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Nueva CAMPANA

En el F/A-18 Korea FF. AA. Espariolas, dispondra, ademas de la campafia de Korea, la posi-
bilidad de realizar la campafa disefiada por el Escuadron 111:

OPERACION: BARRER EL PoLvo
6 de Febrero de 1999

Dos nuevos factores se suman a las cada vez mas crecientes tensiones entre Corea del
Norte y Corea de Sur.

La OTAN es informada de dos nuevas actividades que se estan produciendo en territorio
Nor-Coreano bajo los auspicios del nuevo gobierno radical de Pei-Tse-Nang.

Con objeto de desestabilizar la moral de las tropas fronterizas Sur-Coreanas y las posicio-
nes de la OTAN, el gobierno Nor-Coreano esta siendo permisivo con un trafico de estupe-
facientes. Este trafico destinado a abastecer el mercado de drogas del territorio Sur-Core-
ano hasta ahora fuertemente controlado por las autoridades, tiene como objetivo primario
difundir los estupefacientes por todos los cuarteles y zonas de proximidad militar, como
objetivo secundario el gobierno Nor-Coreano obtendra unos cuantiosos beneficios destina-
dos a subvencionar su segunda actividad, la potenciacion de capacidad bélica. Para ello ha
puesto a disposicion de los traficantes, dotaciones militares asi como toda una serie de con-
tactos traidores al gobierno Sur-Coreano incluyendo material militar de la OTAN.

Es esta segunda actividad la que mas preocupa al mando de la OTAN. Inteligencia ha infor-
mado del posible almacenamiento y fabricacion de gases de origen quimico, también ha
dado conocimiento de mdltiples pruebas balisticas con cohetes de medio y largo alcance
presumiblemente con carga quimica.

Sin embargo y dada la escasa fiabilidad de las informaciones, la OTAN no logra conseguir
una resolucion firme que ponga fin a estas actividades dentro del territorio Nor-Coreano.
Debido a ello y en el afan de impedir que el gobierno de Pei-Tse-Nang consiga un poten-
cial bélico suficiente, el mando central decide aplicar una serie de ataques quirdrgicos de
poco impacto social pero de gran eficacia militar contra todas las actividades de narco-tra-
fico y de adquisicién de armas quimicas del gobierno Nor-Coreano..

El Escuadron 111 ha sido designado como grupo de combate de élite para llevar a cabo una
serie de misiones rapidas y certeras. Estas deberan llevarse a cabo con escaso o nulo
soporte de las fuerzas de la OTAN.

Alistate al Escuadron 111 y combate el crimen al lado de los mejores pilotos.
iiBUENA SUERTE!
Para poder volar estas misiones, debera cargarlas como sigue:

1) Entre en el Cockpit pulsando con el ratdn sobre la puerta que da acceso al F/A-
18.

2) Haga clic en el botén de Misién.
3) Haga clic sobre Cargar mision.

4) Seleccione la mision entre las 9 disponibles.



5) Pulse el botén Abrir. Podra ver una descripcion de la misma en el Briefing de la
mision.

6) La nueva mision se encuentra ahora cargada. Para participar en dicha misiéon no
tiene mas que seleccionar las opciones de Prevuelo y Volar.

7) Si desea cargar una mision diferente, repita los pasos anteriores.



ACERCA DEL AUTOR

A la vuelta a su escuadron original, ahora renombrado
como VMFA (AW)-242, realiz6 una segunda operacion de
mantenimiento de la paz y el ejercicio "Cope Thunder
North". Antes de su partida del VMFA (AW) 242 a la
escuela de entrenamiento de Quantico, VA. Dave habia
acumulado més de 850 horas de vuelo en el Hornet
en Escuadrones Embarcados de los Marines. Mientras
era alumno de la Amphibious Warfare School en Vir-
ginia, fue entrevistado y seleccionado como Instructor en el
prestigioso Centro Naval: Navy Strike Warfare Center
(NSWC) en NAS Fallon, NV. Sus obligaciones durante
su estancia en NSWC incluian (ademas de volar en F/A-18)
ser evaluador de Navy Air Wing, planificar las misiones y
ser el Responsable de modelos previos de sistemas, y piloto instructor de F/A-18. En 1996,
Dave dejo el servicio activo en las Fuerzas Armadas. Aunque continla con su rango de
Mayor en el Cuerpo de Marines en la reserva, actualmente vuela con un Boeing 727 de la
Federal Express Corporation. Dave esta casado con Michelle Gilderman, y tiene dos nifios,
Nicole y Justin.

y

Durante su carrera de piloto militar, Dave ha participado en varios desfiles aéreos, realizan-
do demostraciones de aviones militares para el puablico en general. También ha participado
en numerosas sesiones fotogréaficas, siendo portada de publicaciones como: Aviation Week
and Space Technology, Marine Magazine, y Leatherneck Magazine. También podran encon-
trar fotos suyas en colecciones de salva pantallas para ordenador y en algunos calendarios
de "cazas". Dave también aparece en el episodio de "Sea Wings" titulado " The Killer Bee."

Lo primero y mas importante, quiero agradecer a mi mujer Michelle que me animd y apoyo
durante las largas y arduas horas que se necesitaron para completar este libro. jHoy no
estaré en casa a tiempo para la cena...! ¢ Puedes recoger a los chicos? Gracias querida.

Me gustaria agradecer a Trey y Jeff de GSC por darme la oportunidad de comenzar con esta
tarea, a Jeanine y Eric por la ayuda en el disefio y edicién, a James y John por su impre-
sionante trabajo grafico, a Gabe y Ken por el editor de misiones, y por ultimo a Amy, que fue
tan amable de dejarme usar su despacho! Gracias por darme la oportunidad de compartir
algo de mi experiencia sobre F/A-18 Hornet con pilotos de simuladores de todo el mundo.
F/A-18 Hornet: Korea es el mejor simulador de F/A-18 en el mercado, no tiene rival. No hay
nada tan real como esto!

También, y por ultimo quisiera dar las gracias a los pilotos virtuales del VFA-111 "Black
Knights" especialmente a Viper, Crankshaft, y Rotorhead. Dave "POOCH" Putze

Mayor, USM
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INTRODUCCION F/A-18 KOREA - FEAA. EspafioLAs

INTRODUCCION
01:20 hora Local; A bordo del U.S.S. Enterprise, en alguna parte en el Mar de Japén:

Se despierta por un fuerte golpe en la puerta de su camarote. Desde detras de la puerta,
se oye un grito frenético. Su puerta se cierra de golpe otra vez, y ahora, completamente
despierto, se sienta. Reconoce la voz del Oficial de Servicio de noche. Le esta gritando para
que se levante y se ponga su equipo de vuelo. jEs la hora del combate... la cuenta atras
ha comenzado! jUsted hace una pausa de un segundo para reflexionar sus palabras... no
puede ser, ha ocurrido, estamos en guerra!

Se pone su mono de vuelo y se apresura a la sala de briefing. El oficial de inteligencia lo
saluda con: "Los Coreanos del Norte han invadido el Sur de nuevo, y las primeras impre-
siones sobre la situacion son desalentadoras." Sefialando sobre el mapa de inteligencia
gue hay en la pared. Usted nota que ahora hay una gran porcion de color rojo en el mapa,
la mayor parte de la cual solia ser de color azul. "Pensaba que teniamos un mejor control
sobre lo que estaba sucediendo..." se murmura a si mismo, en la Ultima hora han habido
grandes cambios. "Usted ha sido designado para dirigir la primera mision," le informa el Ofi-
cial de Servicio. Verificando el plan de la mision, comprueba la ruta hacia el blanco. jTam-
bién observa las amenazas - y hay un montén de ellas! {(SAM, AAA, cazas enemigos... Va
a haber mas trabajo que en el Golfo Pérsico! Anotando las posiciones de las amenazas
relativas a su vuelo, disefia su plan de vuelo, el plan de accion, los planes alternativos y
prepara el briefing de la mision.

SITUACION: El Equipo del Regimiento de Desembarco RLT 35, se esta preparando para
dirigir un atagque para evaluar el Objetivo, a 15 Kilometros en el interior de las playas Azul,
Verde, y Naranja. Aunque el desembarco en la playa no debe oponerse directamente al
enemigo, hay significantes amenazas aire-tierra, y aire-aire en la zona. Después de la rea-
lizacion del desembarco en la playa, las unidades terrestres deben consolidarse y se move-
ran hacia el oeste para asegurar numerosos objetivos secundarios que se encuentran en la
trayectoria del objetivo principal. Se espera que el enemigo luche tenazmente durante todo
el trayecto hacia nuestro objetivo final. Necesitamos ganar y mantener la superioridad en el
espacio aéreo sobre las fuerzas de desembarco y continuar con la cobertura aérea sobre
las fuerzas terrestres hasta nuevo aviso.

MISION: 3 F/A-18 Hornet, atacaran y destruiran las defensas antiaéreas enemigas
y el bunquer de mando y control situado en las proximidades del punto N 133:15:00,
E 111:30:25 a las 05:30 hora local.

EJECUCION: Siga los waypoints asignados hasta el area del objetivo. Analice el blanco y
seleccione el armamento, asegure un porcentaje de Pk minimo del 80% (Probabilidad de
Destruccion) sobre el buanquer de mando y control del enemigo. Evite entrar en las envol-
ventes de los AAA, y de los SAM siempre que sea posible (apdyese en el uso del HARM).
Utilice la fuerza que considere necesaria para cumplir los objetivos de la misién. Destruya
cualquier avion hostil que se interponga en su camino.

ADMINISTRACION: Sus indicativos seran Hornet 1, 2 y 3. Mantenga el contacto radio con
los AWACS. Inféormese de los canales de las estaciones TACAN y de los ILS operativos.
Repase los procedimientos y técnicas de recuperacién en portaaviones. Asegurese de que
se cumplen los procedimientos prevuelo y repase la lista de comprobaciones.
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ORDENES: Usted es el lider de esta mision. Queda bajo su responsabilidad planificar las
tacticas y repartir las tareas de la mision. Opere dentro de los limites de los tratados acep-
tados por la OTAN y aplique los procedimientos estandar aprobados.

Estudie la mision y empiece a prepararse mentalmente para la dificil tarea a la que se tiene
que enfrentar. jEsto es para lo que se ha enrolado! Esta es su oportunidad de demostrar
gque es un as con su caza en un territorio enemigo y hacer en este conflicto una actuacién
brillante. Ala vuelta de su vuelo, el resto serd rutina, usted y sus wingmen extraeran la infor-
macién de su vuelo de la voluminosa Air Tasking Order (ATO).

Después del briefing del vuelo, usted se encargara de comprobar que se ha realizado el
mantenimiento necesario a su avion. No existen discrepancias en el libro del avion, parece
que éste Hornet esta listo y preparado para el combate. La bolsa del casco y el piernégra-
fo en la mano. Abre la compuerta y se dirige hacia la cubierta de vuelo.

El U.S.S. Enterprise sube y baja en la oscuridad. Los Hornet estan cargados y preparados
asi como la tripulacién, corren para realizar los preparativos finales para el inminente des-
pegue. Después del ultimo briefing a pie de avion, usted sube por la escalera de mano al
cockpit. La luz verde del DDI tiene un aspecto confortable. Se asegura en el asiento eyec-
table, se ata, y se prepara para la trepidante acciéon que se aproxima la cual caracteriza el
combate aéreo moderno...

Bienvenido al F/A-18 Korea.

Encontrara que el F/A-18 Korea version en castellano es un nuevo concepto desafiante den-
tro de la linea de software de simulacion. El equipo de disefio de Graphic Simulations Corpo-
ration ha pasado muchas horas de trabajo para asegurar que el F/A-18 Korea represente la
maxima expresion dentro de la simulaciéon de combate para ordenador. El equipo de Wing-
men Alliance a puesto su maximo empefio en que la version en castellano, refleje fielmente
el ambiente y el argot del mundo de los pilotos de combate en Espafia. Nuestra filosofia de
maxima atencion en los detalles, se refleja en la alta calidad de este producto.

Cabe resaltar el modelo del vuelo, la representacion de la avidnica, y la Inteligencia Artifi-
cial del enemigo. EL F/A-18 Korea simplemente es la simulacién mas realista sobre el Hor-
net que hay actualmente en el mercado. jHemos utilizado numerosas fuentes no clasifica-
das y hemos consultado a varias tripulaciones actuales de Hornet para asegurar que
nuestros F/A-18 operan tan cerca como es posible del avién real sin entrar en detalles que
por seguridad son clasificados o secretos!

iDebido a que el rendimiento y el modelo de avidnica de nuestro avion son tan realistas,
dominar el juego puede llevar alguna practica, pero los resultados mereceran la penay pro-
porcionaran muchas satisfacciones y mucha diversion también! Para ayudar a los aprendi-
ces, hemos incluido un tutorial con soporte grafico y videos totalmente en castellano en el
CD-ROM.

El avanzado editor de misiones incluido con el juego proporcionard un suministro intermi-
nable de escenarios para probar sus habilidades. El editor también le permite exportar e
importar misiones creadas por otros usuarios de F/A-18 e incluye la flexibilidad para dise-
fiar sus propias misiones especiales de entrenamiento.

Las mejoras 3Dfx daran a los usuarios que posean estas tarjetas, un sentido afiadido de
realismo con un incremento de formas y texturas.
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INTRODUCCION F/A-18 KOREA - FEAA. EspaiioLAs

Hemos ampliado el manual del vuelo con una descripcion completa de los complejos siste-
mas y armas del F/A-18 Hornet para que pueda entrar mas rapidamente en el ambiente del
combate de este siglo, donde los sistemas marcan la diferencia. También se ha incluido en
el manual, una guia de amenazas para darle la informacion que usted necesita para enfren-
tarse mejor a su enemigo.

Los mas veteranos pilotos de F/A-18 del Escuadron 111 han participado en esta version
para Espafia del F/A 18 Korea, para enriquecerla con sus conocimientos y experiencia, rea-
lizando una campafia completa de misiones que podra volar ademas de las que incluia la
version original.

También se ha desarrollado con la ayuda de Game Tool Technologies, las versiones espa-
fiolas de los F/A-18 del Ejército del Aire, Ala-12, Grupo-15 y Grupo-21, con sus respectivas
insignias y escarapelas, y un disefio del F/A-18 con los colores del Escuadréon 111, si bien,
debido a la tecnologia empleada en la programacion del juego original, no han podido ser
todo lo fidedignas que nos hubiesen gustado. Todos estos disefios y algunos mas los podra
volar, al estar incluido en el disco del juego de esta version espafiola un Camo Comman-
der, programa que le permitira elegir el avién con el que desea volar. ¢ No le gustaria hacer
una mision con un F/A-18 de la B. A. de Zaragoza?

Si desea recibir la instruccion de vuelo del F/A-18, el Escuadrén 111 tiene una escuela de
vuelo en la que podra aprender desde los procedimientos mas basicos hasta las técnicas
de combate mas modernas de la mano de su instructor de vuelo. Y si ya considera que
domina su F/A-18, podra medirse con los mas expertos pilotos de F/A-18 del Escuadron
111, Cooldead, Fog, Pampero, Oso, Susto, Willie, Aspar, etc... Le esperamos en CAP a 10
nm al N del Bullseye, Angel 10. ( www.escuadron.com ).

Esperamos que disfrute de tantas horas de vuelo gratificantes con su F/A-18 Korea, como
nosotros mientras lo hemos estado haciendo.

iBuena Suerte y vigile sus seis!
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CAPITULO 1. REFERENCIA RAPIDA F/A-18 Korea - FEAA. Espaiovas

CapPiTULO 1: GUuiA DE REFERENCIA RAPIDA
Este capitulo le ensefiara a instalar y ejecutar el F/A-18 Korea.
El producto contiene:

* El CD-ROM del F/A-18 KOREA

» Este manual

» Una Tarjeta de Registro de DINAMIC MULTIMEDIA
» Una Guia de Teclado

INSTALACION

Siga los siguientes pasos para realizar la instalacion de F/A18 Korea Edicion Especial
FF.AA. Espafiolas:

1- Arranque el ordenador con Windows™.

2- Cierre todos los programas que tenga abiertos.

3- Introduzca el CD en la unidad de CD-ROM.

4- Tras unos segundos, se abrira la ventana de instalacion. Si no fuera asi (si no
tiene activada la opcidon de auto-arranque) acceda al menu Inicio y seleccione la
opcién Ejecutar... En la ventana de dialogo que aparece escriba "D:\instalar",
donde D es la letra que identifica su unidad de CD-ROM. (Si la letra que tiene asig-
nada al lector de CD-ROM es distinta a D, tendra que escribirla antes de ":\insta-
lar"). Pulse con el boton izquierdo del ratdn sobre el boton Aceptar para comenzar
la instalacion.

5- Pulse sobre Instalar y el proceso de instalacién se realizara automaticamente.

6- Al finalizar queda abierta la ventana de F/A18 Korea FF.AA Espafiolas con los ico-
nos F/A18, Cammo Comander, el manual interactivo y el desinstalador.

7- Para ejecutar el programa por primera vez haga doble "“clic" en el icono F/A18.

Opciones de Instalacién

- Seleccién de unidad de disco duro: Si dispone de mas de una unidad de disco duro,
seleccione la que prefiera con las flechas de Anterior y Siguiente. A la derecha de cada
unidad se muestra el espacio disponible en MB.

- Nombre del directorio: El directorio por defecto es Korea. Si desea cambiarlo, borrelo de
la casilla y escriba el nuevo nombre (utilice uno que no exista). Puede escribir el nombre
del directorio de destino con su ruta o "path" completo, pero siempre sin la letra de la
unidad.

- DirectX6: Rutinas que mejoran el rendimiento grafico y de sonido de su ordenador. Si no
las tiene instaladas o dispone de una versién anterior, deje marcada esta casilla.

PARAMETROS

Después de instalar el F/A-18 Korea, es muy recomendable que usted pase un minuto o
dos configurando el software para que funcione en condiciones éptimas en su sistema. Las
Opciones para ajustar el F/A-18 Korea se visualizan en la pantalla de entrada del Cockpit
en el Indicador de Pantalla Digital (DDI). Vea el Capitulo 3 para detalles mas amplios.
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ComieNzO RAPIDO

¢No puede esperar ? La guia de comienzo-rapido esta disefiada para ponerle en el aire
rapidamente, le proporciona algunos de los mandos de teclado basicos necesarios para
operar el simulador. Las teclas indicadas le permitirdn despegar. Para un desarrollo mas
extenso de cualquier aspecto especifico de vuelo (incluyendo el lanzamiento de armas aire-
aire o aire-tierra), por favor refiérase a las secciones especificas de este manual, o use la
seccion de entrenamiento de la Sala de Operaciones.

Puesta en marcha del motor

Para arrancar los motores pulse la tecla " + ". Para supervisar la puesta en marcha pulse la
tecla "e" para mostrar la pagina de monitorizacion de Motores en el DDI Izquierdo. Por
defecto, la pagina de Motores debe estar ya seleccionada y visible después de entrar en el
cockpit.

Rodadura

Antes de rodar por la calle de rodadura, debe pedir la autorizacion para rodar al Control de
Tierra. Ruede su caza por el Taxiway usando la palanca de gases y los frenos de las rue-
das con la combinacioén de teclas siguientes:

Autorizacion para rodar en tierra — MAYUSCULAS "G."

Palanca de Gases — aumentar el empuje del motor " + ", disminuir el empuje del motor

Frenos de rueda — "barra espaciadora” (los frenos actian mientras se presiona la barra).

Freno de estacionamiento — Cuando este parado - "barra espaciadora" (Cambiar entre
on/off).

Despegue

Antes de entrar en la pista de aterrizaje para el despegue, pida autorizacion a la torre para
despegar. Cuando esté autorizado, ruede por la pista de aterrizaje y active los postquema-
dores. Tire del joystick hacia atrds cuando se aproxime a 145 nudos. Alinie entre 10-15 gra-
dos el morro alto en el indicador del HUD. Cuando esté el caza seguro en el aire , levante
el tren de aterrizaje.

« Pedir autorizacion de la torre MAYUSCULAS "T"
e Postquemadores RETROCESO o0 SUPR (mas de una vez)
e Tren del aterrizaje "G"
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CAPITULO 2: INTRODUCCION AL F/A-18 HORNET STRIKE
FIGHTER

El F/A-18 Hornet es un caza multimision, todo tiempo desarrollado para la Navy (la Arma-
da) y el Cuerpo de Marines de los EE.UU., y usado por muchas otras fuerzas aéreas inter-
nacionales, entre ellas, el Ejército del Aire espafiol.

El F/A-18 Hornet ha sido elegido por los ejércitos de cinco clientes internacionales. Estas
naciones reconocieron la necesidad de un aviéon multimision totalmente preparado para
afrontar las modernas amenazas de hoy en dia. La seleccién de los F/A-18 por estos clien-
tes, ha sido el resultado de muchos analisis de factores técnicos y financieros. Algunos de
los factores técnicos mas importantes citados por éstos clientes internacionales a favor de
los F/A-18 han sido:

« La tecnologia de sensores y presentacion a la tripulacion para el conocimiento de
la situacion estratégica.

e Seguridad de operacion en tiempo de paz.

e Supervivencia en combate.

 Cualidades de vuelo y control del Avion.

* Maniobrabilidad a baja velocidad.

« Sistemas totalmente desarrollados para mantener una superioridad aérea mas alla
del rango visual, defensa de la linea costera, supresion de las defensas enemigas,
y ataque nocturno.

« Capacidad de crecimiento para acomodar los requisitos peculiares de cada cliente
y acomodarse a los requisitos cambiantes de la amenaza o mision.

 Despliegue con un apoyo minimo.

« Flexibilidad a la hora de llevar y usar distintos tipos de armas.

 Avidn biplaza totalmente capacitado para el desarrollo de misiones.

