién
demostrd desde el principio.

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

A Fraizer experto piloto en F4 en la U.S.A.F, y exper-
to también en F15 Jefe de pilotos en McDonnel Dou-
glas, y Dave Desmond, experto piloto del Marine Corps
en Ad instructor en F18 en el primer escuadrén que lo
recibid, los "Black Knights" de la Estacién Naval de Le-
moore, y que actualmente trabaja también en la Cia.
McDonnell.
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En los vuelos con ellos, pudimos apreciar que las mis-
mas amistosas diferencias que siempre han tenido avia-
dores y marinos pilotos, son universales. Ambos siguen en
nuestro recuerdo no como profesores sino como auténti-
cos compafieros de vuelo.

Pero volvamos al compafero de todos el F-18. Los
vuelos realizados en simulador hicieron que la adapta-
cion al avién fuera muy buena. Por otra parte, sin marcar
diferencia de disefio entre el material francés y el ameri-
cano, se habia hecho notar aquel dfa, al volarlo, la suavi-
dad de mando, la respuesta al vuelo a baja velocidad, "
volar la incidencia”, el estar acostumbrado a encontrar
parte de la informacion en el HUD, etc.. hizo que la
adaptacién fuera cuestion de minutos. Estoy totalmente
convencido de que un piloto de F1 no encuentra en su
transformacidn al F18 més que recuerdos mejorados al
méximo del maniobrero F1. En cualquier caso, las exce-
lentes cualidades de vuelo ponen de manifiesto que,

sea cual sea la experiencia anterior, la adaptacion al vue-
lo bésico del avién es rapidisima.

Una de las maniobras que mas sorprenden en los vue-
los de familiarizacion y que pone de manifiesto la extraor-
dinaria capacidad de maniobra del avién, es el looping
que en la configuracion més inestable (doble mando con
deposito central) y comenzando con unas velocidad indica-
do de 250 Kias a 20.000 ft. Es capaz de realizar, ganando
en la maniobra 1.500 ft.

Otra cosa es el empleo de los sistemas del avidn, que
requiere gran cantidad de estudio, esfuerzo y entrena-
miento.

Las lecciones de Al y Dave, nos ensefiaron a sacar lo me-
jor de F18 y también a ser conscientes de lo que llamamos
"puntos débiles *, aquellos que todo avién tiene y que me-
recen especial atencidn en la fase de entrenamiento ini-
cial, los "F18 Unlucky 13".

Nadie piense sin leer la lista que son problemas cons-
tantes al F 18 nada mds lejos de la realidad simplemente
son aquellos puntos en los que el piloto debe poner espe-
cial cuidado y que , atin en el caso de un fallo como para
salir airoso de cualquier situacién.

Todos ellos podrian ser objeto individualmente de un
articulo pero quiero resaltar, por casi totalmente nuevo, el
ultimo causante ya de accidentes mortales en aviones F16
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 caracteristicas.

Como apuntaba anteriormente, el 22 de marzo, con el
programa totalmente cumplido, se celebrd una pequefa y
familiar “ceremonia” de graduacion en la que recibimos
un pequefio objeto de escaso valor econdmico pero de
gran simbolismo, " un puntero”, como avance de la gran
cantidad de tedricas que en el Ala 15 nos esperaban nues-
tro regreso.

La fase con McDonnell habia concluido 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 semana de intervalo has-
ta la fecha prevista de presentacién 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 més el reencuentro con nuestra fa-
milias que tras cuatro meses se reunieron con nosotros,
juntos y mas atin, con incorporacién mes y medio mas tar-
de del seqgundo grupo formamos una auténtica "colonia”
de 10 familias, que contribuyd a que el nacimiento del Ala
15 estuviera rodeado de un ambiente de compafierismo y



unidad, que esperamos perdure a través de los afios y au-
mente con el crecimiento del Ala. Soy consciente de los
constantes sacrificios que los profesionales de la escala del
aire pedimos a nuestras familias, en cualquier empleo,
con los numerosos cambios de destino que la dedicacion a
nuestra profesion exige, y quiero desde aqui rendir home-
naje a ellas por su desinteresada entrega y colaboracion.

