A-12A
Las enseianzas de
una cancelacion

JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA

23 de diciembre de 1987: El Naval Air Systems Command de la Marina
Estadounidense hacia saber oficialmente su decision de escoger al equipo
formado por General Dynamics y McDonnell-Douglas para el desarrollo de la
propuesta conjunta que presentaron dentro del programa ATA (Advanced
Tactical Aircraft), cuya designacion oficial seria A-12A. Mil ciento once dias
después el Departamento de Defensa de los Estados Unidos ha cerrado ese
programa antes de que el prototipo pudiera salir de la linea de montaje.
¢las causas?. Diversas y aleccionadoras, como a continuacion se analizara.

UANDO el estricto secreto

que roded desde el princi-

pio al A-12A “Avenger I1”
dejo escapar un esbozo de su con-
cepto, en parte por un malenten-
dido, los escrutadores ojos de los
especialistas toparon con un ala
volante de forma en planta per-
fectamente triangular, alrededor
de la cual ya habia comenzado
entonces a gestarse una tempes-
tad en cuyo ojo figuraba como
protagonista, una tempestad en
definitiva, que mandé a pique lo
que hasta entonces habia sido un
proyecto de alta tecnologia.

DE LAS PREVISIONES A LAS
REALIDADES

El contrato concedido por el
Naval Air Systems Command a
General Dynamics y McDonnell-
Douglas, que actuarian al 50 por
100 compartiendo ganancias y
pérdidas, se firmd el 13 de enero
de 1988; con un valor inicial de
4.780 millones de ddlares, las
previsiones eran que el prototipo
saliera de fabrica al principio del
otofio de 1990. Pocos meses des-
pués, en noviembre de 1988, am-
bos subcontratistas recibian un

Seis unidades de preserie del A-12A fueron adquiridas por la Marina de Estados Unidos
el 31 de mayo de 1990, sin que se sepa el estado de fabricacion en que se encontraban en
el momento de la cancelacion del programa.

contrato adicional de 7,9 millo-
nes de doélares de valor, para un
estudio de definicién cuyo obje-
tivo era el establecimiento de
una versién especifica para la
USAF, a la que corresponderia
en el futuro la misién de sustituir
alos F-111 y a los F-15E.
Siempre segun los planes ini-
ciales, la Marina de los Estados
Unidos pretendia disponer de
450 aviones A-12A como mini-
mo para el afio 2005, para lo cual
hacia enero de 1989, un afio des-
pués de la firma del contrato ini-
cial, se preveia dar los primeros
pasos para aprobar una primera
serie de 106 unidades con cargo
al presupuesto del Departamento
de Defensa para el afio fiscal
1994, cuyo precio total seria la
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nada despreciable suma de
10.200 millones de dodlares.

La calma y el secreto en torno
del programa fueron rutina hasta
el dia 5 de abril de 1990, cuando
la propia Marina Estadouniden-
se aseguré de manera oficial que
todo se desarrollaba con norma-
lidad en torno del A-12A, como
conclusion mas notable de una
revision general del programa lle-
vada a efecto dias atrds. Tal ase-
veracion fue decisiva en los pla-
nes del Departamento de Defen-
sa, que pocas semanas después, el
26 de abril, hacia publico un plan
a medio plazo de reduccion de
gastos cuyas victimas mds nota-
bles eran el Northrop B-2, el
McDonnell-Douglas C-17A y el
ATF. De los proyectos avanza-

dos, sélo el A-12A salia razona-
blemente bien parado de la criba
en virtud de las presiones de la
Marina y del favorable informe
emitido: El Secretario de Defen-
sa Richard B. Cheney respaldaba
personalmente al A-12A, aunque
estipulaba una reduccién de uni-
dades a adquirir, que serian 620
en lugar de las 858 inicialmente
previstas, reduccién cuya razon
fundamental era que el nimero
de portaaviones a desarrollar en
los proximos afios serd acortado
en dos unidades frente a lo de-
mandado por la Marina. Cheney
declararia en los comentarios
posteriores a la presentacion del
plan que el primer vuelo del pro-
totipo A-12A tendria lugar en di-
ciembre de 1990, lo que da idea

de su seguridad en los informes
recibidos sobre el progreso del
programa A-12A tan solo un mes
antes.

No obstante, habia un lunar en
la envidiable situacion del A-12A,
y era el retraso que sufTriria la ver-
sion de esa aeronave estudiada
especificamente para la USAF, la
cual no seria lanzada a produc-
cion hasta el afio fiscal 1997.