Esta pequefia introduccién, proporciona datos técnicos y operacionales para comprender
que el Hornet es la mejor opcién para la defensa nacional de paises que requieren un avion
que sea multimision.

Las entregas de los primeros Hornet a los escuadrones de los E.E.U.U., empez6 en febre-
ro de 1981. Hoy, treinta escuadrones de Hornet de los E.E.U.U., estan en servicio y otros
estan activandose.

Los F/A-18 se han convertido en parte de las fuerzas aéreas en Canad4, Australia y Espa-
fla. Las entregas a la Fuerza canadiense empezaron en octubre de 1982 y el Hornet es
ahora totalmente operativo en el rudo ambiente canadiense. Las entregas a Australia empe-
zaron en 1984 mientras que a Espafia empezaron en 1986. En 1988, Kuwait escogio los
F/A-18 para oponerse a la amenaza de la actividad hostil en el Golfo, y Suiza escogi6 los
F/A-18 como el nuevo avion de caza para cumplir sus misiones mas exigentes.

Los proyectos de McDonnell Douglas Corporation (MDC) son continuar las ventas mundia-
les de los F/A-18 hasta el afio 2000 o mas. Sin que esto repercuta en el desarrollo de nue-
vas versiones mas modernas, como la versién F, el llamado Super F-18. La adquisicion
actual de Hornet de los clientes anteriormente citados es de 1.516 aviones repartidos como
sigue:

1.157 para la USN/USMC
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138 para la Fuerza Aérea canadienses
75 para Australia
72 para Espafia
40 para Kuwait
34 para Suiza.
CAPACIDAD MULTIMISION

La capacidad multimisién implementada en disefio, permite al Hornet enfrentarse a cual-
quier tipo amenaza.

Muchos son los paises de la alianza y por tanto muchas son las posibles amenazas, que
pueden atacar por tierra, mar o aire, las Fuerzas Aéreas deben reaccionar rapida y decidi-
damente oponiéndose a todos los elementos de la amenaza. Los F/A-18 son los cazas de
ataque multimision que puede reunir l0s requisitos necesarios para esto.

Debido a su flexibilidad de misién concebida en disefio, el Hornet tiene la habilidad de res-
ponder rapidamente a las distintas necesidades que aparecen en las misiones, cambiando,
a criterio del comandante del escuadron, los objetivos y la carga de armamento de los Hor-
net para que puedan realizar ataque a tierra, combate aire — aire o ataque a flotas. No requi-
riendo ningln cambio en la estructura o equipos de avidnica para el lanzamiento de todos
estos distintos tipos de armamento. Todos los tipos basicos de armamento estan integra-
dos en la configuraciéon basica del avién. Sélo es necesario cargar las armas o0 sensores
deseados. Los sistemas de contramedidas electronicas son internos, eliminando resisten-
cia aerodinamica, dejando asi libres todas las estaciones de carga externas para Su uso
con combustible o0 armamento.

AIRE - AIRE

La clave del éxito en combate aéreo moderno es ser eficaz mas alla del rango visual lo que
se llama BVR, (Beyond Visual Range), con misiles que tengan esta capacidad. Esta capa-
cidad es crucial para derrotar fuerzas aéreas mas numerosas. El Hornet esta disefiado para
tener superioridad en el combate BVR. Se han optimizado los sensores, los mandos, las
presentaciones, y la integracion de armamento para el empleo de AIM-7 y ahora, los AIM-
120. Los Hornet han estado lanzando AIM-7 Sparrow, desde 1980.

Para el combate de aire - aire, el F/A - 18 tienen un canon multitubo interior de 20 mm, misi-
les AIM-9 Sidewinder para combate cerrado y misiles AIM-7 Sparrow para combate BVR.

En misiones de escolta, el F/A-18 lleva de forma segura a los grupos de ataque hasta su
blanco. En misiones de interceptacion, los multiples modos del radar, los avanzados misi-
les de ataque aire - aire y sus excelentes actuaciones, (relacién aceleracion / resistencia),
permiten al Hornet lograr y mantener rapidamente la superioridad aérea.

Con los multiples modos del radar, el sofisticado sistema director del tiro, y el sistema de
control HOTAS, (Hands-On-Throttle-And-Stick, manos en la palanca de mando y en el
mando de gases), de todos los sistemas del avion, un solo piloto, puede oponerse a multi-
ples blancos bajo cualquier condicion meteoroldgica. Las prestaciones del radar del Hornet
para deteccién de blancos pequefios, y con movimientos lentos, como helicépteros, estan
demostradas. Se lograron detecciones positivas a distancias superiores a 35 NM, durante
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la fase de evaluacion en vuelo del Hornet. Las caracteristicas del sistema de armas del Hor-
net tienen ventajas sustanciales, muy por encima de otros cazas modernos como el MiG-
29 FULCRUM.

Los motores sin humo y la pequefa firma visual, reducen las oportunidades de ser descu-
bierto por los enemigos.

Para las maniobras de combate aéreo, los F/A-18 tienen cuatro modos del radar para
deteccion y adquisicion automatica de blancos a corta distancia. La maniobrabilidad esta
reforzada por la excelente respuesta a cabeceo, el no tener ninguna limitacién de angulo
de ataque (AOA) y una notable facilidad de salida de las barrenas. El piloto también tiene
una visibilidad excelente, un HUD y un computador director de tiro para el cafién, con lo que
mejora ain mas su capacidad de combate aire - aire.

AIRE - SUPERFICIE

Para muchas fuerzas aéreas aliadas, el apoyo aéreo cercano, la interdiccion de dia o de
noche, y interdiccién todo tiempo de fuerzas de reserva son requisitos claves de la mision.
Estos paises también son susceptibles de ataques por fuerzas navales o de bloqueos del
comercio mediante el bloqueo de las vias de envio. Con el Hornet, los aliados pueden man-
tener sus vias maritimas abiertas mediante el ataque directo a los barcos enemigos o
minando puertos y puntos de obligado paso.

El Hornet combina la flexibilidad en el armamento con una alta supervivencia necesarias
para realizar todo tipo de misiones aire - tierra. Los F/A-18 pueden llevar una larga serie de
sensores, misiles, bombas convencionales y guiadas, bombas de racimo o multibombas,
cohetes, minas, y combus-

tible externo para realizar Sistema de ataque nocturno del F/A-18

misiones de interdiccion de Cabina del piloto del F/A-18C/D Cabina trasera del F/A-18C/D

dia, de noche, todo tiem-
po, anti-buque y misio-
nes de apoyo cercano. El
Hornet también es
muy eficaz emple-
ando armas de supre-
sién de defensa antia-
éreas enemigas y asi
mejorar la supervivencia
de las fuerzas de ataque.

Pantalla del HUD DDI Color/Mapa Digital

o[0c000s
of [0]6 &@flo] o]
OO,

Para hacer la navega- B_D!tclolor/Mapa

., igital 9
cion hasta el blanco vy ) D

. Gafas de Vision Nocturna Controles de los sistemas
vuelta, el Hornet dispone  lluminacion del Cockpit de Armamento
de un sistema Inercial Los Sistemas del Ataque nocturno, agregan mas
., capacidad aun a los aviones de ataque de los EEUU

de NavegaC|on muy exac- Aviones de Lotes a partir de Octubre de 1989

o (INS), el HUD, mapas de
alta resolucién del terreno, y una pantalla en la que se presenta un mapa digitalizado con
movimiento del terreno. Un Visor Infrarrojo (FLIR) el cual es un sensor que detecta la
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radiacion infrarroja de los objetos que hay en su campo de visidn y presenta esta informa-
cion al piloto. Las contramedidas electronicas integradas proporcionan al piloto conoci-
miento de las amenazas, y los misiles de punta de ala, AIM-9 Sidewinder le proporcionan
capacidad de autodefensa.

Una vez encima del blanco, las superiores caracteristicas del F/A-18 en prestaciones, esta-
bilidad a baja velocidad, magnifica visibilidad, precisién de control, y excelente repuesta del
acelerador hacen que sea facil maniobrar hasta la posicion idénea para disparar el arma-
mento y salir rapidamente de la zona. Un lanzamiento preciso en la primera pasada se con-
sigue mediante un modo de radar aire - tierra fiable y el Designador Laser LTD/R (Laser Tar-
get Designator / Ranger) qué proporciona el guiado laser de las bombas con esta
capacidad, usando los modos del pod FLIR para designar blancos. Una camara de com-
bate colocada en la unidad de seguiniento y deteccion laser, pod LDT (Laser Detector Trac-
ker) fotografia la zona del blanco antes, durante, y después del lanzamiento de armamen-
to. Las contramedidas interiores evitan el blocaje exacto del Hornet encima de la zona del
blanco, mientras los dispensadores del chaff y bengalas desvian misiles y artilleria.

Sistemas para Ataque nocturno. El Sistema de Ataque Nocturno del F/A-18 esta desarro-
llado para las misiones aire - tierra de noche y con condiciones meteorolégicas adversas.
El sistema de ataque nocturno incluye una zona de reproduccion de imagenes a la altura
de la vista del piloto, el HUD, una Pantalla Digital Multifuncién en Color con un Mapa Digi-
tal, y una instrumentacion del tripulante compatible con las gafas de vision nocturna. Este
equipo se usa con el dispositivo de designacién de blancos FLIR para mejorar alin mas su
capacidad de ataque nocturno. Ademas, el tripulante de la cabina trasera, puede operar sus
DDI's independientemente del piloto.

RECONOCIMIENTO

La capacidad de reconocimiento en tiempo real de los F/A-18 ha sido afiadida como parte
del actual programa ATARS, (Sistemas del Reconocimiento Aerotransportados Tacticos
Avanzados) del Cuerpo de los Marines de los EEUU. Esta capacidad de la mision adicional
refuerza alin mas la flexibilidad operacional de la flota y proporciona mas opciones de pla-
neamiento de la mision.

Actualmente, todos los F/A-18 tienen las capacidades basicas para reconocimiento foto-
grafico, que se aloja en la bahia del cafion. En octubre de 1998, un equipo optativo del reco-
nocimiento consistente en un sensor montado en un soporte, una puerta con ventanas para
sensor y una coleccidon de sensores electro-Opticos o infrarrojos estaba disponible. El
soporte con el sensor era intercambiable con el cafién vulcan de 20 mm.

Opciones del reconocimiento adicionales estan ya disponibles, incluyendo un modo de
reconocimiento del radar APG-65, los pod’s del sistema de Fotografia Optica de Largo
Alcance LOROP (Long Range Optical Photography), o el de Reconocimiento Electrénico
Tactico TEREC, (Tactical Electronic Reconnaissance) que van situados en la estacion cen-
tral del fuselaje. El sistema de control y presentacion del pod seleccionado, se programara
en el Mission Computer (computadora de mision).

CARACTERISTICAS FisicAs

El Hornet es un avién de caza y ataque con una gran maniobrabilidad que puede llevar gran
cantidad de armamento para destruir cualquier amenaza.
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F/A-18 Kore - FFEAA. Espafiois

Los 10,680 kg (23,546
Ib) del F/A-18 pue-

AU 4,7m (15.3ft)
Longitud ...... .17,1m (56,0ft)
Envergadura ...........ccceevvcoiiiiiiii, 12,2m (40,4ft)

Peso en vacio ..., 10,680kg (23,546ib)
den ”evar 121861 kg Peso al despegue en configuracion
de Caza de Escolta...........cocceueenn 16,764kg (36,958ib)

(28,354 Ib) de
equipos, combus-
tible y armamento,

Peso Maximo al despegue MTOW ..23,541kg (51,900ib)

12.3 m (40.4 ft)

Caracteristicas Fisicas del Hornet

11.4m (37.5 ft) ——

para un peso maximo
8.4m (27.5 ft)

al despegue de
23,541 kg (51,900 Ib).
Con la carga maxima
interior de combusti-
ble (JP-4), 4709 kg
(10,381 Ib), el Hornet
tiene adn una capaci-

dad de carga de
mas de 7,700 kg
(17,000 Ib).

Disefiado como un
avion para ir en porta-
aviones, el Hornet se adapta bien a las plataformas y a los hangares de mantenimiento.
Con 4.7m (15.3 ft) de alto y 17.1m (56.0 ft) de largo, puede encajar facilmente en espacios
confinados. Plegando las alas reduce su ancho de 12.3m (40.4 ft) a 8.4m (27.5 ft), aumen-
tando aun mas su capacidad de movilidad en las plataformas. Porque el Hornet esta dise-
flado para su empleo como avién embarcado, esto le proporciona unas grandes ventajas a
la hora de operar en paises con bases dispersas y con tramos carreteras como pistas de
aterrizaje y despegue. El Hornet tiene una velocidad de aproximaciéon baja y se controla
facilmente en aproximaciones con grandes angulos de descenso lo que facilita el minimizar
las distancias de aterrizaje. Ademas, la rueda de morro tiene un angulo de giro de hasta 75
grados, lo que permite al Hornet darse la vuelta en pistas de tan sélo 9m (29 ft) de ancho.
El Hornet no requiere fluidos especiales ni oxigeno de liquido para su operacion, tiene una
escalera integrada en el propio fuselaje, y es capaz de proporcionar su propia energia y
refrigeracién para su funcionamiento en tierra. Estas caracteristicas de disefio, combinadas
con la fiabilidad del Hornet, hacen del F/A-18 un avién que combina la capacidad de des-
pliegue y la eficacia de un sistema de armas moderno.

CARACTERISTICAS DE DISENO

O
54m
(17.8 ft)4>‘

El Hornet es un avién de caza y ataque con una alta manio-
brabilidad, alta capacidad de carga y radio de accién

El F/A-18 Hornet incorpora la Ultima tecnologia de los cazas de ataque que le hacen ser un
sistema de armas muy eficaz.

« El radar multimisién, un avanzado interface con el piloto y una avidnica digital se
combinan para formar un excelente sistema de armas aire - aire y aire - suelo.

* Nueve estaciones de carga que son compatibles con una gran variedad de misiles,
sensores y armamento aire - suelo.

e La avanzada y ligera estructura, y los mandos del vuelo digitales mejoran su
maniobrabilidad y control.

« Dos motores F404 con unas excelentes prestaciones, proporcionan una doble
seguridad para su operacién en periodos de paz.
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« La unidad de potencia auxiliar integrada en el propio avion, sirve para la puesta en
marcha de los motores sin necesidad de apoyo exterior y para los chequeos en tie-

' - aracteristicas de disefio de - orne
rra, reducien Caracteristicas de d del F/A-18 Horet
do asi el Excelentes Configuracién Dos Turbo Reactores F-404

. Caracteristicas Aerodinamica Aumentan la Supervivencia
equipo de Demostradas de  Avanzada para

AL Fiabilidad y Man-  una mejor
apoyo de tie tenibilidad Maniobrabilidad Unidad de Potencia
en Combate Augxiliar Integrada

r-ra necesa- Controles de Vuelo

rio. Digitales proporcionan
un Mejor Manejo

*Arranque Autébnomo
*Chequeos en Tierra

Sus caracte-

. 4.709 Kg (10.382 Ib) de Combus-
risticas de tible JP-4 proporcionan un gran
SUpeerven' Radio de Accion

. . Disefio Avanzado del
Cla Yy IOS SIs- Cockpit para una Perfecta

temas defen- Integracién con el Piloto

sSivos Alta Fiabilidad en la
! Transmision de

9 Estaciones de

*Sidewinders

aseguran Datos por sus Buses Cafién 20 mm que Aumenta  Estructura de Mate- *FLIR y LTDR
Digitales Multiplex la Capacidad Aire — Aire riales Ligeros Dismi- «LDT / SCAM
un regreso nuyen el Peso del *Armamento A/G
MiGid Avién *Depésitos de
seqguro a Radar Huges APG-65 Multimision S
9 Mejora la Probabilidad de Exito en Combustible
base desde Combate
el campo de El F/A-18 Hornet es el Avion Capaz de Anular
Posible Amenaza
batalla.

Sus caracte-
risticas de fiabilidad y mantenibilidad son superiores a cualquier otro avién tactico
actualmente en servicio.

CoCKPIT

El cockpit del Hornet integra una avanzada tecnologia de controles y pantallas para ase-
gurar una operacion eficaz con un solo piloto para una gran variedad de misiones.

El cockpit incorpora un avanzado sistema de mandos y pantallas de rayos catodicos para
vuelo, armamento e informacion de los sensores y el sistema HOTAS (Hands On Stick And
throttle) total control con las manos en el acelerador y en la palanca de mando del sistema
de armas de avién. Esto le proporciona al piloto toda la informacién que necesita rapida y
eficazmente.

Los principales controles y las pantallas se encuentran a un golpe de vista, asi como las
presentaciones de los sensores y el HUD, tres pantallas de 5 pulgadas, (12,7 cm) una de
las cuales incluye un Mapa Digital en Color y el panel frontal de control que permite una
mayor rapidez en las comunicaciones, navegacion y funciones de identificacion. El con-
cepto HOTAS, pone todos los mandos que se necesitan en las manos del piloto permite una
alta carga de trabajo, y ahorra fracciones de tiempo que pueden ser criticas en una mision.

El piloto puede usar la palanca de mando central con cualquier mano durante una manio-
bra de combate. Con el panel frontal de control, el piloto puede usar también cualquier
mano para ajustar las radios, el piloto automatico y los equipos de navegacién y elimina el
vértigo inducido por la necesidad de movimiento de la cabeza. Las luces especificas y los
mensajes de advertencia que aparecen en el DDI izquierdo del piloto avisan clara y rapi-
damente al piloto de las emergencias, precauciones y avisos. Ademas las advertencias se
dan también en voz que pueden traducirse a otros idiomas si se desea.
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El sistema de eyeccion es el NACES, que es un asiento con sistema cero - cero. El equipo
para piloto incluye un traje anti-g y un Sistema Generador de Oxigeno Abordo (OBOGS)

Los F/A-18 pueden incorporar un Casco con Pantalla Integrada (HMD) que facilitan el cono-
cimiento de la situacion al piloto permitiendo visualizar los instrumentos de vuelo aunque se
mire fuera del cockpit. Altitud, velocidad, rumbo, angulo de ataque, sensores de alerta, indi-
cacion de objetivos, se visualizan sin tener que mirar los instrumentos del cockpit. EIl HMD
es un sistema de adquisicion que mide la linea desde el ojo del piloto hasta un objeto en
relacién con el eje longitudinal. El ordenador de mision del F/A-18 procesa entonces los
datos para facilitar el ataque y lanzamiento de armamento. Las distancias de deteccion
visual pueden aumentarse drasticamente usando las sefales proporcionadas por el HMD.
El HMD utiliza sensores magnéticos para determinar la posicion y orientacion de la cabe-
za. Tiene un campo de vision hemisférico con respecto al cockpit, con un campo de vision
instantaneo de 20 grados. EI HMD es un suplemento que aumenta el campo de vision del
HUD existente en los F/A-18.

Biplaza de Entrenamiento/Operacion Todo Tiempo

La cabina de dos asientos se disefié originalmente sélo para misiones de entrenamiento.
En Octubre de 1989, el F/A-18D biplaza se podra reconfigurar desde un avién de entrena-
miento a una caza de combate todo tiempo. El puesto del copiloto tiene pantallas indepen-
dientes para el Oficial del Sistema de Armamento mientras retiene todos los controles/pan-
tallas que ofrece la posicion delantera. Este cockpit de popa reconfigurable proporciona una
ventaja significativa sobre otros cazas que tienen las capacidades de combate limitadas en
sus versiones de entrenamiento. Ademas, el F/A-18 mantiene la capacidad de carga inte-
rior de combustible en un 93% al integrar el puesto de popa, permitiendo asi a los F/A-18D
reunir los requisitos de autonomia necesarios de mision.

Equipo ELECTRICO DIGITAL

Los dos ordenadores de mision y los dos buses multiplexados, proporcionan al Hornet
redundancia y flexibilidad para asegurar el cumplimiento de la mision.

El sistema eléctrico usa un hardware con nuevas tecnologias de circuitos integrados de alta
densidad, microprocesadores y pantallas de tubos de rayos catodicos. El ruido electrénico
no afecta a la multiplexacion digital que transfiere los datos de una manera fiable utilizan-
do menos cableado. Disefiado para el funcionamiento en avién, el sistema eléctrico del Hor-
net resiste interferencias electromagnéticas remotas. Los ordenadores digitales de misién
adaptan el conjunto eléctrico para acomodarse a los requisitos de la mision y aceptar rapi-
damente un nuevo equipo y armamento mediante cambios en el software.

El sistema tiene unos modos de reserva para asegurar que la capacidad se mantiene auln
si falla algiin equipo electronico. Por ejemplo, cada uno de los ordenadores de mision es
capaz de realizar las funciones primarias de los otros con el fin de asegurar la capacidad
del combate aire - aire, suelta de armamento aire - tierra, navegacion y la aproximacion
para el aterrizaje en cualquier condicion atmosférica, en el caso de que alguno de los orde-
nadores de mision funcionase de forma defectuosa.

Los procesadores digitales controlan las pantallas y los modos de seleccion de todos los
sensores del avién y realizan la suelta de armamento y los calculos de navegacion. La
velocidad y capacidad de los ordenadores de abordo y la interface digital proporcionan una
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gran capacidad de crecimiento.
SENSORES TACTICOS

Los sensores del

Radar Pulso Doppler Multimodo AN/APG-65

Hornet estan integra-
dos para realizar misio-
nes aire - aire y aire -
tierra y para proporcio-

Modos Aire - Aire
Patrulla Aérea / Interceptacion

el eje, Boresight)

Maniobras de
Combate Aéreo

Modo Frontal (en

Modo de Adqui-
sicion del

nar una mayor efectivi- Cafion
dad de la misién en un

ambiente de combate.