EL ENTRENAMIENTO CON LANAVY'Y EL MARINE CORPS

La estacién Aéreo Naval de Cecil Field data de 1941y to-
ma su nombre en honor al comandante Henry Barton Ce-
cil, que perdid la vida en un accidente, a bordo de un diri-
gible AKRON en 1933. NAS Cecil Field es la base de avio-
nes de la flota americana del Atlantico S-3A , asi como tres
Alas aéreas de portaviones y dos escuadrones de reserva.

De los dos escuadrones de F18 estacionado en Cecil, el
VFA 106 esta dedicado a la transformacion y entrenamien-
to de pilotos en F18 y fue en él donde recibimos la totali-
dad de nuestra instruccién.

El dia de presentacion fuimos recibidos por el I.T.CDR
J.W. Peterson, Jefe del Escuadron. Nuestro grupo fuer de-
nominado con la “clase 6S86", que recibirfa la instruccion
altiempo que las clase 6.86 de pilotos estadounidenses.

Nuestro entrenamiento constaba de 35 misiones/piloto
con un total de 242.5 horas de vuelo.

Todas las misiones eran valoradas previamente en los si-
muladores y eran acompafiadas de un conjunto de teorias
de empleo tactico.

Previamente tuvimos que pasar un examen de conoci-
miento general del avién y emergencias en simulador,
que confirmé el alto nivel de preparacién que recibimos
en San Luis. A este examen, siguid la primera fase del cur-
S0, que era requisito indispensable para recibir entrena-
miento en la NAVY, el "Water Survival”. Con una duracién
de tres dias, entre tedricas y ejercicios dentro y fuera del
agua, fue una interesante experiencia, nueva para todos
nosotros y de gran utilidad.

Los simuladores y el sistema C.A.l. estaban a nuestra
disposicion durante todo el tiempo, de forma que en las
horas que no estaban programados para un clase, cual-
quier alumno podia disponer de ellos, sin mas que solici-
tarlo al 0.D.0. (oficial de operaciones del escuadron)y re-
servar la hora. Este hecho era una consecuencia de la flexi-
bilidad de horario, con la funcionaba todo el escuadrén.
Con un funcionamiento normal de 06 a 23 horas, alum-
nos y profesores son programados al dia anterior, para una
jornada de 8 horas dentro de ese margen, de acuerdo con
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las necesidades de entrenamiento (simulador, nocturnos,
etc.). El horario de actividades, se publicaba diariamente al
finalizar la jornada y a él se tenfa acceso, sino se estaba en
la base mediante una cinta grabada que a través de dos li-
neas telefonicas lo emitian.

Deca, al referirme a la Instruccion en McDonnell que el
sistema de simulacién de vuelo que mas nos impresiond
y al que probablemente mas rendimiento sacamos fueron
los "Domos" de Cecil. Efectivamente en ellos, las image-
nes generadas por computador y proyectadas en la esfera
que rodea tu cabina, hacen el vuelo tan real, que un com-
bate con un MIG 21, F4 o cualquier de los blancos selec-
cionables altera hasta tu respiracién en el mismo modo
que lo harfa con combate real. Durante este, los computa-
dores reflejaran todas tus maniobras con el avién, contro-
lardn hasta la dltima de las variables que los afecten, si lan-
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en una unidad moderna.