SUENAN LAS ALARMAS

Nada tiene de extrafio que
Cheney tuviera plena confianza
en el A-12A alld por el mes de
abril de 1990; el propio Viceal-
mirante Richard H. Dunleavy
declaraba en el Senado unos dias
después de las explicaciones del
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Secretario de Defensa que, du-
rante una visita efectuada por él
personalmente a las instalaciones
de McDonnell-Douglas el 26 de
abril, habia podido comprobar
como el programa A-12A avan-
zaba segun las previsiones.

La sorpresa saltaria muy poco
después, en concreto el 1 de ju-
nio, cuando General Dynamics y
McDonnell-Douglas confesaron
a la Marina Estadounidense la
auténtica realidad: El A-12A era
pasto de problemas de inusitada
gravedad. Dos meses tan sélo ha-
bian dislocado totalmente las
ideas que sobre el A-12A se ha-
bian formado en el Departamen-
to de Defensa. De hecho, el 4 de
mayo ambos subcontratistas ha-
bian sugerido timidamente la po-
sibilidad de que el primer vuelo
del A-12A se viera retrasado y de
que los costos fijos concedidos en
enero de 1988 fueran sobrepasa-
dos, pero en apariencia nadie
presté a esta primera sefial de
alarma la atencién que merecia.
Tanto fue asi, que el 31 de mayo
la Marina Estadounidense hizo
efectiva la adquisicion de una
preserie de 6 unidades a un pre-
cio de 1,200 millones de ddlares,
hecho ante el cual, al dia siguien-
te, los dos subcontratistas princi-
pales ya no pudieron ocultar por
mds tiempo la situacién. La se-
riedad de ésta era tal que el Se-
cretario de la Marina, Lawrence
Garret, ordend la realizacidon de
una auditoria profunda para
aclarar el estado real del progra-
ma, que venia definido de mane-
ra concreta por el retraso del pri-
mer vuelo del A-12A hasta el mes
de agosto de 1991.

Los problemas argiiidos por
General Dynamics y McDonnell-
Douglas giraban alrededor de la
produccidn de partes en materia-
les compuestos, no s6lo en lo que
a su fabricacién se referia, sino
también en cuanto a la definicion
de ttiles. Légicamente un incre-
mento de costos se habia deriva-
do de todo ello. Aunque McDon-

nell-Douglas guardaria al res-
pecto durante algin tiempo un
significativo mutismo, General
Dynamics hizo muy pronto saber
que se habia visto obligada a des-
pedir a 58 trabajadores de la fac-
toria de Tulsa, donde el prototi-
po y probablemente las 6 prime-
ras unidades estaban en fabrica-
cién, avisando de mds despidos
para reducir costos, si no recibia
pronto compensaciones econo-
micas para enjugar las pérdidas
que estaba teniendo. Ni siquiera
quedaba la esperanza de que la
situacién se viera solventada en
un plazo razonable, toda vez que
los subcontratistas advertian de
la probable necesidad de cambiar
el tipo de materiales, lo que augu-
raba mas retraso y, légicamente,

General Dynamics y John
McDonnell por McDonnell-
Douglas. Dias mds tarde el pro-
pio Richard Cheney y su Adjun-
to, Donald Atwood, se unirian a
las conversaciones de la audito-
ria en diversos momentos.

A mediados del mes de julio
siguiente, General Dynamics
afirmé que tanto ella como
McDonnell-Douglas tendrian en
la fase de desarrollo unos extra-
costos de 852 millones de ddlares
con respecto a la cifra de ddlares
inicialmente concedida. McDon-
nell-Douglas, més prudente, cité
que sus estimaciones eran infe-
riores, de manera que seria pro-
bablemente capaz de enjugar sus
pérdidas durante la fase de pro-
duccidén en serie. Por encima de

La cancelacion del A-124 en el estado de retraso en que se encontraba el programa, y la

ausencia de noticias en el sentido de la conclusion y vuelo de los prototipos con fines de

experimentacion, hace pensar que muy poco o nada de la multimillonaria inversion
efectuada serd recuperada en forma de informacién técnica y datos de ensayos.

mds costos. Es mds, por si los
problemas sorpresivamente
anunciados no eran suficientes,
ya se sabia que el peso del A-12A
se habia disparado al alza, sin
que nadie fuera capaz de asegu-
rar donde pararia.

Los trabajos de los auditores se
iniciaron el 13 de junio de 1990
con una reunion de alto nivel,
donde en torno a la mesa se sen-
taron Lawrence Garrett, John A.
Betti (Vicesecretario de Compras
del Departamento de Defensa),
Gerald R. Cann (Vicesecretario
de la Marina), Stanley Pace por

las disparidades de criterio en
torno a los asuntos econémicos,
sin embargo, ambos subcontra-
tistas se mostraban de acuerdo en
asegurar que el A-12A cumpliria
todas las expectativas de la espe-
cificacién “y seria significativa-
mente superior al avién que
reemplazaria”, en referencia al
Grumman A-6EP.