Mien%ras igue

TWS (Busquefla

b

Modo de
Adquisicion
Vertical

Un factor importante
en el éxito del Hornet mﬁfﬁode“dq“ismn
como caza bombardero

multiproposito, es la integracion global de los sensores necesarios en las misiones aire -
aire y aire - tierra. Estos sensores incluyen un radar multimodo y dispositivos infrarrojos (IR)
para la navegacion y blocaje de objetivos. La importancia de los sensores IR en misiones
aire - tierra fue recogida rapidamente en el disefio del Hornet y fueron totalmente integra-
dos en el disefio. Por ejemplo, la instalaciéon de un FLIR de baja resistencia aerodinamica
fue minuciosamente evaluada para asegurarse que no habria efectos adversos en la cali-
dad del manejo. Los sensores integrados en el Hornet se complementan entre si en esce-
narios de combate reales, para minimizar los efectos de las contra medidas electrénicas y
proporcionar la opcidn de controlar sus propias emisiones. Como se demostré durante los
vuelos de evaluacion, el FLIR puede usarse en blusquedas aire - aire proporcionando asi
una capacidad de deteccién pasiva.

El corazén del sistema de armamento del Hornet es el radar pulso-dopler multimodo APG-
65. Algunos de los modos principales incluyen:

« Alta frecuencia de repeticion de pulsos (HPRF) en modo VS y alta/media frecuen-
cia de repeticion de pulsos en modo RWS para largo alcance, deteccién de todo
tipo de objetivos y situaciones de amenaza.

» Capacidad de Auto Adquisicion.

« Valoracion del ataque y modos de seguimiento mientras busca (TWS) para ata-
ques rapidos sucesivos sobre multiples objetivos aire — aire.

* Haz Doppler y SAR para mapas de terreno de alta resolucion.

« Indicacién de objetivos méviles terrestres y seguimiento de indicios de actividad y
sefiales de los pod de sensores.

« Sistema anticolisién con el terreno para penetraciones a baja altitud.

» BUsqueda en Superficie Marina para el descubrimiento de patrulleras y buques.

* Medida precisa de la velocidad para una exacta suelta del armamento

* Sistema de seguimiento a corta distancia para el Calculador del Sistema de Punte-
ria del cafon.

La tecnologia digital del radar proporciona muchos modos que se ajustan a misiones aire -
aire o aire - tierra y permite operar todo el sistema por un solo hombre. La clave de su fle-
xibilidad es el procesador de sefiales programable, que realiza, a gran velocidad, los cal-
culos necesarios para el filtrado de las ondas variables del doppler. La actualizacién del
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software modifica los modos existentes y agrega nuevos modos. El alcance de deteccion
del radar y el rastreo dinamico permiten el uso completo de los misiles guiados por radar,
de los autoguiados por infrarrojos, y del cafién en maniobras a muy altas G’s.

Los sensores opcionales para misiones incluyen un pod FLIR y un pod LDT que se montan
en el fuselaje de las estaciones Sparrow. El FLIR es un sensor pasivo que detecta las radia-
ciones infrarrojas de todos los objetos su campo de vision. El LDT es un conjunto de sen-
sores de busqueda/rastreo que adquieren, descifran y rastrean la energia laser reflejada
por un blanco designado desde tierra o desde el aire. Una camara de busqueda en el pod
LDT evalta rapidamente el dafio producido en el ataque.

CARGA DE ARMAMENTO

La flexibilidad de diserio del Capacidad de Carga del F/A —18 Hornet
Hornet permite transportar ‘
simultaneamente sensores tacti-
C0S, armamento aire - aire, aire -

Estacién 9 Estacion 1

tierra, y para supresion de defen- Ve A"e\"“'e
sas enemigas. \‘q
Hay estaciones de carga en los __ . .
§tacwop 8 Efslacloq 2
extremos de cada ala, en cuatro jre-are Aire - Aire
ire — Tierra

Estacién 7 Estacién 3

pilones bajo las alas, en las Aite —Aire  Estacion 6 Estacion 4 Arre—Are
. Aire — Tierra Dep6-  Aire — Aire . Aire —Aire  Aire — Tierra Dep6-
cubiertas de los motores y un Sito Combustible  Sensores L9120 S - Sensores. sito Combustible
pilén central. Las cuatro estacio- Depgsito com-
nes bajo las alas tienen un pilén \i/ \5/
comun para reducir la logistica, y Aire — Aite
. P . Convencional Guiado
un sistema automético de arrios- AT B ot waloye !
1 - AIM-9 - MK-82 LD - Wall | ER/DL
trado (para evitar el balanceo de o 20 mm | o2 el eR
la carga) y ganchos de sujecion “Misles ArecAre | - Rockeye - Bombas Guiadas
\vanzados - -
a 14 y 30 pulgadas para facilitar -LAU-61 - Misies de Imagen
- LAU-68 Infrarroja
la carga del armamento. - MK-76 - Misiles Antibuque
- MK-106
Las opciones de armamento " meion 2omm
para las misiones aire - aire
inClUyen el misil AIM-7 SparrOW Nota: Armamento disponible para los Aviones de los EEUU
1 - Una Gran Variedad en la Capacidad de Carga, Proporciona al
de medio alcance, el AIM-9

F/A-18 Hornet Gran Flexibilidad de Combate

Sidewinder de corto alcance y un
cafién de 20 mm con municién A/A en el morro. El armamento para las operaciones aire -
tierra incluyen bombas convencionales y guiadas, cohetes, misiles guiados, minas y el 20
cafion de 20 mm con municion A/G.

Los F/A-18 pueden transportar depdsitos de combustible externos en el pilén central y en
las cuatro estaciones bajo las alas. Los pod FLIR Y LDT los transporta en las estaciones de
misiles Sparrow. Actualmente, existe un Unico pod FLIR-LTDR que realiza ambas funcio-
nes.

SURPERVIVENCIA

Los sistemas del Hornet estan diseflados para sobrevivir en combate. Esta caracteristica
reduce el desgaste en un 50% en tiempos de paz comparados con otros cazas de los
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EE.UU.

El sistema de armamento incorpo-
ra caracteristicas que le permiten
llevar a cabo su mision y retornar a
salvo de escenarios altamente
peligrosos.

Las siguientes caracteristicas de
disefio contribuyen a la supervi-
vencia del F/A-18:

» Motores sin emision de
humo

« Pequefia estela visual.

« Sistemas de radar y alerta-
dores de largo alcance

» 360 grados de visibilidad
de la cabina

SUPERVIVENCIA POR DISENO

Sistema Hidraulico
Dos Motores  _gjstema Doble / Dos Bom-

Sistema Interno de Estructura con bas )
Contramedidas Elec- tolerancia al -Detectores de Nivel de
dafio Reserva

trénicas Integrado

Sistema de
Extincion de
Doble sistema de eyeccion Incendios

Asiento / Cupula

Sistema Eléctrico
-Dos Generadores
-APU y Baterfas

Sistema de Combustible

Cuadruple redundancia en los ~ -Alimentacion, Depésitos y
Sistemas de Control de Vuelo Conducciones Autosellantes
-Sistema Principal Eléctrico -Nada de Combustible Sobre los
-Sistema de Reserva Mecanico MOtOfeS ) i i
-Filtros Antiespuma /Anti - Incendios

-Depésitos de Ala de Espuma /
La Mayoria de los Sistemas del F/A- 18 Hor- Anti — Explosiones

net han sido Disefiados para garantizar la -Control de Dafios en las Tomas
supervivencia en Combate de Admisién

* Velocidad/manionabrabilidad/armamento

» Contra medidas inter-
nas

¢ Redundancia estructu-
ral

» Sistemas hidraulicos

Porcentaje ]

separados de Pérdida*

« Sistema de control de
vuelo de reserva

« Sistemas de Proteccién
del combustible

Seguridad con Dos-Motores

Un caza bimotor como el F/A-
18 es mas seguro que un avion
con un solo motor, segun datos

Seguridad en vuelo

50

40H

20 H H

F-16 F-101

F-5
F2 F=111
L

: Him

Un Motor Dos Motores
Los Aviones de Dos Motores son Mas Seguros

oo

d e Ia N avy y d e Ia U SA F *Pérdidas por 100.000 horas de vuelo a

500.000 horas de vuelo acumuladas

(Armada y Fuerza Aérea de los

cion de la pérdida de un apara-

**Los Datos del F-5 estan Calculados
Extrapolando o Y ! 0
Datos Obtenidos de los Centros de Téctico mas seguro de la Historia.

E E . U U) y se asume Ia prOpOI’- Seguridad en Vuelo de la Fuerza Aérea

y la Armada de los Estados Unidos

El F/A-18 Hornet, es hasta el momento el Caza

to por cada 500,000 horas de vuelo acumuladas. Aunque todos los aviones se estan per-
feccionando, los cazas bimotores contindan siendo mas seguros que los de un solo motor
en una proporcion de dos a uno. La proporcion actual de pérdidas de F/A-18 es de 4,8 por
100,000 horas de vuelo acumuladas en el ambito mundial.

FIABILIDAD Y MANTENIMIENTO

El F/A-18 es un avion fiable que es facil y barato de mantener y operar.

El Hornet ha reunido o sobrepasado todos los requisitos en el programa de pruebas mas
extenso emprendido por la Armada de los EE.UU para un nuevo caza. Los escuadrones
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operativos estan

estableciendo nue- .0 Fiabilidad

vos estandares en Tres\/_ece5|
s 3.0 Superior

mision. Cuando MDC 3.2

disefio el F/A-18, 10S  Horas de Vuelo 5

ingenieros de calidad  fron e 19

y mantenimiento tra- 10

bajaron mano a o7 07 )] os

F/A-18 F/A-18 A-7TE A-6E F-14A

Operaciones Embarcado
y en Tierra

mano con los disefa-
dores. MDC utiliz6
escenarios reales de

1

60

50
Horas

Hombre 40
de Man-
teni- 30
miento

Por Hora 20

de Vuelo 10

I:I Operaciones en Tierra de los
Marines de los EEUU

Superior Fiabilidad / Mantenibilidad

Mantenibilidad ‘
Menos de 60.6
la Mitad 56.8 [ H
427 1 1
| 253 H H
17.5 H H

F/A-18 F/A-18 A-7E A-6E F-14A

Datos de los escuadrones
operativos de la USN

misiones de F/A-18

El F/A 18 Hornet es Tres Veces mas fiable y necesita menos de la Mitad de
Mantenimiento que otros aviones de la Armada de los EEUU.

para establecer dise-
fios realistas y las condiciones de la prueba.

Las siguientes caracteristicas refuerzan la fiabilidad:

« Establecimiento de requisitos fijos de fiabilidad en la obtencion de cada especifica-

cion.

« Utilizacion de una lista de piezas de alta fiabilidad para las piezas estratégicas.
* Revisiones del plan con los proveedores para evaluar el progreso y resolver posi-

bles problemas.

El F/A-18 tienen un mantenimiento facil, rapido y barato debido a las siguientes

caracteristicas:
* Autosuficiencia a bordo.
e Equipo minimo de apoyo en tierra requerido.
* Autochequeo
de avidnica y

equipo hidro-
mecanico. CRECIMIENTO SISTEMATICO

* Acceso direc-
0.2 os equi | | e,
pos instala- etrs o s Prosones del Moo g
dOS. «Capacidad de Ataque Nocturno

«Capacidad de Reconocimiento
«Casco con Visor Integrado
«Integracién de Nuevo Armamento

., F/A-18C/D
¢ Reduccion

en el nimero

. - F/A-18A/B

y tipo de fl]a' Armamento

. Actualizado

clones reque- B
ridas.

F/A-18A/B

La fiabilidad y man- “*FY 1984

tenimiento del F/A-
18 es mucho mejor
que cualquier otro

*FY 1980

*FY = Afio de Vuelo

*FY 1988

*FY 1986

«Interface Digital Programable
*Cockpit Adaptable
«Sistema Eléctrico de Control de Vuelo

*Estructura Reforzada para Aumento de
la Vida Util

Evolucién del Hornet en respuesta a la de las Posibles Amenazas

Hornet
2000

A

*FY 1995

|o—|zm—§—nmmn mo U>U—O>'U>

caza tactico de la
Armada de los

El F/A-18 Hornet ha ido Evolucionando en respuesta a la de las Posibles Amenazas. Los Planes
de Actualizacion, mantendran la superioridad del Hornet hasta mas alla del afio 2000.

Estados Unidos. El
Hornet tiene una fia-
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bilidad tres veces mejor
que Cuaquier otro caza Sistema Logistico y de Apoyo
actual de la Navy y requie-
re la mitad de esfuerzo en
su mantenimiento. Debido
a que las operaciones de
transporte afectan negati-
vamente a las estadisticas
de fiabilidad y
mantenimiento, las barras
sombreadas de la figura

. *El actual Sistema Logistico y de Apoyo podra se
anterior muestran la expe- usado por ambos aviones simultaneamente.
riencia de los F/A-18 na homogensizacion de los Setemas de ambos
durante operaciones basa-

. , El desarrollo del Hornet 2000 combinaré los adelantos
das en tierra, que son mas tecnolégicos con un bajo coste.
representativas de la
actuacion del avion en entornos de clientes internacionales. El grafico horas-hombre por
horas de vuelo muestra todas las funciones directas, indirectas y de apoyo generales.

EvoLuciON DEL HORNET

F/A-18 Hornet Hornet 2000

Actualizacién a Hornet 2000

Las revisiones planeadas con antelacién son una parte integral del programa del Hornet.
Esto nos permite ofrecer continuamente configuraciones que pueden solucionar nuevas
necesidades.

El avion no s6lo ha mostrado un crecimiento sistematico en subsistemas, como en las revi-
siones del radar, sino también en capacidad en las misiones, como en la incorporacién del
ataque nocturno y funciones de reconocimiento. Este crecimiento es el resultado directo de
las caracteristicas del proyecto previamente descrito. La capacidad del F/A-18 continuara
extendiéndose con el programa F/A-18 E/F y posteriores.

El Hornet 2000 proporciona a nuestros aliados una opcion excelente para el co-desarrollo
de un avién de caza/ataque de primera linea con una pequefia parte del coste de un pro-
grama individual. El desarrollo cooperativo del Hornet 2000 conlleva una combinacion de
tecnologias mientras que minimiza el coste y riesgos del programa.
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CapPiTuLO 3: BIENVENIDO AL F/A 18 KOREA
BIENVENIDO A LA SALA DE OPERACIONES

iBienvenido a la sala de operaciones!. La sala de operaciones se llama asi por que aqui es
donde se relnen los pilotos
para prepararse para salir a
volar. La sala de operaciones

es el lugar donde los miem-

bros del escuadrdn se retnen, Salir
planifican, y hacen el briefing y |

el debriefing de sus misiones. | =

Los expertos de inteligencia Ee,ﬁ?g:g',ﬁ’” cion de

usaran también la sala de ope-
raciones para dar su briefing a
los miembros de la tripulacién
sobre temas como amenazas
e informacion sobre blancos.
Cualquier informacion relacio-
nada con las operaciones del
escuadron también es comuni-
cada en la sala de operacio-
nes. Basicamente, si algo ocurre - la sala de operaciones es el sitio adecuado para averi-
guarlo - (jmejor que en el avion!).

Edltor de

Misién a
cargar

El F/A 18 Korea utiliza el concepto de sala de operaciones como menu principal. La sala de
operaciones es la pantalla principal desde la cual se seleccionan todos las posibles accio-
nes. Desde la pantalla de la sala de operaciones puede seleccionar:

« Editor de mision

» Cabina de entrada

* Misién a cargar

* Repeticion de la
mision

» Entrenamiento ol g PENINEULA DE COREA |

« Debriefing

 Créditos

* Salir

El F/A 18 Korea esta disefiado
para comenzar por defecto en
el modo profesional. Con el
modo profesional - puede ser
un piloto de F/A 18 o del cuer-
po de Marines o de la Navy.
También podra elegir con que
escuadron quiere volar. Para empezar su carrera como piloto de un F/A 18, elija la Cabina
de Entrada de la Sala de Operaciones.
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CABINA

Desde la cabina puede obtener todas las funciones relacionadas con el vuelo. Desde aqui
el usuario puede elegir funciones tales como, cambiar opciones del juego, elegir las misio-
nes y volar el avion. La cabina est4 dividida en tres &reas principales:

DDI: Pantalla monocroma con botones alrededor. Pulsando
estos botones puede el usuario navegar a través de varias
opciones y selecciones de mend.

Pierndgrafo: Es un pequefio bloc rectangular de notas a la derecha del
DDI. El pierndgrafo contiene "pdginas" de informacion y/o
botones que se usan para seleccionar varias opciones.
También aparecen aqui los briefing de mision.

Separadores Las lenglietas de los separadores, aparecen colocadas en el
borde derecho del pierndgrafo. Los separadores permiten al
usuario navegar a las diferentes zonas de la interfaz (ment),
tales como el aula, la filmoteca o el drea de debriefing.

Usar la interfaz es tan sencillo como hacer clic (con el ratén) sobre cualquier botén del DDI
o cualquier botén activo o campo del piernografo. Por ejemplo: para cambiar la resolucion
del monitor, pulse con el raton en el boton DDI de Ajustes y luego haga clic sobre el boton
Preferencias . Las resoluciones del monitor aparecen en la esquina inferior derecha del
Bloc. Pulse con el ratdn sobre la resolucion deseada.

Separadores del Pierndgrafo

Los separadores del pierndgrafo se usan para navegar a otras zonas del mend. Los cinco
separadores estan colocados a la derecha del piernégrafo:

Vuelo: Proporciona un paso directo a la pagina de Prevuelo usan-
do las actuales selecciones de escenario y mision.

Entrenamiento: Dirige al Aula de Entrenamiento la cual proporciona un
extenso tutorial y secuencias video de gran utilidad.

Debriefing: Muestra el debriefing de la dltima mision volada, y permite
salvar las imagenes del vuelo de la mision.

Repeticion: Va a la zona de Repeticion, donde los videos anteriormen-
te salvados pueden ser vistos de nuevo.

Escuadrones: Permite al usuario seleccionar el escuadron al que quiere
unirse. La insignia del escuadron seleccionado aparece
sobre los estabilizadores verticales de cola del usuario.
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Menu Piloto

El menu piloto a la izquierda del DDI presenta las opciones siguientes sobre la parte dere-

cha del DDI:

Dossier:

Pulsando con el ratén sobre la etiqueta Dossier aparece en
el pierndgrafo la pagina que contiene el historial de los ser-
vicios del piloto. Aqui se encuentran el nombre, empleo,
ndmero de serie, foto, antigliedad, puntuacion y notas per-
sonales. Hay disponibles posiciones para ocho pilotos, por
esta razon pueden existir varios pilotos a la vez.

Victorias:

Esta es una lista de las victorias abatidos del piloto para
cada tipo de blancos, junto con el valor de puntuacion de
cada uno. En la parte inferior de la pagina aparece la pun-
tuacion total.

Condecoraciones:

Esta pagina presenta los galones concedidos por misiones
con éxito en su periodo de servicio.

Los mejores:

Esta es una lista de las diez carreras con mas alta puntuacion.

Reinicializar un piloto:

Borra el piloto actual y crea uno nuevo al principio de su
carrera. Se requiera reinicializar el piloto cuando éste
muere, o cuando el piloto completa su carrera y se retira.

Menu de Ajustes

Los Ajustes se cambian pulsando con el ratén sobre Ajustes, localizados en la parte izquier-
da del DDI. Las siguientes opciones estan disponibles a través de esta seleccion:

Detalle:

Aqui es donde estan colocados los controles de los distin-
tos efectos y graficos. Bajando el detalle y usando menos
efectos graficos mejora la fluidez gréfica. Los efectos de
ciertos cambios graficos en el entorno aparecen en la ven-
tana de imagen, en la parte inferior de la pagina.

Dificultad:

Esta pdgina se usa para inhibir o anular totalmente los
dafios al avién del piloto. Los niveles de habilidad del ene-
migo pueden ser también ajustados aqui.

Preferencias:

Aqui es donde estan los modos de control de sonido, vuelo
y video. Se dispone de dos velocidades de imagen; 10 y 20
imagenes por segundo (FPS). Ordenadores mas rapidos
pueden soportar facilmente la opcion de 20 FPS, mientras
que ordenadores mas lentos pueden requerir un ajuste mas
bajo.
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Network (red): Esta pdgina se usa para seleccionar el protocolo de red
para las misiones en red. Vea la seccion Multijugador
para mds detalles.

Ajustes por defecto: Los ajustes actuales son salvados como los de "por defec-

"

to".

Menu de Escenarios

Hay tres escenarios de operacion:

Entrenamiento Este escenario representa una zona de entrenamiento en la
bella Hawai.

Red (Network): Este escenario, es una instalacion militar conjunta en
Nevada, es para volar con o contra otros pilotos en tiempo
real,

Misiones Korea: Estas misiones se realizan en el periodo de servicio y pro-
mocionan la carrera del piloto.

Editor de mision: Seleccione este ment para cargar y volar una mision crea-
da con el Editor de mision o para entrar en el Editor de
Mision.

Una vez seleccionado un escenario se puede visualizar un mapa en el piernégrafo. Pul-
sando con el raton dentro de la region del mapa podremos ampliarlo. EI mapa puede luego
ser desplegado en cualquier direccion hasta sus limites geogréficos presionando y mante-
niendo el botdn con el ratén mientras se arrastra éste dentro de la ventana del mapa. Pul-
sando con el raton en la leyenda del mapa abarca mas area.

Menu de Mision

El menu de Misién funciona de forma diferente segun el escenario seleccionado. Cuando
esta activo el escenario de Entrenamiento o Red, el menl de misiones presenta una lista
desplegable de las seis misiones de entrenamiento y red. Pulsando sobre el nombre de una
mision queda seleccionada para ser volada. Los botones UP y DOWN le permiten despla-
zarse a través de la lista. Cuando se esta en el escenario de Korea, el menu de Misién pre-
senta un grupo de cuatro misiones, una de las cuales debe ser elegida para ser volada.
Después de completar la mision con éxito, en el DDI aparece "Realice la Siguiente Mision".
Pulsando aqui, se actua la siguiente grupo de cuatro misiones. Cada grupo de cuatro
misiones es sucesivamente mas dificil. Después de completar siete misiones, el piloto se
retira.