Para estudiar la fase de vuelo nos guiaremos por la com-
posicion de nuestro entrenamiento dividido en misiones:

Familiarizaciones:

Estas cuatro misiones estaban dedicadas a la adaptacion
al vuelo en EE.UU., y con sus numerosos escuadrones sino
de la cercana base de N.A.S Jacksonville o del aeropuerto
de la ciudad, adaptacion necesaria y urgente, pues de los
35 vuelos programados, solo 9 eran de doble mando y el
resto en monoplazas. Una de las inquietudes mayores, era
la meteorologia cambiante y particular de la peninsula de
Florida, en la los cimulos alcanzan grandes dimensiones y
rapidez de formacién. Afortunadamente, el radar del F-18

zaste 0 no bengalas si te pasaste de G's si tu misil llegd an-
tes o si has sido derribado por el "Atoll" que verds acercar-
se humeante, tornando roja toda la béveda, al alcanzarte
en medio de una explosion, después...!Estudia! ;Por
que? Porque aqui si existe una segunda y mas oportunida-
des y aprenderas que incluso en esa fase terminal, en la
que un misil se acerca inexorable al Hornet, éste dispone
alin de recursos para sobrevivir y vencer, si el piloto "de ca-
za" que lo maneja conoce perfectamente los sistemas y ha
sido correctamente entrenado.

Este sistema de simulacidn, cubria no solamente el
combate A/Ay el ataque A/S, sino ademads misiones como
el disparo de entrenamiento, sobre blanco remolcado por
otro F-18.

En ellos era posible, asimismo, la integracién de dos

sistemas para combatir en pareja contra un enemigo co-
mn, cubriendo asf la parte correspondiente a la ineludi-

Las T, ] .y .
® s carceristicns o0 depese ¥ en su funcion aire-suelo, modo MAP, los presenta con
PASADA, ALTA VELOCIDAD = M (14 Sominkicnd fighoos e Vg gran precision y se puede volar facilmente a través de los
SUBIDA ok VERTICAL ¥ N U e 5 cpacd de sk 1 "agujeros”.
HACIENDO TONELES — Caructeristicas y minima rudio de virage en
Interceptaciones:

En esta fase el radar APG 65, en su funcidn aire-aire nos
mostrd toda su capacidad. Aquellos sistemas que con ma-
yor o menor precision, aplicdbamos para descubrir los
rumbos de colisién, velocidades del blanco o su rumbo, en
los F1 o F4 eran innecesarios o se simplificaban enorme-
mente o s6lo 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 estd alli, aparecerd en
el radar.

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

Esta capacidad Data Link, incluida ya en el software del C-
15 es una de las muchas posibilidades abiertas al futuro
del F-18 en su integracion y cooperacion a la modernidad
del sistema de defensa aérea o cooperacion con la Armada.

La normal tendencia a las geometrias de conversién a
cola, impuestas por los armamentos de sector traseros
(AIM-9J), tuvo que ser corregida, por la necesidad de colo-
caral F-18 en disposicién de emplear sus poderosas armas
de sector delantero (AIM-9L/M o AIM-7M), o que conlleva,
ademds la deseable minima exposicion y riesgo en la ma-
niobra.

Complemento ineludible a esta capacidad, es poder
identificar antes del disparo, a ese blanco a quien pode-



mos derribar a distancias a las que nuestra vista no alcan-
za. Los sistemas integrados lo convierten en el auténtico
avion de superioridad aérea que deseamos sea el C-15.

Combate:

Una vez realizadas cuatro misiones de "maniobras basi-
cas”, necesarias para adaptarse a las cualidades de vuelo
del F18 fuimos desplegados a la Estacion Naval de Ocea-
na, en la semana del 18 al 25 de mayo, En el destacamen-
to realizamos misiones del tipo TCX-TX, sobre aviones Kfiry
A4 Super F. En ellas el enemigo podria ser una pareja del
Kfir o del A-4 o cualquier combinacion entre ellos y otro
F18. El mas interesante resultd ser la combinacién entre el
A4y el Kfir ( alli denominado F-21) por la diferencia entre
las caracteristicas de ambas. Nuestra experiencia en com-
bates similares con los M-Il en Espafa o el propio F-1 fue
de un gran valor y pudimos preciar que no existen gran-
des diferencias entre las tacticas, no en vano aqui'y allg, los
pilotos saben sacar los mejor de la envolvente de sus avio-
nes. Los aviones contrincantes pertenecian al VF-43, los
"agresores” de la NAVY que, al igual que los de la USAF,
utilizan en sus aviones escarapelas y nimeros al estilo del
Este. La zona de entrenamiento era el NAS OCEANA TACTS,
dotada de sistemas de seguimiento y evaluacién desde el
suelo. Este sistema, permitia a los pilotos agresores la loca-
lizacién del blanco a grandes distancias, a pesar de no dis-
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poner de rada de interceptacién, ya que eran guiados con
gran precision por los controladores de vuelo, quienes po-
dian localizar la posicion exacta del blanco sobre la cabina,
cuya representacion aparece en la consola. La confirma-
cion, en el mismos instante de la efectividad del disparo
de un arma determinada, o la reconstruccién de las manio-
bras de combate después del vuelo, siguiendo en la con-
sola el movimiento tridimensional de todos los aviones
implicados en el combate, son claros ejemplos de la gran
utilidad del sistema. La inclusién en programas de inter-
cambio, que permitieran la utilizacion de dreas de este ti-
po, de uso corriente en Europa por los paises integrantes
de la Alianza, incluyendo a Francia, serfa de enorme inte-
rés.

Ataque al Suelo:

El estudio, la adaptacion y el entrenamiento en la fase
de ataque a suelo, fue la que més novedades aportaba en
el desarrollo del curso, debido a los sistemas de navega-
cion, localizacién y ataque a un objetivo, de que el F18 dis-
pone.

Se ha dicho, que el lanzamiento de las armas y la des-
truccion del objetivo, requiere una carga para el piloto mu-
cho menor que en los aviones precedentes, y que la pre-
sentacion constante en el HUD de los paramentos de lan-
zamiento y puntos de impacto, permiten una gran
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EL CONTRATO FMS Y EL ACUERDO DE OFFSETS MAS
IMPORTANTE JAMAS FIRMADO ENTRE ESPANA'Y EE.UU

La mayor parte de las exportaciones de armamento efectuadas por los
Estado Unidos se realizan mediante un contrato, en la modalidad de ven-
tas gubernamentales, denominado FMS (Foreign Military Sales). El pro-
grama de contratos o acuerdos FMS es una sistemdtica establecida por la
legislacién americana para reqular la venta de armamento y material mi-
litar a gobiernos extranjeros. La tramitacidn y gestion de los mismos se re-
aliza a través de la Agencia del Pentdgono para la Cooperacion en Sequri-
dad y Defensa, DSCA (Defense Security Cooperation Agency), que conso-
lida las compras propias con las peticiones de los ejércitos aliados, lo que le
permite obtener mejores precios por economia de escala y controlar direc-
tamente las ventas al exteriot.

El sistema FMS funciona en términos de contratos entre gobiernos. EI
requerimiento de equipos militares por parte de un Ejercito extranjero no
se hace directamente a la empresa fabricante del material que le interesa,
sino al Departamento de Defensa americano, que actiia como intermedia-
rio ante el pais comprador. Se precisa aportar el certificado de tiltimo desti-
no, que asequra que el pais comprador es el utilizador final. Caso de que el

material quisiera revenderse posteriormente se requiere la previa autoriza-
cion del Pentdgono. Aspecto importante es el facilitar la ensefianza y el en-
trenamiento al personal y el necesario apoyo logistico posterior, asi como se
garantiza que el producto cumple las especificaciones técnicas establecidas.