Siempre siguiendo en la postu-
ra de realismo y moderacién con
la que se habia enfrentado a los
problemas del programa A-12A,
McDonnell-Douglas convocd
una rueda de prensa el 16 de julio
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ANATOMIA DE UN PERDEDOR

Un comunicado conjunto de General Dynamics y McDonnell-Douglas, supervisado y
aprobado por la Marina, dié a la prensa las primeras informaciones sobre el A-12A
“Avenger II", en las que tan solo se traslucia la filosofia general del avion, y nada sobre su
concepto aerodinamico. En tal comunicado de prensa se afirmaba que las tecnologias de
baja detectabilidad, unidas a una mayor velocidad y a los sistemas avanzados de armas y
supervivencia, darian al A-12A la capacidad de penetrar en los mas intrincados reductos
enemigos, atacando los blancos con mas precision y menos riesgo para los pilotos que
cualquier avion naval precedente. La operatividad del “Avenger II” seria doble con respecto
al A-6E requiriendo sélo la mitad de horas de mantenimiento con anéloga referencia.

La ulterior aparicion de imagenes de una magqueta atribuida a General Dynamics, hecho
que la Marina intenté evitar a destiempo, y la edicién de algin dato més a titulo de
aproximado, permitid tener una cierta idea de lo que ambos subcontratistas estaban
construyendo. El A-12A era un ala volante de forma en planta triangular y extremos
plegables, cuya flecha en el borde de ataque era de unos 47°, sin torsion en éste y
desprovista de superficies verticales. A mitad de |a envergadura de cada borde de ataque
la maqueta mostraba sendas “ventanas” hexagonales, posiblemente asociadas con el
sistema de radar Westinghouse APQ-183 previsto.

El A-12A debia ser propulsado, siempre a velocidades subsénicas, por dos motores
General Electric F.412 de unos 10.500 kg. de empuje cada uno, derivados del F.404
mediante la adicion de un fan para mayor relacién de derivacion, con vistas entre otras
cosas a disminuir la firma infrarroja de las toberas. Las tomas de ambos motores, de forma
sensiblemente trapezoidal, estaban situadas en el intradds cerca del borde de ataque y
muy proximas a la cabina de vuelo, esta ditima para dos pilotos, el segundo de los cuales
tendria un campo de vision limitado por razones obvias dada la forma del avion. Las
toberas de los motores serian bidimensionales, situadas también en el intradds cerca del
IIUII"IIG de salida, y bastante semejantes a las del YF-23 segin aguellos que tuvieron acceso
a la maqueta.

Tratandose como se trataba de un avion de disefio inusual, rodeado de secreto por
ailadidura, ni los mandos de vuelo que se dibujaban sobre la maqueta tenian claro su papel,
ni dato alguno se dio para aclararlo. En el borde de salida habia dos pares de superficies de
mando de moderado tamaiio que unos catalogaron como flaperones y otros como elevones.
Siendo un ala volante, con sus limitaciones inherentes en cuanto a estabilidad y coeficiente
de sustentacion, parece logico que de entrada apostemos por los elevones. Ahora bien, la
mayor incdgnita la arrojaba cémo se habria resuelto el mando en guifiada, donde podia
pensarse en la colaboracién de lo que parecian ser cuatro “spoilers” situados inmediata-
mente delante de los dos pares de superficie de mando, en el empleo de uno de estos pares
como “drag rudders” o en una combinacion de ambas posibilidades. Nuestra particular
opinion es que en el A-12A se habrian utilizado los mismos esquemas de mandos que en el B-2,
tal y como se indica en el dibujo de la pagina siguiente, en espera de que el tiempo permita saber
el grado de aproximacion a la realidad del disefio de esta nuestra hipotesis.

En el centro del borde de salida se apuntaba también la exislencia de un mando con
todas las posibilidades de ser un compensador de operacién semejante a la “cola de
castor” del B-2, y en el borde de atague, en la zona plegable, la magueta presentaba
sendos “slats”.

La longitud estimada para el A-12A fue de 11,3 m., con una envergadura de 21 m. que se
reduciria a 10,4 m. con los extremos plegados. La superficie alar seria de unos 120 m?,
més del doble que la del A-6 y F-14. La envergadura habria venido limitada por la necesidad
de colocar dos aviones lado a lado en catapultas adyacentes a bordo de los portaavio-
nes.