En el piernografo se presenta el briefing para la misién seleccionada. Estudie el briefing
antes de volar ya que describe el objetivo de la mision. Pulse sobre la esquina doblada de
la pagina para ver informacion adicional de la mision.

Accién Instantanea

Se puede seleccionar Accidn Instantanea para volar cualquiera de las misiones disponibles.
Todas las misiones aparecen en la lista desplegable. Las misiones de Accidn Instantanea
no afectan a la "salud", ni a la puntuacion ni a la carrera del piloto.
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Menu Prevuelo

La opcién Prevuelo esta disponible en la pagina de Misién. Debe haber una misién carga-
da para que esté activa la opcién Prevuelo. Prevuelo esta disponible cuando el indicador
esta brillando. La pagina Prevuelo ofrece las siguientes selecciones de menu:

Vuelo: Comienza la misién actualmente seleccionada.

Aire - Aire Recuerda la carga de armamento A/A por defecto, almace-
nada previamente. Manteniendo presionada la tecla CAM-
BIO mientras presiona este boton salva la carga actual-
mente en uso como la carga A/A por defecto.

Aire - Tierra Recuerda la carga de armamento A/G por defecto, almace-
nada previamente. Manteniendo presionada la tecla CAM-
BIO mientras presiona este botén salva la carga actual-
mente en uso como la carga A/G por defecto.

Cancelar: Vuelve a la pagina anterior.

Las cargas son selec-
cionadas para cada
mision rellenando el

formato que aparece
sobre el piernégrafo.

Se carga el T T
HAIRCR _—

armamento pulsan-
do con el ratén en
los espacios donde
desee que se car-
gue el armamento
deseados, una selec-
cibn para cada
estacion del avion.
No todas las estacio-
nes pueden cargar de
todo, las estaciones que no pueden aceptar un armamento en particular estan en gris y no
puede ser seleccionado.

Volando una misién

Después de la seleccion, pulse con el ratén sobre Vuelo para empezar la misién. Cargar la
misién puede durar varios segundos. Las misiones de entrenamiento y red se activan pre-
sionando "ESC". Presionando "SHIFT ESC" aborta la misién actual y entra en la sala de
briefing.

La misién actual acaba automaticamente bajo cualquiera de las siguientes circunstancias:

* El piloto muere
* El piloto se eyecta
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« El piloto abandona

« El piloto disminuye el empuje de los motores por debajo del 60% (los apaga) con

peso en las ruedas
AuLA

En el aula tiene acceso a un exten-
so tutorial de vuelo que le ensefara
las habilidades requeridas y el
conocimiento de los sistemas nece-
sarios para operar adecuadamente
un F/A 18 Hornet. Consta de unas
60 lecciones, divididas en
seis temas basicos. Los temas
corresponden a las seis misiones
de entrenamiento. Las lecciones se
componen de proyecciones de
video con instrucciones o ilustra-
ciones animadas en la piza-
rra. Comience una leccion pulsan-
do con el ratébn sobre el tema

deseado, y pulsando luego sobre la leccion deseada. En cualquier momento la mision de
entrenamiento que esta siendo explicada puede ser volada pulsando con el ratén sobre el
avion que esta en la parte inferior de la pantalla. Pulse con el raton sobre el pierndgrafo

para regresar a la Cabina.
SALA DE DEBRIEFING

Después del vuelo el piloto entra en
la Sala de Debriefing, donde un
informe detallado de la mision se
imprime (en pantalla). En este
momento se conceden puntos por
todos los blancos destruidos. Si se
acumulan puntos suficientes para
promocionarse en su carrera, el
piloto es informado de su nuevo
rango mediante otra "impresién”

Se accede a la zona de Debriefing
desde la Sala de Operaciones o
desde la Cabina presionando la len-
gleta del separador de Debriefing
sobre el pierndgrafo. Para volver a

HELHIES
ACASA
TR g i
_ Vuelve de ung
:h.lul.:-:::l.l. @ dgdlestod B0 r s I" II *‘”

LeIal o Eiizararoe o i lwrmee o
Cnzmn el 0o Pugsey mwil v Baiohider 0o

Brmpapderes fis Par=vs =i P irmm—en 0

Fin e La tamewisalis.

la Sala de Operaciones pulse sobre el piernégrafo que esta a la derecha de la impresora.

Impresion del Debriefing de la Misién

La Impresion del Debriefing contiene informacion sobre el numero y tipo de blancos des-
truidos y logros de la misién. La impresion puede ser adelantada en cualquier momento pul-

sando sobre el mismo papel.
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Grabar un Vuelo

A la izquierda de la impresora hay una cinta de video. Pulsando sobre esta cinta aparece
un comando de Grabar Vuelo
en la etiqueta de la cinta. Se
escribe el nombre de un
fichero junto con algunas e I i T T —
notas adicionales sobre la
repeticion. Una vez que se
han salvado las imagenes del
vuelo, la cinta de video no
vuelve a aparecer detras de la
impresora.

T |

Archivo de Videos

El Archivo de Peliculas pro- L
porciona una opcion desde la
cual las cintas de video pue-
den ser visionadas. Las cintas
de video se graban, o en la
zona de Debriefing, o se copian manualmente en el directorio "Replays" (repeticiones) del
disco duro. Se accede a la filmoteca desde la Sala de Operaciones pulsando con el raton
sobre la pantalla del ordenador. La pantalla DOS del ordenador se divide en tres zonas:

Lista de Grabaciones: Esta zona proporciona una lista desplegable de todas las
grabaciones que hay en el directorio "Replays". Presionan-
do "ENTER" con una grabacion seleccionada en la lista
desplegable se pone en funcionamiento la reproduccion.

Notas: Aqui aparecen las notas salvadas con la grabacion selec-
cionada.
Busqueda: Escriba los primeros caracteres para buscar en la lista.

Archivos de Grabaciones

Las grabaciones del F/A 18 Korea contienen todo lo que ocurrié durante el vuelo. Aunque
las posiciones de las vistas estan almacenadas internamente para una reproduccion justo
como fueron gravadas, la reproduccion de la vista puede ser anulada en cualquier momen-
to durante la reproduccion, permitiendo un control manual de la vista, presionando "CTRL
u".

Todas las grabaciones estan almacenadas en un directorio llamado "Replays" dentro del
directorio de la aplicacion principal. Afladiendo y borrando archivos de grabaciones a este
directorio, se actualiza la lista de grabaciones en la Sala de Videos.

Pulse con el ratdén sobre la imagen del pierndgrafo para salir de la Sala de Videos (Archivo
de Peliculas) y volver a la Sala de Operaciones.
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PUNTUACION

Valores para la Promocion de Rango

La lista siguiente muestra los puntos que se requieren para conseguir una promocion:

Grado

Alférez de fragata/Alférez

Alférez de navio/Teniente

Teniente de navio/Capitan

Capitan de fragata/Comandante
Capitan de corbeta/Teniente Coronel
Capitan de navio/Coronel

Acumulacion de puntos por Victorias

Puntuacion requerida

5.000
12.000
25.000
45.000
75.000

Se conceden puntos por cada blanco destruido durante la mision. La cantidad de puntos
depende del tipo de blanco. Ademas de los puntos por destruir enemigos, los puntos de
bonificacién concedidos son los siguientes:

+4000 Puntos por completar con éxito el objetivo de la mision.

+2500 Puntos por un aterrizaje seguro del avion después de una
mision con éxito.

-2500 Puntos por fallar en el aterrizaje o abandonar el avion en
Zona Roja.

El F/A 18 Korea reproduce fielmente todos los sistemas principales y funcionalidad de todo
el conjunto de avidnica del F/A 18 real. Esta seccion introducira los sistemas de la cabina y
estudiara la instrumentacion basica de vuelo asi como la simbologia. Para ver la vista nor-
mal de cabina presione la tecla "1". Para mirar hacia abajo al resto del panel frontal de ins-

trumentos, presione la tecla "2".
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VISTA NORMAL DE CABINA

Una vez en la cabina tendra una vista frontal hacia el exterior del cockpit mirando por enci-
ma del panel de instrumentos. Esta es la vista normal de cabina. Se selecciona presionan-
do la tecla "1". En esta vista esta presente el HUD y dos DDI. Esta es la vista de cabina por
defecto. Con esta vista se tiene acceso a los DDI de control de los sensores y armamento,

- R

-

B R R gk o
:".-. 1
PN N

a los instrumentos principales de vuelo y al HUD. También hay otros pilotos importantes en
la vista normal de cabina con los que necesitaran familiarizarse para volar el F/A 18 Hornet.

HUD

El HUD, (Head Up Display) es su instrumento principal de vuelo. Dice al piloto la actitud del
avién con relacion al horizonte. El HUD también proporciona al piloto importante informa-
cioén sobre armamento, pero este aspecto del HUD sera explicado en los capitulos A/G y
A/A.

El simbolo del Vector Velocidad (VV), (pequefio avion) indica hacia donde va el avién. Si el
VV esta en el horizonte (0° de angulo de subida) entonces el F/A 18 esté volando recto y
nivelado, ni subiendo ni descendiendo. Si el VV esté levantado 10° de morro arriba, enton-
ces el avién esta en un ascenso de 10°. Como el VV esta representando la senda actual de
vuelo de avion controlar actitudes de encabritado y alabeo es tan simple como colocar el
VV donde necesite ir.

La indicacion del angulo de cabeceo proporciona al piloto una referencia para ascensos y
descensos. Abarca desde 0° (morro a nivel) a +/- 90° (morro arriba o morro abajo). La esca-
la estd graduada cada 5° grados para angulos de cabeceo. Con el morro abajo o picado,
las lineas horizontales son discontinuas para facilitar la identificacion.

La indicacion de velocidad respecto al aire esta en el lado izquierdo del HUD e indica velo-
cidad calibrada en nudos (Millas nauticas por hora). La velocidad calibrada es la velocidad
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indicada corregida con la
densidad del aire y el error
de instrumentos.

La indicacién de altitud
esta en el lado derecho e
indica la altitud actual del
avién. Hay dos modos
separados de presentacion
de la altitud. EI modo por
defecto es la presentacion de
altitud barométrica. Este
modo presenta la altitud
barométrica actual del avion,
medida en pies, desde el
nivel del mar. A ésto se le
llama también altitud MSL o
Mean Sea Level (medida
desde el nivel del mar) por-
que esta siempre medido
desde el dato MSL. Este
modo es el mas usado en el F/A 18.

El segundo modo presenta la altitud radar actual o altitud AGL (Above Ground Level, sobre
el nivel del terreno) en pies. Esta indicado por una "R" a la derecha del cuadro de altitud
cuando esta activo. Solo es operativo a menos de 5000 pies AGL. Unicamente cuando el
avion esté volando sobre el mar las dos medidas seran exactamente iguales (o si el terre-
no sobre el que vuela esta a nivel del mar). Para seleccionar el modo radio altimetro del
cuadro de lectura de altitud, presione "CTRL a". Esto cambiara entre los dos modos. Este
modo deberia ser usado cuando opere el F/A 18 a muy baja cota, (muy cerca del suelo).
Esto es importante cuando el suelo esta significativamente mas alto que el nivel del mar, lo
cual es normal.

Alo largo de la parte superior del HUD esta la cinta de indicacién de rumbo. Esta cinta pre-
senta el actual rumbo magnético del avién. El rumbo actual esta siempre en el centro de la
presentacion de la cinta del HUD asi indicado por la pequefia flecha “ llamada galon. Para
llevar al avién a un rumbo especifico, vire y coloque el rumbo deseado directamente sobre
el galén de direccion. Los rumbos son mostrados cada 10° desde 0° a 359° magnéticos.

El indicador de angulo de ataque (AoA) esta justo debajo del cuadro de indicacion de velo-
cidad y muestra el actual AoA del avién. El angulo AoA esta midiendo el angulo entre la
corriente de aire incidente y la cuerda media aerodinamica del ala del F/A 18. Esto esta
representado graficamente sobre el HUD por el angulo entre el simbolo de la linea de nivel
(cuando esté presente) y el VV o senda actual de vuelo del avién.

El nimero de Mach estéa debajo del indicador de AoA 'y muestra la velocidad actual del avion
con relacion a la velocidad del sonido, (nimero de Mach). Mach 1,0 esta aproximadamen-
te a 662 nudos en la atmdésfera estandar a nivel del mar, pero varia con la temperatura y
densidad del aire.El medidor de "G's" instantaneas del avion se encuentra debajo de la indi-
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cacion del numero de Mach y muestra la actual aceleracion del avion sobre el eje Z (per-
pendicular al plano del avion) como multiplo de la gravedad de la tierra. Una aceleracion de
2 g es igual a dos veces la aceleracion de la gravedad de la tierra, 3 g igual a tres veces,
etc... El limite de aceleracion del F/A 18 Hornet es de 8,5 G's. Por encima de esto se corre
el riesgo de dafar estructuralmente a la aeronave.

El simbolo de la linea de nivel es una representacion fija de la linea central del avion, o posi-
cion del morro. Esta visible solo cuando el tren de aterrizaje esta bajado para ayudar al pilo-
to a mantener un AoA adecuado durante el aterrizaje.

El HUD se puede ajustar para que se adapte mejor a sus necesidades mientras vuela. El
brillo puede ser ajustado si estd demasiado brillante u oscuro para ver en contraste con el
fondo. Para cambiar el brillo presione "CTRL b". También tiene la opcién de quitar alguna
de la informacion del HUD para dejarlo menor "saturado”. Para reducir la cantidad de infor-
macion del HUD, circule a través de las presentaciones presionando la tecla de rechazo
de saturacion del HUD, "CTRL c". Si desea apagar el HUD completamente, puede hacerlo
presionando la tecla "CTRL h". Para volver a encender el HUD, presione "CTRL h" una
segunda vez.

DDI derecho e izquierdo

Los Indicadores Digitales de Presentaciones DDI, (Digital Display Indicators) derecho e
izquierdo son las dos pantallas de tubos de rayos catédicos CRT, (Cathode Ray Tube) visi-
bles en la vista frontal de cabina. Ambos pueden presentar Gnicamente una de varias pan-
tallas de sensores independientes, sistemas de avion o armamento. Aunque los dos son
intercambiables, una presentacion especifica aparecera tUnicamente en el izquierdo o en el
derecho - no en ambos.

El DDI derecho es su DDI para la presentacion radar. Se inicializa en la pantalla standby
del radar. La palabra STBY (standby) esta en la esquina superior izquierda de la presenta-
cion. Esto le permite saber que el radar esta actualmente seleccionado, pero no esta encen-
dido y operando. También se presenta sobre el DDI derecho el ESD (Equipment Status Dis-
play) o presentacion del estado de los equipos. Esta presentacion se usa para determinar
la "salud" de su Hornet. EI ESD muestra el estado de los principales sistemas embarcados
del avion.

« El radar se activa presionando "r".
» El ESD se presenta presionando "d".

El DDI izquierdo es principalmente su presentacion de sensores y armamento. También
presenta el estado de los motores, que es lo que se inicializa cuando entra a la cabina para
volar una mision.

« Se mueve a través de todos los sensores Electro-Opticos disponibles presionando "o".
* La presentacién del misil HARM se ve presionando "u".
* La péagina del estado de los motores se ve presionando "e".

La presentacién del Sistema Administrador de Cargas, SMS (Stores Management Set) se
visualiza también en el DDI izquierdo. En la pagina SMS se visualiza la carga exterior del
avion, incluyendo el nimero de cartuchos para el cafion y el numero de chaff y bengalas
gue le quedan. Para ver la pagina SMS, presione "s".
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UFC

El Panel Frontal de Control, UFC (Up Front Con-
trol) es lo que usa el piloto como interfaz cuenta
con modos de alivio de la carga de trabajo del
piloto, equipo de Identificacién Amigo o Enemigo,
IFF (ldentification Friend or Foe), sistemas de
navegacion ILS y TACAN, y comunicaciones
radio UHF (Ultra High Frecuency). El UFC esta
colocado justo debajo del HUD, en la vista frontal
del piloto, para proporcionarle un acceso rapido a
funciones mientras retiene una vista al frente. Per-
manece visible cuando se selecciona la vista infe-
rior de cabina (tecla 2). EI UFC esta dividido en

FiLH.“SE0

tres subsecciones principales; la ventana de indicacion, los campos de opcion del piloto y

el indicador del canal de radio.

La ventana de indicacion presenta el modo seleccionado en el UFC. Los modos que tienen

una presentacion son: IFF, TACAN, ILS y Piloto Automatico.

Los campos de opcién del piloto sirven como submenis al modo principal operativo UFC
seleccionado. Si hubiese mas opciones disponibles estarian listadas aqui. También hay un
proceso conocido como "marcar” o seleccionar la opcion deseada. Esto significa simple-

mente que el modo especifico deseado tendra dos puntos (a modo de

marca) delante de él. Por este medio el UFC indica su actual submo-
do operativo. Por tanto, para seleccionar algo - marquelo (pongale dos

puntos), o0 en el caso del piloto automatico presione "SHIFT A" hasta E‘j

gue los dos puntos estén delante de la opcién deseada.La subseccion

final del UFC son los dos indicadores del canal de frecuencia radio en la parte inferior del
UFC. Si esta hablando con tierra, pidiendo permiso para rodar, se puede ver una "G" en el
cuadro indicador de frecuencia a la izquierda.

Luces de Caution y Warning (Cuidado y Aviso)

FIRE (Fuego)

Se detecta fuego en el motor izquierdo.

MAST CAUT

(Luz MASTER CAUTION) Se enciende la luz de master cau-
tion (méximo cuidado) junto con un tono de aviso de mas-
ter caution, siempre que se detecte un fallo del avién. Si el
fallo tiene una luz de aviso asociada a él, la luz continuara
encendida. De otra manera, el estado de los sistemas del
avion deberian ser comprobados en la pagina ESD (presio-
nando "d") en el DDI derecho.

GO

Todos los sistemas que son monitorizados en el ESD estan
encendidos y operativos en este momento.

HOOK (Gancho)

Cuando la luz esta encendida, indica que el gancho de fre-
nado del avion esta en la posicion DOWN (abajo).
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S BRK

Se ilumina siempre que se usa el aerofreno o los frenos de
las ruedas. También estaran encendidas siempre que el
freno de aparcamiento esté puesto.

L BAR

Indicacion de la posicion de la barra de lanzamiento, cuan-
do se enciende la barra de lanzamiento esta abajo y conec-
tada a la catapulta. El avion estd listo para ser catapultado.
La barra de lanzamiento es una parte pequefia pero muy
robusta de la pata del tren de morro que se baja y se une a
la lanzadera de la catapulta.

NO GO

Siempre que un sistema monitorizado en el ESD falle, esta
luz se encendera para advertirle y que compruebe la pagi-
na ESD en el DDI derecho.

STBY

Esta luz se enciende siempre que el sistema de ECM
AN/ALQ-126A esté en modo standby (espera).

REC

Esta luz se enciende siempre que el sistema de ECM
AN/ALQ-126A esté recibiendo sefales de amenazas radar
con energia suficiente para operar.

XMIT

Indica que el sistema de ECM AN/ALQ-126A esta transmi-
tiendo (intentando perturbar, jam) sefiales enemigas radar
detectadas.

Por encima del DDI izquierdo hay un conjunto de luces de caution y
warning las cuales proporcionan indicaciones de fallos del avion o
avisos. Las luces de caution y warning de la izquierda tienen los
siguientes significados:

RCDR Indica que el grabador del HUD esta operativo y grabando.

Al Parte del equipo RWR, esta luz se ilumina para indicar que
su avion estd siendo blanco de sefiales radar de otro
avion Interceptor, (Airborne Interceptor - Al),

cw También asociado al equipo RWR, esta luz se enciende
siempre que su avion ha detectado energia radar de Onda
Continua (CW, Continuous Radar).

DISP Se ilumina cuando no quedan sefiuelos (bengalas y chaff)
en su avion.

SAM Parte del equipo RWR, esta luz se enciende para indicar

que el RWR ha detectado sefiales de radar de un misil SAM
(Misil Aire-Tierra) con radar de busqueda y sequimiento.
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AAA Parte del equipo RWR, esta luz se enciende cuando el avion
esta siendo blocado por una Artilleria Anti-Aérea (AAA) con
sefiales de guia radar.

APU FIRE Esta luz indica que hay fuego en el APU (Auxiliary Power
Unit), Unidad de Potencia Auxiliar.

FIRE (fuego) Se ilumina cuando se detecta fuego en el motor derecho.

Las luces de caution
y warning derechas
estan localizadas
justo encima del DDI
derecho. Estas luces
también proporcio-
nan indicaciones de
fallos del avién o avi-
sos. Las luces del
lado derecho tienen
el siguiente significa-
do:

Vista inferior de
cabina

Debajo de la vista
frontal "fuera de la
clpula" esta la vista
inferior de cabina. Esta vista es basicamente la vista normal de cabina inclinada. Se selec-
ciona presionando la tecla "2". El HUD no esta visible en esta vista, pero los 2 DDI's y todas
las luces caution y warning estan a la vista. Esta vista incluye ambos DDI's, derecho e
izquierdo y el HSD (Horizontal Situation Display) o presentacion de Situacion Horizontal.
Hay otros instrumentos importantes que son Unicamente visibles en la vista inferior de cabi-
na. Incluyen sus instrumentos de vuelo de reserva (standby) e indicacion del tren de aterri-
zaje, flaps y el sistema de eyeccion de
emergencia selectiva de las estaciones.
También su indicador de datos de motor
y de combustible esta disponible en
esta vista.