Para iniciar la tramitacion de un contrato FMS, lo primero es efectuar
una peticion de P&A (price and availability) precio y disponibilidad de su-
ministro, ante la DSCA. Una vez que estos han sido aceptados, se procede
por esta Agencia a tramitar la peticion de licencia de exportacion y la auto-
rizacion del Congreso. Posteriormente se negocian todas las condiciones de
la venta, que se concretan en un contrato un tanto particular. Su formato
es el documento conocido como Carta de Oferta y Aceptacién, LOA, con la
que se pone en marcha el proceso. Una vez en vigor la LOA, para lo que es
necesario firmarla y hacer el pago del depdsito inicial, la DSCA contrata
los materiales solicitados con los fabricantes americanos.

Para el caso de la adquisicion de los aviones EF-18 para el Ejército del
Aire, en 1983 se firmd el contrato o caso FMS denominado SP- P- SBQ.
Este contrato ha sido el mds importante jamds firmado entre el gobierno
de Espaiia y el de EE.UU. Este contrato, ademds de la mucha letra peque-
fia que contenia, también incluia innumerables remisiones y referencias a
todo lo dispuesto en otros tantos manuales y requlaciones americanas
(principalmente US Navy) sobre ventas de material militar a través de la
via FMS.
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flexibilidad en el ataque, caracteristica esta de gran impor-
tancia, para asegurar una mayor supervivencia, en los ata-
ques a lugares en los que existen defensas anti-aéreas sin
menoscabo alguno en la precision en los impactos de las
armas. Si bien estos es cierto, la adaptacién a estos nuevos
sistemas de lanzamiento, requiere bastante entrenamien-
to y gran cantidad de estudio, sobre todo en el manejo de
los sistemas que serian utilizado en ataques a objetivos no
detectables visualmente en condiciones de meteorologia
muy adversa o en nocturno.

Una vez alcanzado el dominio de los sistemas, la pre-
cisién en el lanzamiento de armas no guiadas es asom-
broso, hasta el punto de poder alcanzar facilmente CEP's
inferiores a 50ft. Con lanzamientos a alturas superiores
alos 10.000 AGL., fuera del alcance normal de los siste-
mas AAA.

Esta extraordinaria precision, la flexibilidad en el ata-
que, la multitud de sistemas de localizacién y la capacidad
de supervivencia, no sélo por la maniobrabilidad sino por
la capacidad de autodefensa electrdnica y contraataque in-
mediato a cualquier amenaza anti-aérea, mientras se con-
tinGa el ataque inicial hacen del F-18 un elemento impor-
tantisimo de disuasién.

La importancia de la continuidad y la dedicacién que
exige esta fase, asi como la necesidad de disponer de un

drea adecuada para la realizacion, supone en el VFA 106,
la realizacion de un despliegue a la Estacién Naval de Fa-
llon, en el Estado de Nevada.

La escasa densidad de poblacién y sus caracteristicas ge-
ograficas la convierten en el escenario sofiado para cual-
quier piloto de combate, para realizar un entrenamiento
"real”.

Las misiones LA.T. no estaban relacionadas directamen-
te con la adaptacion a un nuevo tipo de avion, ya que de-
ben ser comunes a cualquier tipo de avién que se emplee
en misiones de ataque a suelo. Es cierto que su practica
aumenta el riesgo, y que se requieren zonas adecuadas
pero no es menos cierto que sin ellas el nivel de atricién
disminuye en menor indice del que crece el alejamiento y
falseamiento del nivel de operatividad. Desgraciadamen-
te, ese alejamiento sélo se hace patente en caso de necesi-
dad urgente de empleo y entonces, tal vez sea tarde. En

non

ellas, se entrena el vuelo a los niveles de “confort”, "mini-
ma altura que eres capaz”, "evasién de ataque aéreos”, etc.
Estas misiones son parte del Plan de Instruccion de las uni-

dades de la NAVY, que han demostrado su eficacia.

Serfa extensisimo el repaso de cada uno de los aspectos
de las diferentes misiones A/S y espero hacerlo en otros ar-
ticulos, pero no quiero dejar de nombrar las misiones que
realizamos con el avion dotado de FLIR. Si se piensa en el C-

Su cuantia inicial ascendia a 2.432 millones de dolares de 1983.