La carga militar méxima estimada para el A-12A era superior en un 40 por 100 a la del
A-6E, con un alcance superior en un 80 por 100 al de este iltimo en igualdad de carga
militar. El notable aumento de peso del A-12A que empez6 a ser oficialmente conocido a
mediados de 1990 hizo pensar acerca de la necesidad de subir el empuje de los motores
F.412, si bien se tom6é también en consideracién la posibilidad de cambiar en favor de
versiones de mayor empuje de los Pratt and Whitney F.100 6 General Electric F.110. La
mas répida solucion era aumentar el empuje de los F.412, pues las otras dos opciones
implicaban un importante redisefio del avién, sin embargo habia dudas acerca de que el
F.412 pudiera ser incrementado en empuje més all de un 12 por 100. La cancelacion del
programa hizo que los dilemas acerca de la planta propulsiva quedaran sin resolver.

Las tomas de los motores F.412 -despro-

vistos de postcombustion- eran de forma

trapezoidal, integradas en el intradés. Las

dos “ventanas” hexagonales del borde de

ataque muy probablemente correspondian

al radar APQ-183 con el que se pensaba
equipar al A-12A.

en la que, después de anunciar
despidos y otras medidas tenden-
tes a ahorrar 700 millones de dé-
lares anuales, se inculpéd directa-
mente —-e implic6 a General
Dynamics indirectamente- de no
haber informado a la Marina so-
bre los problemas del A-12A, a la
vez que pedia disculpas a Cheney
y Betti por haberles colocado en
una situacién desairada que cali-
fic6 como desprovista de inten-
cidn, si bien la disculpa insinua-
da para tal hecho resulta dificil
de creer, puesto que a tal efecto
se afirmé que “las dificultades
del programa se detectaron des-
pués de que Chenney hiciera pui-
blico su apoyo a la continuidad
del programa”.

COMPAS DE ESPERA

La auditoria se efectué dentro
del mismo secreto que se habia
aplicado al programa desde sus
origenes. Seria sin embargo en
los dias que precedieron a la cele-
bracién de Farnborough’90 cuan-
do se pudo saber algo acerca del
disefio del problemdtico A-12A.
Fotos de una maqueta —que tal
parece mostraba mas detalles de
los autorizados— vinieron a unir-
se a unos exiguos datos, todo lo
cual permitié formarse una idea
acerca de lo que General Dyna-
mics y McDonnell-Douglas esta-
ban desarrollando. De cualquier
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que se afiadirian a las 6 anterior-
mente encargadas, puesto que de
esos 610 millones de dolares,
554,5 estaban especificamente
destinados como anticipo por ese
segundo lote de aviones. Ello no
podia ocultar la realidad del re-
corte introducido por las Cdma-
ras en los fondos del programa,
ya que la cifra que originalmente
habia pedido el Departamento
de Defensa para el A-12A con
cargo al afio fiscal 1991 era de
1.211,9 millones de ddlares para
la compra en firme de las 8 uni-
dades, a los que se afiadian otros
290 millones para ejercer una op-
cién por 12 unidades con cargo a
los fondos del ano fiscal 1992 y
104 millones mds para repuestos.
Asi pues la situacion del A-12A
era ya a finales de octubre de
1990 muy dificil; Aviation Week
ponia en boca de un miembro de
las Cdmaras Legislativas sin

,MOTORES F.412

Los mandos de vuelo insinuados en la maqueta y dibujos del A-12A fueron objeto de

diversas hipotesis sobre sus funciones, y su posible empleo sigue estando cubierto por el

vuelo del secreto. La distribucién de mandos indicada en este dibujo es una hipétesis mas,

basada en una comparacion con el B-2 y en la idea de que General Dynamics y McDon-

nell-Douglas habrian buscado a la hora del disefio "inventar" lo menos posible y aprove-
char la experiencia existente en el campo de las alas volantes.

modo, las pesimistas previsiones
seguian cumpliéndose de manera
inexorable: A finales de septiem-
bre se conocia que la fecha del
primer vuelo pasaba a situarse a
principios de 1992, segun lo cual
seria en las primeras semanas de
1995 cuando finalizaria la expe-
rimentacioén en vuelo.