IFEI

El panel integrado de indicacion de
Combustible / Motor AEU-12/A
(Integrated Fuel / Engine Indicator, IFEI)
proporciona al piloto informacién del
estado del motor y del combustible. La
siguiente informacion esta disponible
en el IFEI relativo al estado del motor:
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N2 RPM

Indica las RPM de la etapa alta del compresor (y turbina)
del motor expresado en tanto por ciento.

EGT

La lectura de la Temperatura de los Gases de Salida (EGT,
Exhaust Gas Temperture) presenta la temperatura actual de
los gases de descarga en la turbina de baja presion en gra-
dos centigrados. EGT es la mejor indicacion del rendimien-
to del motor

NOS POS

Indicador de posicion de la tobera del motor. Este nimero
representa un porcentaje del tamafio del drea de salida
permitida de las toberas del motor para todas las posicio-
nes del mando de gases.

FF

Consumos de combustible (Fuel Flow) en libras por hora
indicado para cada motor. EI consumo de combustible total
es deducido sumando ambos nimeros.

OIL PRESS

Presion de aceite del motor en PSI.

Ademas de la informacién de las actuaciones de motor, hay informacién de la cantidad de
combustible en el IFEI. Esta informacién es:

TOT FUEL Cantidad de combustible total sumando la interna y la
externa (depdsitos exteriores lanzables, si los hay). Se
muestra en libras.

INT FUEL Cantidad total de combustible interno.

BINGO Aviso de bajo nivel de combustible preseleccionado que
indica que solo le queda suficiente combustible para llegar
a la base.

TIME Indica el tiempo de vuelo que le queda en este momento,
dado el consumo de combustible actual y la cantidad de
combustible restante.

HSD

El HSD (Horizontal Situation Display), Pantalla de Situa-
cion Horizontal es la presentacion de su mapa en movi-
miento. Contiene distintas escalas de mapas selecciona-
bles e imagenes para proporcionar al piloto informacion
actual de la posicion del avién. El HSD también presenta
informacion de navegacion de varios sistemas de navega-
cion del F/A 18. Hay dos modos disponibles para su uso
por el piloto: navegacién y mapa. El modo navegacion no

tiene un mapa a color y se selecciona presionando la tecla

"n". El modo navegacion es el iniciado por defecto en el HSD. EI modo mapa presenta un
mapa a color del area alrededor del avién y se selecciona presionando la tecla "m". Para
mas informacién del HSD, vea el capitulo 7; Navegacién / Radar.
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Instrumentos de Reserva (Standby)

El grupo de instrumentos de reserva esta localizado en la parte inferior derecha de la vista
inferior de cabina. Estos son los Unicos instrumentos convencionales que encontrard en la
cabina del F/A 18. Utilizan tomas de estéatica y de pitot independientes de las fuentes del
Computador de Datos Aire ADC, (Air Data Computer), proporcionando una operacién
redundante en caso de que fallaran los sistemas de actitud primaria. El grupo de instru-
mentos de reserva consta de:

Indicador de actitud Proporciona al piloto informacion de la situacion de cabe-
ceo y alabeo.

Indicador de viraje Se mueve para proporcionar al piloto la direccion del viraje.

Localizador ILS y agujas GS Operan cuando se selecciona ILS para proporcionar al pilo-

to la senda de planeo e informacion del localizador a la
pista seleccionada.

Simbolo de linea de nivel Indica la posicion del morro del avion. El simbolo de linea
de nivel NO es una V.

Indicad. de velocid. respecto al aire Proporciona un medio alternativo de determinar la velocidad

Anemdémetro indicada del avién, en caso de fallo del sistema primario. La

lectura es en nudos.

Altimetro Proporciona un método de reserva para determinar la altitud
barométrica del avion en caso de fallo del ADC. El altimetro
de reserva siempre hace dara la altura sobre el nivel del mar.

VSI Este instrumento proporciona mediante presion estdtica
informacion de VSI (Vertical Speed Indicator), Indicador de
Velocidad Vertical al piloto en caso de fallo del INS. El instru-
mento esta calibrado en miles de pies por minuto, dando la
razon de subida o descenso.

Campo de accion del RWR Aunque no es un instrumento de vuelo, el campo de accion
del Alertador Radar (RWR, Radar Warning Receiver) esta
colocado en el grupo de instrumentos de reserva. Para mas
informacidén sobre el campo de accion del RWR, vea el capi-
tulo 7; Navegacion / Radar.

Panel de suelta de emergencia selectiva de estaciones

JETT

Localizado inmediatamente a la izquierda de la presentacion monitorizada de SETEHLTEIE'IH

datos de motor en la vista inferior de cabina esta el panel indicador de la
eyeccion selectiva de las estaciones. Este panel permite realizar una eyeccion
selectiva de armamento. Para librarse de (o eyectar) sus cargas exteriores,
las luces se iluminaran desde la parte superior a la inferior en orden. Use "J"
para dirigirse a las estaciones de eyeccion deseadas y presione "ENTER"
para eyectar cualquier cosa localizada en esos pilones. El armamento que es

44



CapiTULO 3: BIENVENIDO AL F/A-18 KOREA F/A-18 Korea - FEAA. Espaiouas

eyectado se deja caer en una condicion segura y no explotara al impactar contra el suelo.

CTR Seleccione la estacion central para eyeccion (seleccionada
por la primera presion de la tecla "j").
LIyRI La estacion 3, interior izquierda, (inboard izquierda) y la

estacion 7, interior derecha, (inboard derecha) estan selec-
cionadas para la eyeccion.

LOyRO La estacion 2, exterior izquierda, (outboard izquierda) y la
estacion 8, exterior derecha, (outboard derecha) estan
seleccionadas para la eyeccion.

Indicadores de Tren de aterrizaje y Flaps

El dltimo conjunto de luces indicadoras y de aviso colocado en la vista inferior de cabina
son las luces de indicacion del tren de aterrizaje y flaps. Estan colocadas justo debajo del
panel de eyeccion selectiva de estaciones. Indicaran las posiciones del tren y de los flaps
de la manera siguiente:

NOSE (MORRO) Verde indica que el tren de morro esta bajado y blocado. Si
la luz esta apagada entonces el tren de morro estara subi-
do y blocado.

LEFT (IZQUIERDA) Verde indica que la pata izquierda del tren principal esta

bajada y blocada. Si la luz esta apagada entonces la pata
izquierda el tren principal esta subida y blocada.

RIGHT (DERECHA) Verde indica que la pata derecha del tren principal esta
bajada y blocada. Si la luz esta apagada entonces la pata
derecha el tren principal esta subida y blocada.

HALF / FULL (MEDIA / COMPLETA) Ambas luces estan verdes cuando los flaps han sido deflecta-
dos totalmente presionando la tecla "f". Si se retraen, entonces
Se apagaran ambas luces.
VISTAS

Hay muchas vistas disponibles en el F/A 18 Korea. Estan principalmente divididas en tres
tipos basicos: vistas internas, externas y virtuales de cabina. Cada vista tiene su propio y
Unico uso y puede ser el Unico método para comprobar un DDI o un instrumento de cabi-
na.

Internas

Hay seis vistas internas disponibles (sin incluir el modo virtual de cabina). Son selecciona-
das presionando la tecla asociada. Algunas vistas normales son momentaneas y Unica-
mente son presentadas mientras la tecla correspondiente esta presionada.
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Vista normal de cabina Presionando 1, visualizara el HUD y los DDI's izquierdo y
derecho. Se usa para todas las vistas momentaneas.

Vista inferior de cabina Presionando 2, visualizard los tres DDI's, todas las luces
indicadoras y los instrumentos de reserva, de tren y RWR
(no HUD). Por favor note que las vistas momentaneas no se
pueden usar desde esta vista (Solamente desde la vista
normal de cabina).

Vistazo momentaneo a la izquierda Presionando FLECHA IZQUIERDA, presenta la vista mientras
la tecla esta pulsada, gira la vista 90° a la izquierda.

Vistazo momentaneo a la derecha Presionando FLECHA DERECHA, presenta la vista mientras la
tecla estd pulsada, gira la vista 90° a la derecha.

Vistazo momentaneo arriba Presionando FLECHA ARRIBA, presenta la vista mientras la
tecla esta pulsada, gira la vista 90° hacia arriba. También se
conoce como vista "vector de elevacion”.

Vistazo momentaneo atras Presionando FLECHA ABAJO, presenta la vista mientras la
tecla esta pulsada, gira la vista a 180° para ver la parte poste-
rior de su Hornet. También se conoce como "Vigile sus seis".

Externas

Hay muchas vistas externas disponibles. Algunas posiciones de las camaras externas estan
centradas alrededor de su avion, mientras otras pueden estar alrededor de otro avién u
objetos en el suelo, incluso hay vistas de camaras en el armamento. Todas las vistas pue-
den ser modificadas usando las teclas siguientes:

Flecha abajo Inclina la vista hacia abajo.

Flecha izquierda Da una vista panoramica de la izquierda.
Flecha arriba Levanta la vista hacia arriba.

Flecha derecha Da una vista panordmica de la derecha.
Tecla 9 Acerca la posicion de la camara

Tecla 0 Aleja la posicidn de la camara

Tecla CAMBIO "=" Aumenta el zoom

Tecla CAMBIO "-" Disminuye el zoom

Estan disponibles en el F/A 18 Korea las siguientes vistas de camaras externas:

Vista externa Presionando 3, la camara muestra su avion
Vista radar / EO del blanco Presionando 5, le muestra el blanco A/A o A/G actualmente
designado.
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Vista Suelo / Torre

Presionando 6, ve a su avion desde la torre de con-
trol o desde la plataforma del LSO de abordo del
portaaviones.

Vista externa del armamento

Presionando 7, la camara muestra su ultima arma
lanzada.

Vista de la cabeza buscadora del arma

Presionando 8, le muestra la vista desde la cabe-
za buscadora de su arma.

Cola del avion #1

Presionando SHIFT 1, monta una cdmara justo por
encima de la cola de su Hornet. Esta vista no
puede ser modificada. (Excepto el factor zoom)

Cola del avion #2

Presionando SHIFT 2, lo mismo que el nimero 1
solo que m4s atrds. Esta vista no puede ser modi-
ficada. (Excepto el factor zoom)

Exterior wingman

Presionando SHIFT 3, muestra a su wingman.

Vista exterior del avién amigo

Presionando SHIFT 5, se mueve a través de todos
los aviones amigos de la mision.

Vista exterior del avion enemigo

Presionando SHIFT 6, se mueve a través de todos
los aviones enemigos de la mision.

Vista exterior de la unidad terrestre amiga

Presionando SHIFT 7, se mueve a través de todas las
unidades terrestres aliadas de la mision.

Vista ext. de la unidad terrestre enemiga

Presionando SHIFT 8, se mueve a través de todas las
unidades terrestres enemigas de la mision.

Fuselaje

Presionando SHIFT 9, muestra justo la parte poste-
rior de la cabina en la parte superior del fuselaje.
Unicamente se puede modificar el zoom.

A la derecha

Presionando SHIFT 0, muestra la estacion derecha
de punta de plan, (misil AIM-9), Unicamente se
puede modificar el zoom.

CABINA VIRTUAL

El ultimo tipo de vista es la vista virtual de cabina. Esta vista efectivamente simula el estar
sentado en el asiento eyectable del F/A 18 Hornet. Su vista se puede mover completamente
mediante el uso de las teclas de flecha. Use las teclas de flecha exactamente como si
moviera su cabeza (arriba, abajo, izquierda y derecha). Puede mirar libremente todo el inte-
rior de la cabina y fuera de la capula. Para recurrir a la cabina virtual presione la tecla "4".

Mientras usa el modo de cabina virtual una presentacién del HUD le seguira a cualquier
punto que dirija la vista. Encontrara esta presentaciéon muy Gtil cuando su vista se mueva
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en una direccion distinta de la del HUD. Los DDI's izquierdo y derecho pueden ser presen-
tados en esta vista presionando la
tecla "CTRL I". Estos DDI's son muy
funcionales y se pueden usar de la
misma manera que en el modo vista
normal de cabina. Pueden ser apa-
gados (quitados) presionando la
tecla "CTRL I" una segunda vez. El
sistema de vista "recordara" si las
presentaciones de los DDI estaban
encendidas o0 apagadas y la proxi-
ma vez que se seleccione la cabina
virtual (dentro de la misma mision)
los DDI's volveran a su ultimo esta-
do.

Modo de bloqueo de vistas

La cabina virtual tiene basicamente dos modos de bloqueo que Vd. puede usar. Bloqueo de
la vista en su wingman o en el misil, y bloqueo de la vista en el blanco o en una zona. La
vista bloqueada centrara el objeto de interés en el centro de la vista virtual de la cabina y
seguird ese objeto en su movimiento. La vista bloqueada puede ser "re-centrada" hacia una
vista delantera en cualquier momento presionando la tecla 4. Una segunda presion de la
tecla 4 reanudara el ultimo modo de bloqueo que se usé. Presione "SHIF 4", para bloque-
ar (fijar la vista) en su wingman.

Blogueo de misil, blanco y zona. Presionando "CTRL 4", blocara el primero de:

1.El misil que se le acerca mas préximo a Vd.

2.El blanco radar / FLIR actualmente blocado.

3.El avién mas préximo al centro de la vista que esté dentro del alcance visual
(5 MN).

MoDOS PRINCIPALES
El modo principal del avion determina que tipo de misién va a realizar en su Hornet. Hay

tres para elegir, Navegacion, Aire - Tierra y Aire - Aire. Esto es simplemente una breve intro-
duccion ya que cada uno de estos modos tiene su propio capitulo en este manual.

Navegacion (Modo por defecto)

El Modo Principal de navegacién (NAV) entra automaticamente cuando se pone en marcha
el avién o se baja el tren de aterrizaje. EI modo principal de Navegacion puede entrar tam-
bién en cualquier momento presionando la tecla "N" del modo principal NAV. La diferencia
mas evidente entre el modo principal NAV y los modos A/Ay A/G es la simbologia del HUD.
En el modo principal NAV la simbologia esta orientada a la navegacion, mientras que en los
modos A/A'y A/G la simbologia esta orientada al combate.

Aire - Tierra

El modo principal Aire - Tierra (A/G) incluye la capacidad de ataque visual para suelta de
bombas convencionales o guiadas laser, bombas nucleares y para disparar el cafion M61
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en modo aire - suelo. También proporciona capacidades de ataque con ayuda de sensores
para el uso del misil AGM-88 HARM (Misil Anti - radiacion de Alta velocidad) y el misil Mave-
rick AGM-65, y para el uso del FLIR (Forward Looking Infrared).

Aire - Aire

El modo principal Aire - Aire esta optimizado para actuar en combates Aire - Aire en visual,
de corta distancia, con el cafion M61 y los misiles Sidewinder AIM-9 "buscadores térmicos".
También proporciona efectiva capacidad de ataque a media distancia (mas alla del alcance
visual) con el Misil Avanzado Aire - Aire de Medio Alcance, AMRAAM, (Advanzed Medium
Range Aire - Aire Missile). Caracteristicas automaticas que manejan el armamento y los
equipos de avibdnica dejan al piloto libre para concentrarse en la situacion tactica en un
entorno aire - aire que cambia con mucha rapidez.

Aula de Entrenamiento (Tutoriales en CDROM)

El aula proporciona acceso a un curso que ensefia las habilidades requeridas y los conoci-
mientos necesarios de sistemas para operar adecuadamente un F/A 18 Hornet. Se inclu-
yen unas 60 lecciones, divididas en 6 temas basicos. Los temas corresponden a las seis
misiones de entrenamiento. Las lecciones estdn compuestas de grabaciones en video con
instrucciones habladas superpuestas o ilustraciones animadas en la pizarra de la misma
manera que los videos. Comience una leccion pulsando con el raton el tema deseado, y
pulsando luego la leccion deseada. En cualquier momento la mision de entrenamiento que
se esta exponiendo puede ser practicada pulsando con el ratén sobre el avién que esta en
la parte inferior de la pantalla. Pulse sobre el pierndgrafo para volver a la pantalla de selec-
cion de cabina.

Los seis temas tratados en la clase son:

* Despegue

« Aterrizaje

« Portaaviones
» Navegacion
* Aire - Tierra
* Aire - Aire
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CAPITULO 4: DESPEGUE

Este capitulo le llevara desde la puesta en marcha del motor hasta el despegue del Hornet.
Otras secciones de este mismo capitulo hablan sobre acrobacias y vuelo en formacion.
Después de leerlo y de probar algunas técnicas sugeridas, deberia sentirse comodo con la
forma de manejar el F/A -18 en todos sus aspectos exceptuando el aterrizaje. Las funcio-
nes del piloto automatico, como conectarlo y usarlo, también seran descritas.

ENCENDIDO DE MOTORES

El F/A-18 Hornet est4 impulsado por dos motores turbofan F404-GE-400 con postcom-
bustor. Estas plantas motrices producen aproximadamente 10,700 Ibs de empuje en poten-
cia militar (100% de empuje sin poscombustor), y 16,000 Ibs de empuje usando el post-
combustor. Estos motores dan al Hornet una relacion empuje-peso de magnitud 1:1 o
mejor. La verificacion y control de dichos motores se consigue automaticamente a través
del controlador de la computadora de la planta propulsora, que calcula la mezcla de aire y
combustible adecuada en respuesta a cada movimiento por parte del piloto de la palanca
de gases.

El primer paso para llevar al aire el F/A-18 Hornet es encender los motores. Esta seccion
mostrara cédmo hacerlo y qué deberian mostrar los indicadores durante el proceso.

Pantalla de motores

La pantalla de motores debe inicializarse
en el DDI izquierdo, mientras que en el DDI
derecho debe aparecer el menu del radar

NIGHT- AUTO

@ OFF @ DAY @
gue estard en modo STBY o apagado. Si el DEDEDEDED
menu de parametros de motor no aparece ‘ e ‘ ‘

: wan . / 45 INLETTEMP _g45 temperatura
en la pantalla, presione "e" para seleccio- 000 NTRPM 000 de admision
narlo. Observe los niimeros de RPM de N1 | [+ 000 N2 RPM oo ]

—< 0000 EGT 0000 — posicion de

y N2. Deben encontrarse a cero ambos. Es []1 o000 o 00000 [-[ ]| lastoberas
importante darse cuenta de que estos p— ggg NOZ POS 000 =—( presion dgel
niimeros son el porcentaje de RPM dispo- | [ OlL PRESS H— aceite

i . i . @:< 000 THRUST w_aﬁ_ empuje
nibles y no tienen realmente un significado 1 0.0 viB o0 [

H H N 0000 FUEL TEMP 0000

especial, aunque esto no signifique que no  p— oo o e =
estén dandole el estado actual de sus | []- 000 cDpP oo L

motores. Necesita saber qué ajustes de @ 00 ToP 00 @
. . . BRT L L L L T CONT

potencia deben reallz.arse teniendo en o DHDHDHDHD a

cuenta N1y N2; a medida que avancemos

en el vuelo del F/A-18 sabra qué valor deben alcanzar estos nimeros.

Encendido

Para conectar la APU (unidad de potencia auxiliar, Auxiliar Power Unit) y encender los moto-
res, presione la tecla "+". Oira como se enciende la APU y veré el aviso de comprobacion
de luces de alarma (encima de los DDI derecho e izquierdo) durante la puesta en marcha.

Encendido del controlador

Aungue la pantalla de motores deberia inicializarse automaticamente en el DDI izquierdo,
asegurese de que es asi y de que puede verla durante todo el proceso de encendido.
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Observe que los nimeros aumentar desde sus valores de apagado hasta los valores nor-
males estacionados. Cuando EGT, FF y RPM se estabilicen, vuelva a chequear sus valo-
res y asegurese de que estan entre los siguientes valores que son los normales de funcio-
namiento para aeronave detenida en el suelo:

RPM 60a 67 %
FF 3000 a 6000 PPH
EGT 400 a 550 grados C°

Operacion con motores encendidos

Con los dos motores encendidos y con parametros de operacion normales, los generado-
res del avion comenzaran automaticamente la recarga de energia eléctrica de las baterias
(que suministraban energia al aparato hasta este punto, y que se usaron para encender).
Ahora todos los sistemas de la aeronave pueden ser usados de manera usual.

No es recomendable conectar el radar hasta que los motores estén encendidos y funcio-
nando. El radar es un sistema que exige mucha energia, y las baterias no deben ser ago-
tadas en ello. La energia de las baterias debe ser conservada siempre para casos de emer-
gencia.

RoODADURA (TAXI)

"Conducir" un avion por tierra se denomina rodar. Para rodar con un aeroplano, incluido el
F/A-18 Hornet, debe usar la potencia de los motores y la friccion de los frenos de las rue-
das situados en los dos trenes de aterrizaje principales. La direccién se controla con el tren
de morro que gira en respuesta a los pedales de timén de direccién o al uso de los alero-
nes (moviendo la palanca a derecha e izquierda). La direccién de rueda de morro (NWS,
nose wheel steering) tiene dos modos diferentes de operacion para mejorar la rodadura del
F/A-18 en lugares cerrados, como por ejemplo, en cubiertas de portaaviones.