El referido contrato llevaba asociado importantes compensaciones (Off-
sets), que fueron solicitada por Esparia como condicién en la negociacién
para la adquisicion de los aviones EF-18 y demds material incluido en la
LOA SP- P- SBQ. Sin embargo, dichas compensaciones no son negociables
bajo el sistema FMS y tuvieron que ser discutidas y acordadas de forma
separada con el fabricante americano. Estas se formalizaron mediante un
contrato suscrito directamente entre el MINISDEF y el fabricante McDo-
nell Douglas (Hoy Boeing) y posibilitaron la obtencion de importantes
compensaciones industriales y comerciales, valorado en 2.540 millones de
dolares de 1981.

En 1984 firmaba el referido Acuerdo de Offsets, que también pasara a la
historia por ser el mayor suscrito nunca por Esparia con una sola empresa.
Para la gestion de un programa de compensaciones de esta magnitud se
creo la denominada “Gerencia de compensaciones” (Offsets Management
Office) dependiente del SEDEF. Posteriormente pasaria a denominarse
“Gerencia de Compensaciones Industriales”. Dicha gerencia seria la res-
ponsable de concretar y gestionar las compensaciones derivadas de la com-
pra de los EF-18 al amparo de la LOA SP- P— SBQ. También seria la res-
ponsable gestionar cualquier otro tipo de acuerdo de Offset que se firmase
como resultado de nuevas adquisiciones de sistemas de armas.

El referido acuerdo de compensaciones comprometia al fabricante a
la generacion de actividades econdmicas, industriales y tecnoldgicas en
el tejido industrial espaiiol que alcanzasen un valor equivalente al del
precio de los aviones, es decir, 1.543 millones de dolares estadouniden-
ses en condiciones econdmicas de enero de 1981. Tales actividades se te-
nian que desarrollar en un periodo de 10 arios contados desde la fecha
de la firma del mencionado Acuerdo, contdndose con un periodo de
gracia de otros tres arios.

El Acuerdo establecia cuatro categorias para las actividades de compen-
saciones:

— Categoria A que se refiere a actividades de compensacidn directamen-
te relacionadas con los aviones adquiridos por Esparia.

— Categoria B que se refiere a actividades de compensacion relaciona-
das con otros aviones F-18 distintos de los esparioles y con otras tecnologias
aeroespaciales.

— Categoria C que se refiere a actividades de compensacion que impli-
can la utilizacién de tecnologias de interés para la defensa, distintas de las
aeroespaciales.

— Categoria D que se refiere a actividades de compensacion civiles en el
campo de la exportacién de productos espaioles, inversiones en Espaiia,
transferencias de tecnologia a empresas espariolas y turismo.



15 como arma disuasoria por excelencia de la que se quie-
re sacar todo su partido, no se puede olvidar su dotacién de
los sistemas que los hacen realidad. Con ellos la navega-
cion y el ataque nocturno de precisién es factible, sin ellos
nuestra guerra serd diurna y quiza la del enemigo no.

Algunas partes de ese entrenamiento real, estaban inte-
gradas por las siguientes misiones:

+ Misiones de entrenamiento en maniobras a baja co-
ta(LAT)

+ Lanzamiento de armas en Noria o Pasada Operativa,
con diversos dngulos.

+ Mtaques sobre objetivos (dentro del poligono) en mi-
siones de Apoyo aéreo, con recepcion de datos en vuelo y
T.0.T. ajustados al maximo.

+ Incursion de aviones agresores (A-4) durante el ata-
que a objetivos con evaluacién de los impactos consegui-
dos.

+ Navegacion y ataque con designacién por medio de
sistemas FLIR o radar de a bordo.

+ Preparacion y ejecucién de ataques por grandes for-
maciones.