La postura de las Cdmaras Le-
gislativas de Estados Unidos es-
taba por otra parte cambiando en
el sentido de hacerse cada vez
mas hostil al programa A-12A.
Los presupuestos previstos se
iban reduciendo paulatinamente,
de tal modo que crecia la proba-
bilidad de que la cantidad de
aviones A-12A por unidad opera-
cional se redujera de 20 a 16, con
la consiguiente rebaja en el nu-
mero total de unidades a adqui-
rir. Como demostracion de la
nueva situacién, en la segunda
mitad de octubre las Cidmaras
Legislativas daban su aprobacién
a una inversion de 610 millones
de délares con cargo a los fondos
correspondientes al Departamen-
to de Defensa para el afio fiscal
1991, pero con una serie de con-

diciones demostrativas de la pér-
dida de confianza en el programa
antes sefialada: Esa suma seria
retenida hasta 45 dias después de
que Richard Cheney enviara a
ambas Cdmaras un informe des-
glosando los costos calculados
por el Pentdgono para el total del
programa, junto con un informe
claro y concreto acerca de la fe-
cha en que comenzaria a volar él
prototipo A-12A y de otros por-
menores de la experimentacidn
en vuelo. No paraban ahi las exi-
gencias de las Cdmaras, también
ordenaban que se estableciera un
comité en el seno del DSB (De-
fense Science Board), al que se le
encomendaria el analisis detalla-
do acerca del cumplimiento del
concepto A-12A tal como se en-
contraba entonces con los requi-
sitos de la Marina; otro comité
era pedido, pero destinado al se-
guimiento estrecho del progra-
ma, y cuya misidn seria informar
trimestralmente de su estado.
Los 610 millones de ddlares
permitirian a la Marina mante-
ner abiertas las posibilidades de
adquirir 8 unidades del A-12A

identificar una frase que resumia
la delicada posicidon del A-12A:
“El A-12A estd seriamente pasa-
do de peso, mucho mds alld del
calendario establecido, cada vez
mds complicado en su disefio y
mas dificil de fabricar y sufrien-
do deficiencias de gestién”.

LOS ACONTENCIMIENTOS
SE PRECIPITAN

A principios de diciembre de
1990 la situacion se agravo de
forma notable, tanto, que mu-
chos presagiaron ya la cercania
del final. El Pentdgono disponia
ya del informe sobre el programa
donde se incluian las conclusio-
nes de la auditoria ordenada me-
ses atrds, que habia llegado a ma-
nos de Cheney y de los altos
cargos del Departamento de De-
fensa a finales de noviembre, y
hubo de reconocerse oficialmen-
te algo que a pesar de las eviden-
cias, nadie habia querido asumir:
Los costos del A-12A y los pro-
blemas envueltos. en su desarro-
llo habian sido permanentemen-
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te subestimados por los sub-
contratistas y por la propia Mari-
na. El Pentigono se culpaba de
no haber sido capaz de dar la im-
portancia adecuada a los signos
de alarma que habia tenido a su
alcance en el pasado.

El informe, cuyos autores fue-
ron Chester Paul Beach, Jr., de la
Marina, y Susan J. Crawford, del
Departamento de Defensa, forzé
a Cheney a la toma de decisiones
drésticas, entre las que destaca-
ron los ceses en su cargo del vi-
cealmirante Gentz, Jefe del
NASC (Naval Air Systems Com-

El subordinado en cuestion,
Gaylord Christle habia calculado
alla por finales de marzo de 1990
que el primer vuelo del A-12A
tendria un retraso de al menos un
aino y unos extracostos del orden
de los 1.000 millones de ddlares,
datos que Betti habia desestima-
do y que -dijo~ habian llegado
tarde para ser considerados en
las actuaciones anunciadas por
Cheney el 26 de abril. Se supo
también que en esta fecha clave
el peso calculado para el A-12A
superaba en unos 3.600 kg. al
previsto en el proyecto inicial.

REACCIONES

General Dynamics y McDonnell-Douglas han quedado tras la cancelacion del A-12A con
la duda de como afectara a sus futuras relaciones con el Departamento de Defensa, y con
un pleito entablado por 1.600 millones de délares en concepto de dafios y perjuicios contra
ese organismo. Para varios miles de empleados de ambas compaiiias, sin embargo, las
consecuencias han sido mucho méas claras e inmediatas.

General Dynamics, que tenia 29.000 empleados en su Division Fort Worth donde se
trabajaba en el A-12A, despidié 3.318 empleados el dia 8 de enero de 1991, de los cuales
més de 2.000 eran ingenieros y técnicos cualificados. Aquellos que habian trabajado en el
A-12A y tuvieron la fortuna de no ser despedidos, fueron trasladados a otros departamen-
tos de la empresa, siempre fuera del edificio construido en su dia para el cerrado progra-

ma.