Aumento de potencia y rodadura

Comience la rodadura aumentando el empuje. Use la tecla "+" para subir la potencia. Con-
trole la velocidad de avance por medio del indicador de velocidad del aire en el HUD. Mien-
tras que el F/A-18 esté en el suelo, con peso sobre sus ruedas, este indicador funcionara
mostrando la velocidad respecto al suelo y no la relativa al aire. Para reducir potencia, use

Debido a que su F/A-18 tiene las propiedades fisicas de cualquier cuerpo fisico (nos refe-
rimos a su inercia), costara un poco mas de potencia el que el Hornet empiece a rodar. Pero
una vez se esta moviendo, la potencia necesaria para que continde rodando no es tan ele-
vada. Cuando el aparato esté en movimiento y su velocidad pase de 10 nudos, disminuye
la potencia casi al minimo, para mantener la velocidad entre 10 y 15 nudos. Este margen
de velocidad es optimo porque le da suficiente capacidad de movimiento hacia delante para
ir al lugar donde se desee a un buen ritmo, y no se ira tan lento como para que el aparato
no pueda girar. Es normal durante la rodadura el tener que hacer ajustes de potencia y apli-
car frenos constantemente para llegar al destino deseado.
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NWS

El sistema de direccion de rueda de morro (NWS) se activa automaticamente con peso en
las ruedas (con el aeroplano en el suelo). Esto permite al piloto dirigir el aparato por medio
de los pedales del timén o los controles de los alerones. EI NWS tiene dos modos: normal
y modo "HI". El modo normal tiene reducida la sensibilidad de la direccion para rodadura a
alta velocidad. Es usado durante despegue y aterrizaje para hacer el control del avion
menos sensible. NWS HI se conecta automaticamente cuando hay peso en las ruedas y el
avién va a menos de 20 nudos. La direccion de rueda en HI da al piloto una capacidad de
giro mayor para facilitar la rodadura lenta.

El NWS se visualiza en el HUD en la casilla de la altitud. Si el NWS esta en modo normal,
aparecera solo "NWS" mientras que si estd en modo "HI" se vera "NWS HI".

Frenos

Los frenos de las ruedas de los dos trenes de aterrizaje principales dotan de capacidad de
frenado por friccion al F/A-18. Para aplicar presion a los frenos, presione ESPACIO. La
duracién de la presion en los frenos es igual al tiempo que el espacio esté pulsado. Para
largas aplicaciones, presione y mantenga la barra espaciadora pulsada. Para aplicaciones
cortas, solo tiene que presionarla brevemente y soltarla. Cuando los frenos sean activados
la luz de SPD BRK encima del DDI izquierdo se encendera.

Freno de aparcamiento

El freno de aparcamiento también se aplica mediante la barra espaciadora. Para activarlo
el avidn debe estar completamente parado, sin ningun tipo de movimiento. Una vez que el
avion se para, pulse ESPACIO y este freno se activara. La luz de SPD BRK encima del DDI
izquierdo se iluminara y permanecera asi hasta que el freno de aparcamiento sea desacti-
vado.

Para desactivarlo presione ESPACIO una vez y la luz de SPD BRK se apagara. El avion
podré rodar de nuevo.

Es importante saber que mientras estés en una cubierta de portaaviones, el freno de apar-
camiento controla la barra lanzadora. El procedimiento para usar la barra lanzadora y la
catapulta se vera en el capitulo 6: Operaciones en Portaaviones

Permiso de Rodadura

Antes de empezar a rodar, debe pedir permiso de rodadura al control de tierra. No se debe
mover nunca una aeronave en la zona de pistas (0 incluso en un portaaviones) sin permi-
so de los controladores de tierra. Los controladores de tierra son parte del Control de Tra-
fico Aéreo (ATC, Air Traffic Control), sistema que funciona normalmente desde la torre de
control, junto con los controladores de torre. Son responsables de mantener las distancias
de seguridad entre aeronaves que estan usando las mismas calles de rodadura. Por lo
tanto, recuerde: antes de moverse, contacte con tierra para pedir permiso para rodar pre-
sionando SHIFT "g".
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Diagrama del aeropuerto

El siguiente diagrama de aeropuerto (ver figura) es 18 R 18 L
el del campo en el que le situa el primer escenario
de entrenamiento. Vuelva a él tan a menudo como
crea necesario para familiarizarse con el aeropuer-
to mientras aprende a volar en el F/A-18.

DESPEGUE

pd

El despegue, aunque es probablemente una de
las maniobras méas sencillas de llevar a cabo, es
una de las que mas peligro potencial entrafian.
Estadisticamente, la mayoria de los accidentes
aéreos ocurren durante el despegue o aterrizaje.
Preste atencién a lo que estd pasando hasta que
esté en el suelo a salvo. Aunque el asiento eyecta-
ble del F/A-18 es un sistema excelente de escape,
si se confunde en el despegue, puede ser una
experiencia desagradable el tener que explicarle al
Oficial Comandante (CO) lo que ha ocurrido.

Permiso para despegar

Ruede hasta la pista especificada por el controla-
dor de tierra. Cuando alcance el final de la pista
asignada, debe entrar en la zona de espera ("hold
short"), y esperar el permiso para despegar. No 36 L 36 R

ruede dentro de la pista a menos que haya sido

habilitado por la torre para despegar o para entrar en "posicién y espera" (position and
hold). Permiso para "posicion y espera” le permite rodar dentro de la pista y esperar hasta
un permiso de despegue final. En la zona de espera fuera de la pista (hold short), pida per-
miso para despegar pulsando SHIFT "t" a la torre. La torre le avisara cuando esté autori-
zado. No traspase la linea de espera hasta que no tenga permiso.

Rodadura hasta la posicion

Con un permiso para despegar de la torre, ruede por la pista y coléquese en la linea cen-
tral. Intente no dejar mucho espacio detras de su aparato, excepto si tiene un punto (wing-
man) suyo que le esta siguiendo. Si tiene una emergencia durante su fase de despegue,
usted va a necesitar todo el espacio del que pueda disponer.

Aumento de potencia

Antes de aumentar la potencia hasta su posicion final en el despegue, active el freno de
estacionamiento y empuje la palanca de gases hasta la situacion de potencia militar. Mueva
el mando presionando la tecla de BORRADO una vez. Si la presiona mas de una vez selec-
cionara postcombustion. Chequee que las RPM estén al 100% y que todo funciona correc-
tamente. Mueva los mandos y asegurese de que las superficies de control efectivamente
se mueven.
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Carrera de despegue

Una vez que ha completado el chequeo pre-vuelo, empuje la palanca de gases hasta el
méaximo del postcombustor pulsando la tecla de borrado varias veces. El postcombustor
tiene 6 posiciones diferentes que estan reflejadas en la pantalla de motores por la posicion
de la tobera. Use la siguiente informacién para ayudarle a aplicar el AB (afterburner posi-
tion) deseado:

Posicién del postcombustor 1 (minima) Posicion de la tobera 10
Posicidn del postcombustor 2 Posicion de la tobera 20
Posicidn del postcombustor 3 Posicion de la tobera 30
Posicion del postcombustor 4 Posicion de la tobera 40
Posicién del postcombustor 5 Posicion de la tobera 50
Posicién del postcombustor 6 (maxima) Posicion de la tobera 60

Espere a tener estabilizados los parametros y desactive el freno de estacionamiento pre-
sionando ESPACIO. El aparato empezara a moverse por la pista. A medida que la veloci-
dad aumenta, controle la direccién (con los pedales) para mantener el avion en la linea cen-
tral. No aplique ninguna presion hacia atrds de la palanca (elevando el morro) antes de que
el avion esté listo para despegar. Aplicar una presion de cabeceo hacia atras puede causar
una rotacion prematura y posiblemente una vuelta de campana en el suelo (loop). Solo
mantenga al avion en la linea central y espere hasta que esté listo para despegar.

Rotacion

Cuando tenga 150 nudos indicados en el HUD, dependiendo del peso al despegue del apa-
rato, el avion se elevara de la pista. Esto lo notara si no tira de la palanca en ningin momen-
to durante la carrera de despegue. Cuando alcance 150 nudos, antes de que el avion le
indique que esta listo para despegar, tire suavemente de la palanca hasta que el morro
alcance 10° de angulo de cabeceo. Cuando la linea de nivel del HUD alcance 10°, man-
téngalo ahi y siga acelerando.

Configuracion de Avion limpio

Cuando esté en el aire y haya estabilizado en un nivel de subida aceptable, controle la velo-
cidad del aire. Cuando su velocidad pase de 210 nudos, suba el tren de aterrizaje pulsan-
do "g". Si uso6 los flaps (no son necesarios en un despegue normal) recojalos ahora. Com-
pruebe que el tren y los flaps estan correctamente guardados (avion "limpio") pulsando la
tecla "2" de vista exterior frontal inferior.

Sistema de Armas

Si esta es una mision de combate, justo después de despegar, querra preparar sus armas
y sensores para el combate. El primer sensor a activar es el radar. Para mas informacion
acerca de armas y sensores para misiones Aire-Aire o Aire-Tierra, mire los capitulos 8 y 9.

VUELO

En este punto usted debe estar en el aire con tu F/A-18 preguntandose que hacer. En esta
seccion probaremos algunas maniobras basicas para que se des cuenta de cOmo se mane-
ja el F/A-18.
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Maniobras FAM basicas

Las Maniobras de Familiarizacion (FAM) le ayudaran a aprender las claves del manejo del
F/A-18. Estas maniobras le haran mas habil en operaciones tacticas reales. Practiquelas
tanto como quiera para sentirse comodo con su ejecucién y tome nota de las teclas usadas
en cada una.

Vuelo recto y nivelado

Esto puede ser mas complicado de lo que piensa. Tome una altitud, digamos 5000 pies
MSL, y nivélelo. Nivélelo llevando la linea de nivel a la linea de 0° del horizonte, y mantén-
galo ahi. Después de acomodarse manteniendo el aviéon en este vuelo nivelado, intente
girar (en un giro nivelado) hacia un punto cardinal, por ejemplo al Sur (180°). Use el angu-
lo de alabeo que prefieras, pero manténgalo, por ahora, a menos de 25°. Cuando se aco-
mode de nuevo, elija otra nueva altitud y suba o baje hasta ella. Intente llegar exactamen-
te a esa altitud y mantenerla una vez la ha alcanzado. Repitalo varias veces hasta que sea
capaz de mantener una altitud con unos margenes de 100 pies y 2 grados de variacion en
el rumbo. Aunque puede no tener tanto significado tactico como otras maniobras, volar a
una altura concreta y en una direccidn constante es importante para aterrizajes y despe-
gues.

Virajes
Hemos practicado algunos giros, pero no hemos pasado de 25° de alabeo. En operaciones
reales, vamos a necesitar algo mas para llegar a donde queramos. En realidad hay tres

tipos de virajes que vamos a necesitar usar mientras operemos el Hornet: instrumentales,
de combate (hard turns) y evasivos (break turns).

Virajes instrumentales

Los virajes instrumentales estan limitados a 30° de alabeo y una extensién tipica de la velo-
cidad de giro de 1.5° a 3° por segundo. Un viraje de 360° a 3° por segundo durara dos minu-
tos, lo que se conoce como velocidad de viraje estandar. Los virajes instrumentales se lle-
van a cabo inclinando el aparato 25° de alabeo y girando en la direccion deseada. Se usan
cuando se vuela bajo régimen de vuelo instrumental (IFR) y en operaciones de aterrizaje,
tanto en un portaaviones, como en una pista en tierra.

Virajes de combate (hard turns)

Los virajes de combate son virajes de una gran cantidad de energia sostenida que se usan
para mantener al avion girando de la manera mas rapida posible. De energia sostenida
quiere decir que NO quiere perder mucha velocidad cuando los realiza. Es una buena cos-
tumbre usar los giros fuertes en circunstancias tacticas. Para realizar un viraje fuerte o de
combate, incline el avién a 70° - 80° de alabeo y tire de la palanca hasta ver 4 - 5 G’s indi-
cados en el HUD. Es normal que pierda un poco de altitud en el viraje, lo importante aqui
es no perder velocidad. Los virajes de combate son usados para girar en combate Aire -
Aire manteniendo la energia del avion.

Virajes evasivos (break turns)

Los virajes evasivos son giros con un gran consumo de energia, usados sélo por razones
especiales, principalmente para evitar algo que tenga el potencial de derribarle, como
SAMs o misiles A/A . Para llevar a cabo uno, incline el avién 70 - 80° de alabeo y tire hasta
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tener 6-8 G’s indicados en el HUD. La conservacion de la velocidad no es vital aqui, mien-
tras que la supervivencia si. Si desea guardar suficiente energia para realizar otro viraje
evasivo, realicelo con el morro del avion bastante bajo (con angulo de picado). Vigile su alti-
tud, y nunca lo ejecute muy cerca del suelo. Use este viraje en maniobras de lanzamientos
de misiles y cafién, como se vera en el capitulo 9.

ACROBACIAS

Las maniobras acrobaticas emplean angulos de alabeo de mas de 60° y de cabeceo de
mas de 30°. Son tipicas de exhibiciones aéreas, pero muchas de ellas estan derivadas del
combate real.

Tonel rapido

—

Un tonel o roll rdpido se ejecuta girando el avién alrededor de su eje longitudinal 360°. El
procedimiento para un tonel rapido es el siguiente: comience a 350 nudos y tire del morro
10° hacia arriba. Mediante un toque hacia delante detenga el movimiento de subida del
morro (como si le diera un "empujén”, de forma precisa), y gire el Hornet un 360° completo
respecto a su eje longitudinal s6lo mediante los alerones (palanca a derecha o izquierda).
Recupere el avidn con la linea de nivel en el horizonte y nivele las alas. El tonel puede ser
realizado a varias velocidades de giro (lenta para movimientos cortos de la palanca, y al
contrario) para experimentar la maniobrabilidad del aparato. Vera que el F/A-18 puede
alcanzar altas velocidades de giro en vuelos a 1 G. Descubrira que girando el avién mien-
tras que el indicador de G del HUD indica 0 G o menos, la velocidad de giro es incluso
mayor.

Tonel lento

»
W VR

g

El tonel lento implica el uso coordinado de timén de profundidad (palanca hacia delante-
atras) con los alerones (palanca izquierda-derecha). La maniobra (ver la figura inferior de
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esta pagina) consiste basicamente en un tonel compuesto con un loop. La entrada se hace
a 350 nudos. Para llevar a cabo esta maniobra se empieza tirando de la palanca hasta que
el morro se levante 25°, alcanzando los 3-4 Gs. Cuando el morro alcance esos 25°, empie-
ce a girar con los alerones (palanca a un lado) para comenzar el giro en la direccién del
tonel. Continde tirando de la palanca y con los alerones, usando los 90° desde tu entrada
en la maniobra como primer punto de referencia. Después de pasar el punto de vuelo inver-
tido (180° respecto a su entrada), comience a reducir su velocidad de giro longitudinal lle-
vando la palanca lentamente a su posicion neutral. Tire de la palanca cuanto sea necesa-
rio en la segunda parte del tonel para recuperar la altura con la que entro. El tonel es una
buena maniobra para comprender como se mueve su avion por el espacio. Es basicamen-
te el mismo movimiento de evasion de un misil descrito en el capitulo 9, con la diferencia
de que es mas suave y no se realiza a altos Gs.

Looping

El looping es, mecanicamente, —_

una de las maniobras acro- =% %

baticas mas simples de

realizar. Solo es necesa-

rio tirar de la palanca

para hacerla correcta-

mente. Empiece el loop

a 400 nudos en direc-

cion a un punto cardinal

(N,W,E,S). Suavemente

tire de la palanca hasta 4 - 5 &

Gs en el HUD. Al aproxi- %

marte a 90° de cabeceo /

del morro (ver la figura)

reduzca la fuerzacon g = i o
la que esta tirando de

la palanca, manteniendo el morro moviéndose a velocidad constante. Debe volar invertido
con direccién a 180° de la que tenia al entrar. Después de pasar los 90° de la bajada del
loop (el punto en el que desciende verticalmente), debe aumentar la fuerza hacia atras de
la palanca para evitar perder excesiva altura. Complete el Loop a la misma altura y direc-
cion que las de entrada. El loop ayuda a entender la fuerza de la gravedad y cémo afecta
a la maniobrabilidad durante el ACM. Fijese en que necesitaba menos fuerza en la palan-
ca cuando el morro estaba por encima del horizonte, y mas cuando estaba por debajo.
Experimenta con las vistas exteriores mientras hagas un loop. Le ayudara a prepararse
para vuelos BFM.

Ocho cubano

La dltima maniobra acrobatica que haremos nos ayudara a aprender un tipo basico de bom-
bardeo "en loft" en el desarrollo del vuelo. Se inicia la maniobra como un loop (ver figura
inferior de esta pagina). Continte pasando el techo del loop, pero al alcanzar el morro 45°
por debajo del horizonte (esto es, cuando descienda con 45 © de inclinacion) detenga el
movimiento del morro de manera precisa, a través de un movimiento de la palanca hacia
delante. Gire rapidamente el avién 180° longitudinalmente (empleando sélo alerones) hacia
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la derecha. Tire de la palanca e intente recuperar el vuelo nivelado a la altura de entrada,
en un rumbo de 180° respecto al de partida.

;-2
P

#

s

VUELO A BAJA VELOCIDAD

Veamos el régimen de vuelo lento de la envolvente de vuelo del F/A-18 Hornet para que se
dé cuenta de lo manejable que es a baja velocidad. El primer ejercicio le ayudara a sentir
lo "fluido" que puede llegar a volar un avion cuando su energia es baja. El segundo ejerci-
cio mostrara como el aparato responde al control de actuaciones en configuracién de ate-
rrizaje.

Flaps arriba (sin deflectar)

Fije una altitud por encima de 5000 pies AGL para iniciar la siguiente serie de demostracion.
Sin deflectar flaps o tren de aterrizaje, reduzca la potencia a ralenti de vuelo (potencia mini-
ma necesaria para crear sustentacion) y use los frenos (speed brakes) para reducir la velo-
cidad. Una vez por debajo de 150 nudos, tire del avion hacia arriba (palanca atras) de
manera sostenida. Notard sus reducidas velocidades de giro y subida. Para respuestas
mas vigorosas necesitaria mas velocidad, y por debajo de 150 nudos no es la velocidad
mas adecuada para obtener las mejores prestaciones.

Flaps, tren y gancho abajo

Ahora configure el avion para aterrizaje a gran altura adn y a baja velocidad. Compruebe
gue el tren flaps y gancho estan desplegados. Vuele un rato en esta configuracion y com-
pruebe su manejabilidad. Intente ejecutar descensos controlados con direccién constante y
virajes suaves (no mas de 25° de alabeo) a velocidades de descenso de 500 o 1000 pies
por minuto.

MODOS DEL PILOTO AUTOMATICO

El piloto automatico permite al piloto un descanso en vuelos a largas distancias. Es ideal
para mantener altitud y direccion e incluso seguira una aproximacion ILS a un portaaviones.
No combate por usted y no puede lanzar armamento fuera de la aeronave. Solo es una
herramienta para reducir la carga de trabajo del piloto durante misiones largas.
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Piloto automatico basico INDICACION DEL
Mopo pE PiLoTto

El piloto automatico tiene dos ]@) ® @ AUTOMATICO SELEC-
modos de operacion: basico y @VP O|:’ATTH BF@ T D
avanzado..EI modo bé§icc3 mantie- S@? O[ RSELFL

ne la actitud que existia en el FLF OPCIONES DE
momento de su activacion. Si la "L O|_bALT @ PiLOTO AUTO-
actitud de giro era de 5° 0 menos  |for [.] O rALT Jor wanee

en el momento de su encendido, el ||s on o (=l

avion mantendra las alas nivela- @@ <®®| CPL H§

das en el rumbo actual. Si el angu-
lo de alabeo es superior a 5° el
avion mantendra ese angulo en el
viraje.

Modo avanzado del piloto automatico

El modo avanzado del piloto automatico ofrece mas posibilidades que el basico. No sélo
proporciona descanso al piloto en vuelo recto y nivelado, sino que puede realizar aproxi-
maciones instrumentales.

Para seleccionar un modo de piloto automatico avanzado, pulse SHIFT "a". Esto inicializa-
ra el modo A/P en el UFC y se seleccionara la primera opcién automaticamente. Mantenga
presionado SHIFT "a" hasta que la opcion que desee sea seleccionada. Dese cuenta de
gue aunque la opcién ha sido seleccionada, el piloto automatico no esta activado todavia.
Para hacerlo pulse "a" y el modo de piloto automatico seleccionado se activara.

Las opciones avanzadas de piloto automatico son :
Actitud Mantenida, ATTH

La funcién de mantenimiento de la actitud sostiene el cabeceo y alabeo del aparato en la
actitud presente en el momento de su activacion.

Rumbo Seleccionado, HSEL

El modo de seleccién de rumbo girard y mantendra la direccion del avion hacia el punto de
la ruta de navegaciéon (waypoint) seleccionado. También mantendra la altitud barométrica
presente en el momento de su activacion.

Altitud Barométrica Mantenida, BALT (Barometric Altitude Hold)

La altitud barométrica mantenida sostendra la altitud barométrica presente en el momento
de su activaciéon. Dicha altitud se mide sobre el nivel del mar, MSL (Mean Sea Level).

Altura Radar Mantenida, RALT

El mantenimiento de la altura radar, mantendra el aparato en la Gltima altura absoluta selec-
cionada manteniendo la Ultima altura del radioaltimetro cuando el piloto automético fue acti-
vado. La Altura absoluta viene referida respecto al nivel del suelo por debajo del avion, AGL
(Above Ground Level).

CPL (Couple)

El modo conjunto de control de aeronave y ayuda a la navegacion (Couple) llevara el avion
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hacia un localizador y descendera hacia una baliza de senda de planeo, para efectuar un
aterrizaje perfecto. Este modo libera al piloto tanto en control de actitud como de altitud, y
llevara a cabo la aproximacion y el aterrizaje por usted. Todo lo que debe hacer es mante-
ner la velocidad apropiada actuando sobre la palanca de gases.

Sistema de aterrizaje instrumental, (ILS Coupling)

En el aterrizaje en campo puede seleccionar el ILS de una pista concreta si esta dentro de
un radio de 10 NM de ella. Seleccione el ILS presionando la tecla "L". Las barras del ILS
apareceran en el HUD vy le indicaran la senda de descenso y la desviacion del rumbo ideal.
La barra del rumbo se desplazaréa en la direccion en la que queda su rumbo respecto a su
posicion actual, mirando hacia la pista. Debe estar alineado (o pr6ximo a estarlo) con el eje
de la pista para recibir la sefial del ILS. Debe intentar estar lo mas alineado posible con el
eje central longitudinal de la pista, en el momento de activar el ILS.