Durante nuestro curso, realizamos misiones incluidas
en el entrenamiento en maniobras a baja cota, lanzamien-
to de armas convencionales (MK-76,BDU-48,MK-82 y mu-
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nicién de 20mm.) en dia y noche, ataque con designacién
del objetivo FLIR o radar de abordo y misiones de apoyo
(CAS.).

Soy consciente de que este articulo , aunque extenso,
deja muchas preguntar sin contestar. He querido dar un
repaso a los puntos més importantes de nuestro curso y re-
saltar aquellos que pueden afectar e entrenamiento de
nuestras unidades.

La incorporacién del F18 al Ejército del Aire, supone un
reto de modernizacion no sélo del material sino también
del entrenamiento. La capacidad de mejora y actualizacién
constante del avion, supone el mantenimiento de venta-
nas abiertas para disponer de un avion moderno, atin en
el préximo siglo. La necesidad de sistemas adicionales pa-
ra el entrenamiento C.A.l, mapas digitales, Sistemas de
Célculo de datos de Navegacién), la posibilidad de estudio
y desarrollo de alguno de estos sistemas en Espafia, la
adaptacién del armamento de fabricacion nacional, etc.,
son solo algunos ejemplos de lo que debe ser nuestro fu-
turo.

EI 10 de julio de 1986 los cuatro primeros C15 del EA,
realizaban un vuelo sin escalas, repostando de dos aviones
TK10 en ocho ocasiones, desde el Aeropuerto de San Luis
de la B.A. de Zaragoza, era el fin de un curso, era el co-
mienzo. ®
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Ademds, al menos, el 40% del total de las actividades de compensa-
cion desarrolladas por los Contratos Principales de Desarrollo, (Main
Development Contract), debia ser realizado en transacciones que im-
plicasen tecnologias caracteristicas de paises desarrollados. Asimismo,
como minimo el 10% del importe total a acreditar a MDC, tenia que
corresponderse con transacciones que implicaran transferencia de tec-
nologta. Por el contrario, el importe mdximo a acreditar en actividades
relacionadas con el turismo no podria superar el 10% del total del com-
promiso.

Por tiltimo el Acuerdo establecia que un minimo del 17% del total debia
realizarse en actividades encuadradas en categorias A y B.

Se puede decir, con la perspectiva del tiempo transcurrido y los diferen-
tes andlisis realizados que el Acuerdo de los Offsets o compensaciones , en
términos generales, se cumplié de forma satisfactoriamente tanto en sus
aspectos cualitativos y cuantitativos.

En los dos cuadros siguientes se detallan las Empresas Industriales que
fueron beneficiarias por el Acuerdo de Offsets derivado del referido Contra-
to de compra de los EF-18, asi como su distribucion por Sectores.

José Lorenzo Jiménez Bastida.
Director de Asuntos Econdmicos del EA.

Empresas Industriales beneficiarias por Offsets del Confrato
de compra de lps EF-18

Compemaciones Recibidas

Empresa Millones Pras. < Sector
CATA 50.502 1696 Defersc
Ingro 42138 1418 Defenza
Erso 16.528 558 Quimico
Unién Noval de Lavante 912 306 CenstrucciénNaval
PO, QuUirmicos cal Mediteranad 7393 248 Quimico
Ashuriana de TIne 5308 1.78 ACHO y hlero
Amper Progromas S2u 174 Delfenso
Sondo 8&rboro 4618 155 Deforsa
Repsol Petrdlec 3845 12 Guimico
Scon ipénco 3078 o3 Quimico

Distribucion Sectorial de Offsets procedentes de la
adquisicion de los EF-18

Sactor Camponatcians
Detensa WA2R
CQuimkcay Farmacio 1754 %
Hiero y Acero 1246 %
Preducios Slimanticios y Sines oe coniumo 875 %
Elecronicoe 1T (Civil) X8 2
£ Inversidny Tecnoiogia (Civi 455%
' ComtuccidnNaval NN
Bieneos de Capital 380%
O#os 125! %