McDonnell-Douglas por su parte envié el mismo dia 7 de enero de 1991 un comunicado
en el que mostraba su enorme disgusto por la cancelacion del A-12A, destacando el
impacto que la decisin tendria en los miles de empleados que habian hecho un notable
esfuerzo para vencer los retos tecnoldgicos y de produccién presentados por el programa.
“Creemos firmemente que no hemos fallado en este contrato -decia literaimente el telex-.
equipo subcontratista intentard adoptar las acciones necesarias para defender esa
posicién y establecer enérgicamente las reclamaciones legales contra el Gobierno”, para
luego indicar que la cancelacién del A-12A no tendria efecto negativo sobre la situacién
financiera de McDonnell-Douglas.

Esta compaiiia, en prevision de lo que pudiera pasar a la vista del panorama, habia
informado anticipadamente a 3.000 de sus empleados y a sus subcontratistas directos que
rescindiria sus contratos si el programa era cancelado. Ademés de ellos, 2.000 empleados
més fueron despedidos en los dias siguientes al cierre del programa.

Se estimaba que méas de 10.000 personas en 42 estados de Ia Union trabajaban en el
pr A-12A al 7 de enero de 1991. General Electric calcul6 que la eliminacion del
A-12A, y como consecuencia la del motor F.412, le costaré a la larga unos 2,500 millones
de dblares. Sin embargo no se produjeron despidos inmediatos en las instalaciones de
Lynn, lugar donde el motor en cuestion se estaba desarrollando, puesto que en los dias que
siguieron a la negativa noticia no se recibio notificacion oficial de McDonnell-Douglas al
respecto. A la hora de redactar este informe, no tenemos datos de despidos en General
Electric, pero si se sabe que la cancelacién no va a tener consecuencias graves para esa
compaiiia en virtud de la situacion de su cartera de despidos.

mand), del capitdn Elberfeld, Ge-
rente del programa A-12A, y del
contraalmirante Calvert, Direc-
tor Ejecutivo de ese mismo pro-
grama. Entre los muchos datos
del informe, aparecia una refe-
rencia importante a uno de los
subordinados de John A. Betti,
que al final tendria también serias
consecuencias para este ultimo.

Las evidencias en el sentido de
que Betti no presté la debida
atencion a los datos que en suce-
sivas ocasiones le fueron indican-
do el desbarajuste en el que esta-
ba sumido el programa A-12A, le
forzaron dias después a presentar
la dimisidn, que fue aceptada por
Cheney con efectos a partir del
31 de diciembre.

Los primeros dias de enero de
1991 vieron una febril actividad
en el Pentdgono en lo referente al
futuro del A-12A; el centro de esa
actividad lo ocupaba la Marina, a
la que se emplazd por parte de
Cheney para que demostrara fe-
hacientemente por qué razones el
A-12A no deberia ser cancelado.
El 7 de enero llegaria el final del
camino para el A-12A: Cheney
anuncio a los subcontratistas y a
la Marina el cierre del programa,
al declararse no convencido ni si-
quiera por el plan de reestructu-
racion que la Marina le habia
presentado. El comunicado ofi-
cial citaria que “El A-12A se ha
cancelado por causa de la incapa-
cidad de General Dynamics y
McDonnell-Douglas para dise-
fiar, desarrollar y construir ese
avion segun las cldusulas del con-
trato”, razon oficial que evitaba,
al menos hasta decisién judicial
en contra, pagar a ambos subcon-
tratistas indemnizaciones, a la
que légicamente se han opuesto
exigiendo 1.600 millones de dé-
lares por dafios y perjuicios.

Las demandas ya estdn estable-
cidas, y las sentencias llegaran en
su momento. De cara a la opi-
nién publica, cuyo juicio es tam-
bién importante, Cheney justifi-
¢O su actuacion con una frase
clara, “nadie ha podido decirme
exactamente cuanto mds costard
mantener vivo este programa” y
con otra no menos lapidaria, “si
no somos capaces de gastar el di-
nero del contribuyente con cono-
cimiento, no lo gastaremos”. El
problema es que la ltima de am-
bas, ni cualquier otro razona-
miento, valen para enmendar los
tres afios en numeros redondos
de gastos ineficaces y descontro-
lados que quedaron tras del cie-
rre del programa A-12A.

LAS LECCIONES
Cabe preguntarse hasta que

punto las lecciones arrojadas por
el programa A-12A y su desenla-
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ce serdn aprovechadas en el futu-
ro; probablemente se cumplird el
refrdn y errores parecidos volve-
ran a verse, a pesar de que pocos
casos habrd donde las causas y
equivocaciones sean tan eviden-
tes.