Sistema automatico de aterrizaje en portaaviones, (ACLS Coupling)

El sistema automatico de aterrizaje en portaaviones 0 ACLS es un sistema ILS en cubierta
de un portaaviones calibrado en funcion de la cubierta de apontaje (aterrizaje) del portaa-
viones. Funciona de la misma forma que lo hace el ILS Coupling. Cuando esté alineado con
la cubierta del barco a menos de 10 NM, active el ILS pulsando "L". Entonces active el "cou-
ple" del piloto automéatico seleccionando el modo CPL. Para activar el piloto automatico,
presione "a". Es mucho més critico mantener el AOA del avién "en velocidad" durante la
aproximacién a un portaaviones que en el caso de una pista en tierra. Esto asegura la orien-
tacion del aterrizaje para un éptimo enganche, en los cables de frenado que cruzan la
cubierta, con el gancho de cola.

NAVAIDS (AYUDAS A LA NAVEGACION )

Esta seccibn muestra brevemente como seleccionar y usar las ayudas a la havegacion en
vuelo del Hornet. Para mas detalles, ver el capitulo 7 Navegacién/Radar.

Seguimiento de Puntos de navegacion (waypoint)

Los waypoints son puntos de navega-

cion cargados en la memoria de la INDICADOR
computadora de mision de tu F/A-18. | DE RumMBOS
Para seleccionar un waypoint pulse 350 000 ot0 |
WA . . FORT (BN N (R INDICADOR DE
W". Irdn apareciendo ciclicamente AN DIRECCION AL
todos los waypoints si pulsa "W" ® WAYPOINT
sucesivamente. El punto de navega- INDICACION DE
., . RUMBO ACTUAL
cion 0 es siempre la base de la que
parte, y si necesita volver a ella (RTB,
return-to-base) muevase por los way- DISTANCIA AL
points hasta seleccionar el 0.La infor- X WiveoiNT (NM)
macion de rumbo (la direccion en la X INDICADOR DE
. . . L, WAYPOINT
gue debe ir) hacia el waypoint esta SELECCIONADO
representada tanto en el HUD como
en el HSD.

La simbologia del HUD para el way-
point depende de qué modo principal esté seleccionado. EI modo principal de Navegacion
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presenta la mayor informacién en el HUD. Los modos A/A y A/G dan menos informacion
sobre los waypoints en el HUD.

El Modo principal de Navegacion contiene la siguiente informacion:

Informacién de waypoint - localizada debajo del campo de visualizacion altitud, muestra la
distancia en NM hasta el waypoint seleccionado en ese momento. Este es designado con
una W y el nUmero de punto. Por ejemplo, waipoint 0 seria WO.

Indicador de Direccioén - la barra vertical situada en el Indicador de Rumbos indica el rumbo
que tiene que llevar para volar hacia el waipoint. Para volar directamente hacia el waypoint,
alinee el indicador de rumbo con la flecha de indicaciéon de su rumbo actual, situada en el
centro del Indicador de rumbos del HUD.

La informacién del waypoint se muestra también en el HSD en la vista inferior de la cabina,
(se activa pulsando "2"). Para méas informacién acerca dl HSD, ver el capitulo 7: navega-
cion/Radar.

Control de Rumbo TACAN

Las ayudas a la navegacion por radio llamadas TACAN, estan disponibles también para el
control de rumbo. Para seleccionar el rumbo por TACAN, pulse "t" hasta que la estacion
TACAN deseada sea representada en el HUD y en el HSD. Seleccionando una estacion
TACAN deseleccionaremos el waypoint actual, y seleccionando un waypoint deselecciona-
remos el TACAN. Solo se puede usar una en cada momento.

La informacion de rumbo por TACAN en el HUD es la misma que en el caso de waypoints,
excepto en un aspecto: en vez de identificador de waypoint, habra un identificador de esta-
cion TACAN. Esto es, un cbdigo de tres letras.

La informacion adicional del TACAN (como en los waypoints) esta reflejada en el HSD en
la vista inferior de la cabina a la que se accede pulsando "2". Para mas informacién sobre
el display del TACAN, ver el capitulo 7: Navigation/Radar.

PRECAUCIONES/ALARMAS /ESTADO DE LOS EQuIPOS

Ademas de las luces de precaucion y alarma visibles en ambas vistas de la cabina, el F/A-
18 provee al piloto de otras sefiales para la "salud" general del aparato.

Voces de alerta

El F/A-18 Hornet tiene un sistema de voz de alerta, normalmente llamada "Betty". El siste-
ma alertara al piloto de problemas que existen y que requieren su inmediata atencion. Las
voces de alarma especificas y sus significados son:

"Altitude, Altitude" Indica que esta por debajo de una altitud de seguridad y que
el impacto con el suelo puede ser inminente.

"Engine Left or Engine Right" Indica que alguno de los motores (derecho o izquierdo o
ambos) esta inoperativo.

"Fuel Low, Fuel Low™ Esta a punto de usar sus dltimas 800 libras de combustible
de su depdsito principal.

"Bingo, Bingo" Sdlo tiene combustible suficiente para regresar a su base.
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ESD

La luz principal de alarma se iluminard para

. NIGHT AUTO

indicar que la computadora ha detectado un ® OFF DAY

fallo en uno o mas de los sistemas de a DED DEDED

bordo. Cuando esto ocurre, se oira un tono ' ' ' ' '

para alertar al piloto sobre la alarma. Para ENGLF GO  OXGN Go

determinar qué sistema tiene un mal funcio- []- ENGRT GO  RADR Go -]

H FUEL GO RWR GO
namiento o para comprobar el estado actual — ——
. . ALN GO

de los sistemas de su Hornet pulse "d". Esto [ e co wens e [LJ

inicializara la Pantalla de Estado de Equipos [— FLAP GO  GUN Go —

en el DDI derecho. [ ]+ GEAR GO  ECM Go -]
L. . R 9—( HOOK GO AP GO —®

En el ESD una indicacion de "GO" significa | [ ] - BRAK GO IFF Go S

que el sistema especificado esta activo y p——= RUDR GO  TACN Go ——

operativo. Un "NOGO" significa que dicho [ ] L]

sistema ha sufrido algun tipo de dafio y no

esta funcionando correctamente. Los siste- @BRT ' ]I ' ]I ' ]I ' ]I ' °°NT©

mas controlados por el ESD son: @ Ejmym)im). @

ENGLF El motor izquierdo ha fallado o esté inoperativo. Esta infor-
macion se deriva de parametros erroneos en EGT, THRUST,
VIB o OIL.

FUEL La bomba del tanque de combustible ha fallado o hay una

pérdida en las vélvulas de alimentacion

ELEV Fallo en el actuador del timon de profundidad, mecanico o
eléctrico.

GEAR Fallo mecanico del tren de aterrizaje

BRAK Freno inoperativo

OXGN Contenido de oxigeno en la botella menor del 10%, o fallo
en el sistema de oxigeno.

RWR Mal funcionamiento en el alertador Radar o fallo del MUX
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1/0 con el MC

WPNS Fallo en autochequeo del sistema de control de armamen-
to, (BIT del SMS), o fallo del MUX I/0 con el MC.

GUN El cafion de 20 mm esta encasquillad, o no hay comunica-
cion de MUX con el sistema de control de armamento,
(SMS).

ECM Sistema de contramedidas electrdnicas inoperativo, el sis-
tema de contramedidas no ha pasado el autochequeo
correctamente o fallo de MUX 1/0 con el MC.

A/P Fallo en el autochequeo del piloto automatico.

IFF Fallo del autochequeo de la unidad de transmision/recep-
cion de identificacion amigo-enemigo.

TACN Fallo en el autochequeo de la unidad de transmision/recep-

cion del Tactical Air Navigation (TACAN).

EMERGENCIAS

El F/A-18 es un avidn extremadamente duro y es capaz de resistir gran cantidad de dafios
y seguir operando. Desafortunadamente no es invencible, y sufrira dafios si es alcanzado
dentro del alcance letal de un arma enemiga. Ademas a veces algunos sistemas fallan por
la simple razén de que se rompen. Seguramente deberéa vérselas con alguno de estos pro-
blemas a lo largo de su carrera como piloto de Hornet.

En el suelo

Las emergencias experimentadas en el suelo con su Hornet son manejadas mejor dete-
niendo el aparato y parando los motores. Si el sistema que ha fallado es algo que no cree
que afecte a sus posibilidades de llevar a cabo la mision, entonces contintie por todos los
medios con ella. Si la naturaleza de la emergencia es mas seria, desconecte todo y cam-
biese a otro aparato. El enemigo esta intentando siempre realizar su mejor disparo con
usted, no le proporcione la ventaja adicional de luchar contra una aeronave con sus siste-
mas degradados.

Despegue

Las emergencias en el despegue ocurren durante un periodo critico del vuelo. Normal-
mente no tendra mucho tiempo para pensar qué es lo que se debe de hacer en cada situa-
cion. Si esta por debajo de 120 nudos, detenga el aparato en la pista y ruede hasta dejar-
la libre. Si estd por encima de 120 nudos, continle el despegue y resuelva el problema en
el aire. Mantenga su base de despegue dentro de su alcance visual e investigue el fallo.
Determine si el problema le obliga a "misién NOGO", (Aborto de mision) o por el contrario
a "mision GO", (continuar con la misién). Si decide continuar con el aparato, entonces con-
tinde con su mision. Si decide después de ir al aire que necesita otro avion, entonces con-
sidere lanzar sus tanques externos de combustible y regresar al campo para aterrizar.

Eyeccion

Si en algin momento durante el vuelo tiene una emergencia que no le permite operar el
avién con seguridad, tiene la opcién de usar el sistema de eyeccion del asiento para aban-
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donar la aeronave. Para eyectarse, pulse SHIFT "e". Esto activar4 el NACES, Sistema
Comun de Asiento Eyectable de los Tripulan-

tes de la Navy y seréa expulsado de la

aeronave de una manera suave y

segura. EI NACES tiene capacidad
Zero-Zero, lo que le permite
eyectarse con seguridad inclu-

so estando a O ft. AGL (en el
suelo) y a 0 nudos de veloci-

dad. La eyeccion puede no

ser el mejor modo de conse-

guir una puntuacién alta en

una misién, pero seguro que

€s mejor que morir.
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CAPITULO 5: ATERRIZAJE

En el capitulo anterior hemos llevado el F/A-18 al aire. Después hemos realizado algunas
maniobras basicas para ganar experiencia en el manejo del aparato. Ahora llega el momen-
to de llevar el F/A-18 de regreso a tierra sin un rasgufio. Primero veremos el patrén de ate-
rrizaje en una pista de aterrizaje y luego probaremos algunas técnicas de aterrizaje del Hor-
net. Apagaremos los motores y veremos como revisar el sistema de grabacion del HUD.En
el capitulo anterior hemos llevado el F/A-18 al aire. Después hemos realizado algunas
maniobras basicas para ganar experiencia en el manejo del aparato. Ahora llega el momen-
to de llevar el F/A-18 de regreso a tierra sin un rasgufo. Primero veremos el patrén de ate-
rrizaje en una pista de aterrizaje y luego probaremos algunas técnicas de aterrizaje del Hor-
net. Apagaremos los motores vy

veremos cOmo revisar el sistema de

grabacic')n del HUD. RETRAER gg?&TNE%%?ZSAIEEN

| AEROFRENO ABAJO, FLAPS
APROXIMACION

DESPLEGADOS AL
MAXIMO, NUDOS

AEREOFRENOS
ACTIVADOS

Tras completar su mision necesitara
hacer un regreso a la base, RTB,
(Return To Base). Volver al campo de
despegue es tan simple como selec-
cionar el waypoint o TACAN apropia-
do y después fijar su rumbo para vol-
ver a casa. Dentro de un radio de 30

FRENO

AOA DE
VELOCIDAD
CORRECTA

CHEQUEO

PUNTO INICIAL DE _*
LA APROXIMACION

ANTES Dy

. DE ATERRIZAR PUNTO BASE
NM del aeropuerto puede pedir los . \
vectores de aproximacioén (al Control ABORTAR MAXIMA Yo

A ., POTENCIA SI
de Aproximacion pulsando SHIFT ES NECESARIO > .
"c"). El Control de Aproximacién es .
H ;2 APROXIMACION FINAL /'\

una instalacién radar que controla la CON AOA CORRECTO \
fase final de aproximacion (parte del :
sistema ATC) que provee a las aero- PUNTO BASE *

naves los margenes de seguridad en
espacios aéreos con mucho trafico. . /
Vectores de aproximacion

El Control de Aproximacion le daréa una serie de vectores que dependen de addnde le diga
gue quiere ir. Si tiene seleccionado un waypoint INS, el Control le dirigira hacia el aero-
puerto mas cercano a su localizaciéon actual. Si tiene una estacion TACAN seleccionada,
Control de Aproximacion le dara el vector de la direccidn hacia la estacion elegida. Una vez
dentro del radio de accion del aeropuerto, es cosa suya el alinearse adecuadamente con la
pista.

Patrén de aterrizaje

Los B.A. de la Armada y del Cuerpo de Marines tienen un patron de aterrizaje ligeramente
diferente a otros aeropuertos. El patron tiene su origen en el patrén de los portaaviones y
es el Unico para estos cuerpos del ejército. Con un poco de practica se sentirh comodo con
estos patrones, primero en una pista de aterrizaje y después, en el capitulo siguiente, en

67



CAPITULO 5. ATERRIZAJE

un portaaviones.

Basicamente hay dos métodos para tomar una pista de aterrizaje de la Armada o del cuerpo
de Marines, uno es con las reglas de vuelo visual (VFR) y otro con las reglas de vuelo ins-
trumental (IFR). Si la climatologia lo permite, el método mas sencillo (y el mas divertido) es
el VFR. Las condiciones climatoldgicas en VFR deben ser las definidas como" Condiciones
VFR", o lo que es lo mismo, 3000 pies de techo o mejor y 5 millas terrestres (las millas
terrestres son usadas por los meteorélogos, mientras que las nauticas las usan los pilotos)
de visibilidad, o mas. Si el tiempo es peor que los minimos basicos requeridos para VFR,
la aproximacion para llegar a la pista deseada sera la IFR.

Antes de llegar a una distancia de 5 NM de la pista donde queremos aterrizar, contacte con
Control de Aproximacion para recibir la autorizacion y estado de la pista pulsando "SHIFT
¢". El Control le ayudara dandole un vector de rumbo (heading) para volar hasta la pista.

Aproximacion VFR

La aproximacion VFR se usa para llevar las aeronaves al area de trafico del aeropuerto
rapidamente, y situarlas para que aterricen de la forma mas eficiente. La aproximacién al
campo empezara en la extension de la linea central de la pista, 4000 pies de elevacion por
encima del aeropuerto y a una distancia de la cabecera de la pista de 5 - 8 NM. El avion se
dirigira directamente hacia la pista a una velocidad entre 300 y 400 nudos. Descienda para
estar directamente en linea con la cabecera de pista a 1500 pies AGL y entre 300 y 400
nudos (ver figura de la pagina anterior***). Deberia estar encarado en la direccion de la
pista. A la mitad del campo se ejecuta la rotura VFR. Después de este viraje, pasara a con-
figuracion de aterrizaje y volara en el patrén de aterrizaje VFR hasta tocar el suelo.

La Rotura

La rotura es una maniobra de aterrizaje tipica de la Armada y del Cuerpo de Marines que
simultaneamente alinea su aparato con el rumbo apropiado situandole viento en cola, y
reduce su velocidad de manera segura por debajo del maximo de operacién de flaps y tren.
Es un viraje a nivel desde el encaramiento de la pista de aterrizaje hasta el opuesto a éste
en el tramo de viento en cola.

Para realizar la rotura debe estar a una altura de 1500 pies AGL sobre la cabecera de la
pista, a 300 o 400 nudos, con rumbo la propia direccion que lleva la pista. Al alcanzar la
mitad de esta, incline el aparato a 80° de forma precisa. Tras hacerlo, tire de la palanca rapi-
damente en un giro de 5 a 7 Gs, lo que te permitird perder energia. Después de "meterse”
en esos Gs, reduzca la potencia al minimo (posicién de parada) y al mismo tiempo deflec-
te el aerofreno (mientras esté en vuelo, el freno que se activaran al presionar ESPACIO no
son los de las ruedas, evidentemente, sino el freno aerodindmico). Hagalo manteniendo el
nivel del giro, (manteniendo la sefial VV en la linea de cabeceo 0°). Nivele las alas después
de 180° de viraje hasta el encaramiento de la pista. Cuando la velocidad sea menor de 200
nudos, aumente ligeramente la velocidad y retraiga los frenos. Baje el tren y deflecte los
flaps. Estabilice el avion a esa velocidad y vire 180° en descenso de aproximacion al ate-
rrizaje.

Aproximacion IFR

Si la climatologia asi lo determina, debera usar una aproximacion IFR hasta el campo. Tam-
bién deberia usar el IFR cuando tenga problemas mecénicos, aunque el tiempo esté des-
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pejado. La aproximacion IFR empieza volando rumbo al TACAN del campo, a 4000 pies
AGL y a 250 nudos a la salida del "patron de entrada". Justo antes de alcanzar el TACAN
ejecute un giro instrumental hacia la cabecera de pista (viento de cara). ContinGe en esa
direccion hasta 10 NM, que vera indicadas en el DME (equipo de medicién de distancia)
incorporado al transmisor/receptor de navegacién del TACAN. A 10 DME realice otro giro
instrumental de 180° aproximadamente hasta colocarse viento en cola. Volviendo hacia la
pista. Active el ILS y vuele segun sus lineas directrices. Piense que sélo hay un ILS activo
en cada campo, asi que si no esta recibiendo sefales correctas del ILS, pruebe otra pista.

PARON DE ENTRADA
4000 PIES

L < APROXIMACION FINAL
DESPEGUE (VIENTO DE CARA) ’ .

(INTERCEPTACION DEL ILS)
1

PUNTO DE SALIDA
DEL PATRON

10 NM

BASE

VIENTO EN COLA

&&;
L

TRAMO DE VIENTO DE
COSTADO, ROTURA

ILS

El sistema de aterrizaje
instrumental (ILS) propor-
ciona al piloto informacion
sobre la senda de planeo (alti-
tud) y el localizador de rumbo
(acimut) para llevar el aparato
sano y salvo al suelo. El ILS
proporciona un camino libre
de obstaculos y la posicion
correcta de la pista si se sigue
adecuadamente. Este margen
de seguridad sélo se puede
asegurar si usted logra no
desviar mucho su VV res-

POR ENCIMA

EN LA SENDA
DE DESCENSO

POR DEBAJO

EN LA SENDA Y CON
pecto a la indicacion del cen- AOA Y VELOCIDAD

CORRECTOS

tro de las barras del ILS.
SUELO

La barra horizontal del ILS es
su indicador de senda de pla-
neo. Se movera en la direc-
cién del descenso desde su POR DEBAJO Y RAPIDO

posicién actual. Si la barra

esta por encima del VV la senda de planeo esta por encima de usted. Para corregirlo debe
reducir su tasa de caida o subir para recentrarla y volver a la senda. Si esta por debajo,
usted estas por encima de la senda y debe incrementar su tasa de caida y reincorporarse
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en la senda adecuada.

La barra vertical del ILS es su localizador o indicador de curso. Le alinea con la pista para
aterrizar. La barra se movera para indicar la direccion en la que esta el localizador de curso
respecto a usted. Si la barra se mueve hacia la izquierda de su VV, el rumbo adecuado esta
a la izquierda. Para corregirlo, vire suavemente a la izquierda para recuperar la posicion
centrada. Entonces su rumbo sera el de alineacion con la pista.

Fijese en que las correcciones de rumbo y senda deben ser mas agresivas cuanto mas
lejos esté usted de la pista. A medida que se acerque, las barras se moveran mas rapido
por necesitar menores respuestas de control; por lo tanto haga correcciones mas pequefias
cuando mas se esté acercando.

En velocidad y AocA

Estar en velocidad y AoA proporciona al piloto una relacién optima entre resistencia y

sustentacion a velocidades y en

configuracion de aterrizaje. EI AoA

es calculado por el ordenador de a

bordo y representado en el HUD  Noieacion
L. _ DEL AOA EN

cuando el tren de aterrizaje esta veiocoap

sacac!o y blocado. ngos 0S| L icanor

aterrizajes deben realizarse en  oeasenoa

. DE PLANEO
velocidad y AoA. BAE

LiNEA DE
NIVEL

VECTOR
VELOCIDAD

BARRAS DEL
ILS

El &ngulo de ataque se define como
el &ngulo entre el viento relativo y la
linea de la cuerda del ala. Si el AoA
es muy alto, se entrara en pérdida,
ya que el aire no puede viajar por el
perfil y producir suficiente sustenta-
cion para contrarrestar la fuerza de la gravedad. La pérdida en el F/A-18 tiene lugar apro-
ximadamente con un AoA de 38° 0 mas. Para evitarla, mantenga el AoA a menos de 38°.

/:|T|\\

Cuando estéa en velocidad y AoA esta en la zona de "mando invertido" de la envolvente de
vuelo del avién. Esto significa que los movimientos de control no van a producir necesaria-
mente los mismos efectos que en el caso de altas velocidades. Normalmente cuando se
vuela a menos de 160 nudos se esta operando en esta zona de la envolvente. Cuando esta-
mos en la zona de mando invertido la velocidad se controla principalmente con el movi-
miento del morro, y la altitud se controla con la potencia. Esto es justo lo contrario a lo que
ocurre en una situacion normal (mas rapido). Es importante entender esta parte de la envol-
vente del Hornet para volar cerca del suelo en patrones de aterrizaje.