En primer lugar, tanto los sub-
contratistas como la Marina in-
currieron en grandes riesgos al fi-
jar un calendario excesivamente
corto para los problemas que
planteaba un proyecto de las ca-
racteristicas del A-12A que era,
recordemos, menor de tres afos
desde su contratacién hasta el
primer vuelo. No es claro si ese
calendario se fijo6 pensando en
una directa aplicacién de tecno-
logias del B-2 al nuevo avion, pe-
ro si asi se hizo fue un error, por
la disparidad entre ambos con-
ceptos; es mds, conocido es que el
B-2 fue y es también un blanco de
los problemas técnicos.

Los propios subcontratistas re-
conocieron en su momento la
existencia de problemas en el
procesado y aplicacién de los ma-
teriales compuestos selecciona-
dos para el A-12A. Ello denota
que hubo factores que no se to-
maron en consideracion a la hora
de seleccionar los subcontratis-
tas, como fueron sus capacidades
tecnoldgicas. El A-12A, por razo-
nes de disefio, debia emplear una
estructura basada en el empleo
de materiales compuestos, y Ge-
neral Dynamics, el subcontratis-
ta lider del programa, tenia expe-
riencia en el disefio y cons-
truccion de elementos de cierto
tamano, pero no de grandes es-
tructuras como la que el nuevo
avién requeria, algo reconocido
por el propio Pentdgono a poste-
riori. Cierto es que McDonnell-
Douglas podria haber tomado el
relevo a la vista de los problemas,
pero sus compromisos le impe-
dian hacer frente a un porcentaje
mayor de trabajo, algo que con
toda seguridad ambos subcontra-
tistas sabian cuando aceptaron el
contrato.
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La experiencia del B-2 pudo
ser muy util a la hora de valorar
los efectos del secreto llevado a
sus limites mas estrictos. Aquel
fue perjudicado porque el secreto
impidié que circulara entre los
subcontratistas toda la informa-
ciéon de interfaces necesaria para
el correcto acoplamiento de siste-
mas y estructura. Los hechos ha-
cen pensar que tal cosa ha vuelto
a suceder en el A-12, pero hay
ain mds, Incluso ha habido difi-
cultades insalvables para el acce-
so de inspectores y miembros del
propio Departamento de Defen-
sa a los datos econdmicos del
programa, por lo que, negligen-
cias evidentes aparte, las posibi-
lidades de disponer de informa-
cién que hubiera permitido
adoptar acciones correctoras en
plazo quedaron seriamente mer-
madas. Parece claro que el nece-
sario equilibrio entre secreto y
fluidez de informacién técnica y
de gestion no existio, o al menos
disté mucho de poder adjetivarse
como equilibrio.

Tampoco puede descartarse el
capitulo de la burocracia. Parece
haber existido dentro del infortu-
nado programa A-12 una lenti-

tud en la circulacion de informa-
cion plenamente achacable a los
tramites burocrdticos. No hay
mads que observar como a pesar
de la gravedad de la situacion, y
de la evidente urgencia, la audi-
toria sobre el programa duro mas
de cinco meses desde su inicio
hasta los resultados. Aunque es
claro que la burocracia no ha si-
do la tunica causante del desenla-
ce final, una tltima lecciéon dada
por éste es que en un programa
con plazos tan cortos como el co-
mentado, lleno por tanto de hitos
criticos, la lentitud de respuesta,
en definitiva la tardanza en el
flujo de informacién, puede sig-
nificar el fracaso.

EN BUSCA DE ALTERNATI-
VAS

La rescision del contrato sus-
crito con General Dynamics y
McDonnell-Douglas no significa,
ni mucho menos, que la necesi-
dad que el ATA debia cubrir ha-
ya desaparecido. Muy por el con-
trario, los acontecimientos del 7
de enero de 1991 fueron el dispa-
ro de salida para una carrera en-
tre los candidatos a ser la alterna-

LOS SUBCONTRATISTAS MAS IMPORTANTES

De las pocas informaciones que se conocieron desde época temprana acerca del A-12A,
una de ellas fue la referente a los subcontratistas de los sistemas mas importantes del

avion, los cuales fueron los siguientes:
PROGRAMA COMPLETO

General Dynamics

McDonnell-Douglas

MOTORES

General Electric

SISTEMAS

AiResearch, Bell Aerospace, Loral Randtron Systems (accionamiento de compuertas)
Bendix (tren principal de aterrizaje, ruedas y frenos)

Garrett (computadores

)
Garrelt Auxiliary Power Division (sistema de engranajes para accionamiento de acceso-

rios)
General Electric Aircraft Electronics Division (MWS, Missile Warning System)

Harris (Sistema de antenas multifuncion)

Honeywell (Sistema digital de control de vuelo)
Honeywell/Litton (Sistema de sensores inerciales)

Litton (Sistema de navegacion inercial)
Martin Marietta (FLIR de navegacion)

Parker Bertea Aerospace (toma de reabastecimiento de combustible en vuelo)
Pilkington plc/Swedlow Inc. (cipula transparente de la cabina de vuelo)

SCI Technology Inc (sistema de interfono)

Sundstrand Turbomach Div. (APU, unidad auxiliar de potencia)

Teledyne Ryan Electronics (altimetro de radar)

Westinghouse (radar APQ-183 y FLIR)
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El A-6F, "un programa que nos gustaria desarrollar pero que no podemos financiar”, en palabras pronunciadas por un portavoz de la

Marina en 1987, fue cancelado a finales de ese mismo afio en beneficio del ATA y ahora, una vez que las cosas han dado un giro de 180°

en el destino del A-12A4, se convierte en la principal alternativa a éste. Es mds, las Camaras Legislativas que en su dia se decidieron por

financiar el ATA en detrimento del A-6F, ahora han acogido con satisfaccién la eliminacion del A-12A. Tres afios y un rimero de millones
de délares probablemente desperdiciados separan ambas actitudes.

tiva para el A-12A, carrera en la
que Grumman tiene dos aspiran-
tes y McDonnell-Douglas y Nor-
throp uno.

Grumman tiene por un lado al
A-6, el avion al que debia susti-
tuir el A-12A. Un primer paso
podria ser la extension del con-
trato por el que se estd dotando
de nueva ala a 178 aviones A-6E,
fabricada por Boeing Wichita
con notable porcentaje de mate-
riales compuestos. Un segundo
paso podria ser la resurreccion del
A-6F, cancelado en 1987 y del
cual la Marina decia necesitar 150
unidades, que llevaria cabina de
vuelo digital, un radar de apertu-
ra sintética y motores F.404.

La segunda opcidn para Grum-
man serian las versiones del F-14
conocidas como Super Tomcat
21 y ASF-14 (Advanced Strike
Fighter), pero las dificultades de
su adaptacion para darles una
RCS adecuada parecen dejarlas
en desventaja frente a la opcion
de McDonnell-Douglas y North-
rop, consistente en un par de ver-
siones del F/A-18, que podria ser
adaptado para tal fin a un costo
menor.

Las versiones propuesta con el

F/A-18 como base son las F/A-
18E, monoplaza y F/A-18F, bi-
plaza, ambas derivadas del F/A-
18C. En concreto el F/A-18F
tendria el tamano de un F-15E y
precisaria de un ala de unos 46
m? de superficie y de motores de
mayor empuje.

Una ultima posibilidad podria
ser la concesion del programa
A-12A a un nuevo equipo sub-
contratista. Los valedores de esta
opcién no dudan en citar a
Grumman, Northrop y LTV co-
mo candidatos, puesto que fueron
los perdedores frente a General
Dynamics y McDonnell-Douglas
en el concurso del programa
ATA, pero no dejan de reconocer
las dificultades que tendrian para
recomponer y relanzar el progra-
ma, puesto que precisarian de los
servicios del equipo de ingenieria
que trabajo en el A-12A al servi-
cio de General Dynamics y
McDonnell-Douglas, despedido
tras la cancelacion y ya disperso
en multitud de empresas. La tris-
te realidad es que nadie apostaria
hoy por la posibilidad de volver a
reunir al equipo técnico que con
mds pena que gloria cargd con la

responsabilidad de llevar adelan-
te el programa A-12A hasta su
cancelacion.

La reactivacion del A-12A,
pensando con los pies puestos en
el suelo, es la opcién mds impro-
bable de todas las esbozadas has-
ta el momento en que este articu-
lo estd siendo redactado. Incluso
suponiendo que el equipo técni-
co antes citado pudiera ser final-
mente reunido, los retrasos acu-
mulados llevarian la disponibi-
lidad del avion hasta una fecha
mas lejana que la que pueden
ofrecer las opciones alternativas.
Ademds, aunque se dieran todas
las opciones favorables, es si no
imposible, si extremadamente
improbable que el tltimo filtro,
el de las Cdmaras Legislativas,
pudiera ser atravesado por un
A-12A recontratado. Un porta-
voz del Pentagono apostillé la
decision de Cheney en favor de la
cancelacion tachdndola de “irre-
versible”, pero atn fue mds signi-
ficativa la reaccidn de las Cama-
ras que acogieron con satisfac-
cion la noticia; uno de sus miem-
bros llegd a decir que “no existe
posibilidad alguna de que el Con-
greso restablezca el programa”m
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