Finalmente, en velocidad y AoA coloca al Hornet en la mejor altitud para ser "enganchado"
en un portaaviones. Si se vuela en la velocidad exacta, el gancho y el tren tocaran la cubier-
ta del barco al mismo tiempo. Cualquier otro AoA acabara en un "caballito" (no se realizara
el enganche) o en un golpe de los neumaticos. Ninguna de las dos cosas es deseable.

AOA

En el Hud, la indicacién del AoA aparece como una letra "E" y se mueve arriba y abajo en
relacion con el AoA actual del avion. El AoA de velocidad esté indicado por la linea central
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de la "E". El aparato esta perfectamente "en velocidad" cuando esta linea central esta
alineada con la aleta izquierda del VV Si el corchete esta por encima de la VV, el AoA es
demasiado bajo y se va demasiado deprisa (mas deprisa que "en velocidad"). Si el corche-
te esta por debajo, va demasiado despacio (por debajo "en velocidad"). Realmente el cor-
chete representa las desviaciones posibles respecto al AoA correcto que todavia permiten
un acoplamiento de las ruedas seguro. La linea superior del corchete es el limite superior
de AoA, y la inferior es el limite por debajo. El indicador puede ser muy sensible, por lo tanto
debe hacer pequefias correcciones y esperar a que el indicador se recoloque. Cualquier
movimiento rpido de morro provocara un movimiento del corchete.

Flecha

Las flechas del AoA también representan la correccion del aterrizaje. A veces son mas faci-
les de visualizar que el indicador del HUD y permiten un facil retorno si la flecha se pierde
de vista en el HUD. Como el indicador, sélo se activan cuando el tren esta bajado y blo-
queado. La condicién "en velocidad correcta" esté representada en el centro, un circulo
amarillo o "donut". La flecha roja inferior le indica que va demasiado deprisa y que su AoA
es menor que él. Para corregir esto, tire del morro hacia arriba (la flecha apunta hacia arri-
ba para recordarselo). El otro extremo es una flecha verde que indica que vuela a menos
velocidad que la correcta con un AoA excesivo. Para corregirlo, baje el morro suavemente
para recuperar la velocidad.

Aqui tiene algin consejo para conseguir el AoA apropiado, si esta teniendo problemas. Pri-
mero, es dificil de hacer, por lo tanto debe practicarlo. Nunca aterrice con una indicacién de
velocidad excesiva o inferior (lo que ocurre cuando se ve al mismo tiempo donut y flecha).
Como hemos dicho al hablar de la regiéon de "mando invertido", el movimiento del morro
controla su velocidad. Mientras esto ocurra la potencia le dara el control de su tasa de
caida. Si su tasa de descenso es muy grande, aumenta la potencia para detenerla. Si no
esta bajando, quite algo de potencia. Esto puede parecerle extrafio al principio, por lo que
la mejor solucién sera practicar el control con AoA a una altura segura. Practiquelo hasta
gue pueda mantener su AoA y hacer al mismo tiempo virajes suaves y variar su altura.

LA TomA

Antes de tocar el suelo, asegurese de estar en contacto con la torre pulsando SHIFT "t"
para recibir permiso de aterrizaje. Después de ser autorizado para aterrizar realice una
comprobacion final de la configuracion de aterrizaje para cerciorarse de que tiene el tren
bajado y bloqueado.

La parte de contacto con el suelo es probablemente la mas facil. El secreto es mantener el
AoA en la posicién correcta y llevar una senda de planeo adecuada hasta que las ruedas
alcanzan el suelo. De la misma forma que debe VOLAR con el aparato hasta la cubierta si
va a aterrizar en un portaaviones. Un aterrizaje real se da con una tasa de descenso de
entre 500 y 700 pies por minuto... Algunos lo llaman "estrellarse controladamente”, lo que
ayudaria a explicar porque los trenes de aterrizaje en la Armada y en los Marines son tan
"vigorosos". De todas formas sea muy cuidadoso, y no aterrice con velocidades de des-
censo altas (a mas de 1100 pies por minuto) especialmente en una pista. No seria diverti-
do pasar de "estrellarse controladamente” a estrellarse de verdad...
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Abandonar Pista

Después de aterrizar, use los alerones (movimiento lateral de la palanca, que controla el
NWS) para mantenerse centrado en la pista. Después de alcanzar la linea central sano y
salvo, active los frenos con el ESPACIO y manténgalos hasta que la velocidad sea inferior
a 25 nudos. Por debajo de esto, ruede hasta dejar libre la pista y contacte con el Control de
Tierra para mas instrucciones.

Abortar

Si se ha salido de algun pardmetro en algin momento de la aproximacién y no cree ser
capaz de recuperar la posicién correcta para aterrizar de manera segura, debe hacer un
"go-around" inmediatamente. Un "go-around" se realiza aplicando toda la potencia en el
nivel de potencia militar (MRT) y tirando del morro para mantener el AoA correcto hasta que
esté lejos del suelo. Una vez estabilizado en una tasa de subida, recoja el tren y flaps, y
baje el morro hasta alcanzar 250 nudos. Manténgalos y entre en el patron de aterrizaje o
pruebe otra aproximacién, dependiendo de la situacion en la que esté.

PARADA
Rodadura

Después de abandonar la pista y recibir permiso de rodadura desde el Control de Tierra,
ruede hasta la plataforma de aparcamiento para parar su aparato. Si va a repostar, dirijase
al punto de repostaje y active su freno de aparcamiento una vez alli. Una vez hecho esto,
el personal de tierra llenara rapidamente de combustible tu F/A-18.

Parar Motores

Con el freno de aparcamiento activado, pulse "-" para reducir RPM hasta el minimo. Es un
buen habito conectar la pantalla de motores y controlar el apagado. Una vez las RPM estén
a ralenti, pulse "-" otra vez para parar los motores. jBienvenido a casa!

Repostaje y Rearmado

Después de aterrizar tiene la opcién de repostaje y rearmado de su Hornet, para volver al
combate. Para hacerlo, ruede hasta un punto de reabastecimiento del campo. Estos pun-
tos estan designados con una gran "F" en un cuadrado pintados en el pavimento. Para que
la manguera de combustible llegue al avion, este debe estar completamente dentro del cua-
drado. Detenga completamente el avién y active el freno de estacionamiento. Para empe-
zar a repostar pulse SHIFT "f* y para repostar y rearmarse pulse SHIFT "s". Cuando los
depositos estén llenos y las armas listas, pida permiso para rodar y dirijase hacia la pista.

DEBRIEFING

Después de completar un vuelo pasara automaticamente a la sala de debriefing donde se
le dard un detallado informe concerniente a su actuacién en el Ultimo vuelo. Puede acceder
a la sala de debriefings desde la pantalla de preparacion principal seleccionando "Debrief"
y desde la pantalla de seleccién de cabina, haciendo click en el botén "Debrief" visible en
la parte derecha inferior de la consola.

La puntuacién recibida durante el transcurso de su Ultima mision sera anotada y repre-
sentada en la impresion de la computadora asi como su puntuacion actual de derribos. Si
ha acumulado suficientes puntos para ganar un ascenso al siguiente rango, aqui le sera
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notificado. Puede avanzar la impresion para ver el resto de informacién simplemente
haciendo click en cualquier punto del papel.

Grabaciones del HUD

Ala izquierda de la impresora del informe estan las cintas del HUD. Seleccionando en ellas
se abrira una pantalla de didlogo que le permite salvar su misién como un archivo para ser
visto posteriormente. Después de que la misién sea salvada, la cinta de video desapare-
cera de la pantalla del debriefing.

Libreria de grabaciones

La libreria de grabaciones proporciona un lugar donde las cintas de las misiones grabadas
pueden ser vistas como parte del debriefing o simplemente por curiosidad. Las cintas de
video son grabadas desde la pantalla del informe o copiadas manualmente al directorio
"Replays" en su disco duro. A la libreria se accede desde la pantalla de preparacion o selec-
cionando el boton "replay" en la consola de la pantalla de cabina.

El ordenador de grabaciones se divide en tres areas:

Lista de grabaciones Esta zona consiste en una lista de todas las grabaciones
disponibles en el directorio "Replay". Pulsando ENTER con
una grabacion seleccionada se visualizara la cinta. Para
borrar la cinta, pulsa CONTROL "x".

Observaciones Las notas guardadas con la cinta seleccionada (iluminada)
aparecen aqui,

Busqueda: Teclea los caracteres que deseas buscar en la lista de gra-
baciones.

Archivos de grabacion

Los archivos de grabacion del F/A-18 Korea son pequefios y muy compactos. Contienen
todo lo que ocurrié durante el vuelo. Aunque las posiciones de vista son guardadas inter-
namente para visualizarlas tal y como fueron grabadas, su revisualizacion puede ser modi-
ficada en cualquier momento permitiendo el control manual de las vistas, sin mas que pul-
sar CONTROL "U".

Todos los archivos son guardados en un directorio llamado "Replays" dentro del directorio
principal de la aplicacion. Eliminar o crear archivos de grabacion en este directorio también
actualiza la lista disponible en el apartado de grabaciones.

EMERGENCIAS

Aterrizar con un avién dafiado no es facil. La respuesta al control del aparato puede estar
degradada o puede ser que se disponga de menos potencia de la normal (por ejemplo, un
motor apagado). No hay mucho tiempo para tomar decisiones, por lo que preste atencién
cuando intente aterrizar con un avion dafiado. No realice una aproximacion VFR, es mejor
intentarlo con una IFR consiguiendo espacio para corregir en el aterrizaje. Mantenga su velo-
cidad ligeramente alta, pero no tan alta como para no poder detenerse dentro de la pista. Si
tiene algin dafio en las alas, no use los flaps para aterrizar. Finalmente, si sélo est4 usando
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un motor, lance los tanques externos de combustible y manténgase ligeramente por enci-
ma de la senda de planeo hasta que tenga la pista casi asegurada. Reduzca entonces
potencia y aterrice (hacerlo a velocidad ligeramente superior a lo normal con un solo motor
no es tan mala idea).

En algunas emergencias querra reducir su peso de aterrizaje lanzando todo lo que lleve
debajo de las alas o eliminando el exceso de combustible. Normalmente sélo es un pro-
blema con un s6lo motor con el que no se puede mantener el nivel de vuelo ni con la pos-
combustion. Para lanzar los depdésitos, pase a la vision inferior de la cabina y pulse "j" para
seleccionar la estacion de la que quiere desprenderse. Con ella sefialada presione ENTER

para lanzar el depdsito del avion. Continte con el proceso hasta "limpiar" sus alas.

Desechar combustible debe ser una solucién extrema. Asegurese de que tiene combustible
suficiente para alcanzar la pista mas cercana. Para arrojar combustible pulse SHIFT "d". La
descarga de combustible durara el tiempo que mantenga esas teclas presionadas. Es acon-
sejable controlar el panel indicador de cantidad de combustible en el IFEI durante la ope-
racion.

Eyeccion

Si la situacion se degrada (que podria ser), no olvide que siempre tiene la opcion de usar
su asiento eyectable. Solo tiene que presionar SHIFT "e" y sera “magicamente” separado
de su avién en problemas.
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CAPITULO 6: OPERACIONES EMBARCADO
iBIENVENIDO A BORDO!

Las operaciones en un portaaviones, probablemente sean el mayor desafio y las operacio-
nes potencialmente mas peligrosas de la aviacion. Cuando usted combina una pequefia
pista de aterrizaje constantemente en movimiento con un avién de muy altas prestaciones,
ésto le deja un margen de error muy pequefio. Aunque la tarea puede parecer desalenta-
dora, armado con conocimiento y habilidad, y mucha practica... usted sera capaz de engan-
char en el tercer cable todas las veces.

Ya que el Hornet esta disefiado para operar a bordo de un portaaviones, Usted debe de
estar familiarizado con las operaciones en portaaviones. Aun cuando usted ha selecciona-
do un Escuadrén del Cuerpo de Marines, usted tendra que operar desde portaaviones en
algun momento de su carrera en el FA-18 Korea. Esta secciéon contiene la informacion
necesaria para acelerar su entrenamiento en operaciones en portaaviones.

Introduccién a las Operaciones en portaaviones

El portaaviones es un instrumento muy poderoso, proporcionando los medios para mante-
ner y promulgar la politica extranjera. Los portaaviones son uno de los medios por los que
los Estados Unidos pueden ejercer presion rapidamente en un pais potencialmente hostil.
Aveces simplemente "estacionando” un portaaviones en las proximidades de la nacién hos-
til es suficiente para servir a sus objetivos politicos, pero también hay veces en las que se
requiere mas. El F/A-18 Korea se ha disefiado para el caso de un conflicto ficticio, y usted
sera requerido para realizar la muestra de fuerza mas justa. Esto dicho de una manera muy
suave, pero por si a caso, llevamos un "palo muy grande"...

El U.S.S. Enterprise

El portaaviones en el que usted estara operando sera el U.S.S. Enterprise. El Enterprise o
"Big E" tiene una larga e ilustre hoja de servicio con la U.S. Navy, (la Armada de los
EE.UU.). El primer buque que llevé el nombre de Enterprise lo hizo en 1775. Desde ese afio
un total de ocho Buques de la U.S. Navy han llevado ese nombre.

El primer portaaviones en llevar el nombre de Enterprise fue el portaaviones CV-6 de la clase
Yorktown durante la Segunda Guerra Mundial. El Enterprise sobreviviria a la Segunda Gue-
rra Mundial intacto, con el honor adicional de ser el mas condecorado de la U.S. Navy. Fue
el inico buque en recibir una Mencion Presidencial y otra de la Navy. El Enterprise también
gano 20 estrellas en combate durante sus cuatro afios en servicio. En 1947, el Enterprise de
la clase Yorktown se pasoé a la reserva y finalmente en 1956 se la dio de baja.

El nombre de Enterprise fue guardado y se le dio al nuevo portaaviones, CVAN-65. La cons-
truccion del nuevo buque empezé el 4 de febrero de 1958. El nuevo Enterprise seria un
buque de una clase muy diferente—seria el primer portaaviones del mundo impulsado por
energia nuclear. Entré en servicio en 1961, el CVAN-65 Enterprise ha estado sirviendo
orgullosamente en la U.S Navy desde entonces.

DisposiciON DEL U.S.S. ENTERPRISE

iBienvenido al U.S.S. Enterprise! Como un piloto que opera en la cubierta del Enterprise usted
debe estar familiarizado con algunas de sus secciones, asi como con las operaciones aéreas.
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Jefe de Control Aéreo

El Jefe de Control Aéreo en el
portaaviones es basicamente
igual que el Jefe de la torre de
control en una base aérea. Es el
responsable de darle la autoriza-
cion para aterrizar en cubierta. El CATAPULTAS
"Jefe" se localiza en el puente del
portaaviones y se comunicara
con él por radio apretando las

teclas "SHIFT t" siempre que se =
encuentre dentro de la cobertura
radio del portaaviones. E
Catapultas
) LENTES

El Enterprise, en el F/A-18 Korea FRESNEL N\ I JEFE DE
. "LA BOLA" I
tiene tres catapultas de vapor = IZ' ,SEOSESOL
totalmente funcionales para lan-
zar aviones. Se localizan dos en

CABLES DE
la proa, o frontal del buque y la FRENADO
tercera se localiza en el lado de "CABLES"
babor.
Cables de Frenado OFICIAL DE

SENALES DE,

Los cables de frenado CDP, APROXIMACION

(Cross Deck Pendants), estan
todos localizados en el area de

apontaje de las aeronaves. Hay un total de cuatro CDP’s disponibles para ser usados por
los aviones en el apontaje. Los cables se numeran secuencialmente desde la popa, parte
de atras del portaaviones a la proa, asi el cable nimero uno (1) es el mas cercano a la popa
del barco, el numero dos (2) es el siguiente hacia la proa y asi sucesivamente... El ACLS
y la ayuda visual de la senda de planeo estan posicionados de tal manera que usted pueda
enganchar el cable niumero tres. Si realiza una aproximacion y un aterrizaje perfectos se
enganchara directamente en el cable nimero tres con su Hornet.

Lentes Fresnel

La Lente de Fresnel o "la Bola™ es su indicador
visual primario de la senda de planeo en la aproxi-
macion al portaaviones. Esta localizado a la
izquierda de la pista de aterrizaje. Muestra al pilo-
to donde se encuentra con respecto a la trayecto-
ria de aterrizaje ideal. La Senda correcta se indica
mediante una sola luz &mbar. La luz d&mbar sera
visible durante la aproximacion final al portaavio-

SISTEMA DE APROXIMACION VISUAL (BOLA)

Por encima de la senda de
descenso
En la senda de
descenso
—— Por debajo de la senda de
descenso
La bola roja se mueve verticalmente alineada con su
senda de aproximacion

nes. La luz ambar haré ligeros movimientos de arriba abajo a la par que su avién se mueva
por encima o por debajo de la senda de planeo apropiada. Para proporcionar una referencia
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visual hay un juego adicional de luces verdes a ambos lados de la "bola". Es lo que se lla-
man luces de referencia, éstas se encendera para indicar donde esté la senda de planeo
correcta respecto a la "bola". Si la "bola" esta por encima de las luces de referencia, enton-
ces usted esta por encima de la senda de planeo adecuada, y si la "bola" esta por debajo
de las luces de referencia que usted va bajo. Intente mantener la "bola" exactamente ali-
neada con las luces de referencia para llevar una trayectoria de aproximacion apropiada.
Esto es lo que se llama "centrar la bola".

Oficial de Sefiales de Aproximacion, LSO, (Landing Signal Officer)

El Oficial de Sefiales de Aproximacién (LSO) es designado por el Jefe de Control Aéreo
como el responsable de asegurar un apontaje seguro. Usted debe contactar con el LSO a
3/4 de un NM apretando las teclas "SHIFT L". El LSO le proporcionara las indicaciones
necesarias para que mantenga la "bola" centrada durante toda la aproximacion hasta la
toma. El LSO est& observando su avién desde una plataforma situada justo a la izquierda
de la zona de aterrizaje en la popa del portaaviones. Desde esta posicion es muy facil ver
lo qué esté haciendo su avion cuando usted esté en la aproximacion final. EI LSO normal-
mente vera la tendencia que desarrolla antes de que usted vea cualquier movimiento de la
"bola".

Debido a su experiencia en guiar aviones hacia el puente. Es de obligado cumplimiento
escuchar y obedecer todas las indicaciones del LSO durante su aproximacion — especial-
mente las de avisos de "abortar" y "abandonar". Las frases tipicas del LSO y su significado
son las que aparecen a continuacion:

"Coja la bola a 3/4 de milla" Continte la aproximacion y "localice la "bola" cuando esté
a 2.0 millas DME.

"Cubierta Libre" La pista estd libre y preparada para que usted tome.

"Cubierta Ocupada" La pista de aterrizaje no esta libre o no esta preparada para

Su apontaje, esta llamada ira seguida por la de "Cubierta
Libre" cuando el drea de aterrizaje esté de nuevo libre y
preparada.

"Compruebe Tren" Chequee que su tren de aterrizaje esta bajado y blocado (el
LSO no alcanza a ver su avién con tanto detalle).

"Compruebe Flaps™ Chequee que tiene los flaps bajados.

"Bola cogida" Esto es lo que el LSO le comunica a usted cuando sabe que
ha localizado la "bola" "Coja la bola" (vea la "bola").

"Hornet en Situacion, Coja la Bola" El LSO le comunica que él no ha recibido todavia su llama-
da de "Bola Cogida" a 3/4 de Milla.
"Muy répido" El LSO esta comunicandole que su AoA es bajo y que su

velocidad es alta. jRecuerde que usted debe aterrizar en
velocidad en el portaaviones!isin excepcion!

"Muy lento" El LSO le hace saber que su AoA es alto y su velocidad es
lenta.

7



CAPITULO 6. OPERACIONES EMBARCADO

"Muy lento" El LSO le hace saber que su AoA es alto y su velocidad es
lenta.
"Meta Potencia" jUsted tiene que aumentar su empuje ya! jMeta potencia!

Normalmente porque usted esta bajo, lento o quizas las dos
cosas a la vez.

"Mantenga" Usted esta realizando una aproximacion buena, siga
haciéndolo asi, va por buen camino

"Aborte, aborte" El LSO esta diciéndole que su gancho no ha cogido ningtin
cable de frenado y que tiene ejecutar inmediatamente los
procedimientos de aborto aterrizaje (irse al aire de nuevo).

"Abandone" Su aproximacion esta fuera de parametros para una toma
segura — Cancele su aproximacion inmediatamente y vuel-
va al punto inicial para intentarlo de nuevo.

LANZAMIENTO EN CATAPULTA

La catapulta lanzara su Hornet hacia el mar, de tal manera que alcance la velocidad nece-
saria para despegar. El U.S.S. Enterprise tiene 3 catapultas de vapor operativas en su
cubierta, para poner en el aire el mayor nimero de aviones posibles en el menor espacio
de tiempo. Usted puede usar cualquiera de ellas, que no esté actualmente siendo usada en
otro avién, o puede esperar su turno, si hay trafico delante de usted.

Rodadura (Taxi)

Después de arrancar los motores de su Hornet usted tendra que rodar (taxi) hasta la cata-
pulta y prepararse para el lanzamiento. La cubierta del portaaviones es sumamente peque-
fia, por lo que usted tendrd que ir con el méximo cuidado para evitar darse con otro avién
0 una parte del portaaviones. Eche una mirada alrededor antes de hacer el taxi y asegure-
se de avisar al "Jefe" ANTES de mover su avion.

Autorizacion

Pida permiso para hacer el taxi apretando la tecla "SHIFT T". El Jefe de Control Aéreo le
contestara simplemente como la torre de control de cualquier base aérea o aeropuerto.
Cuando usted reciba el permiso del Jefe, vaya a la primera catapulta desocupada. Si la pla-
taforma esta llena, pacientemente, espere su turno. Cuando no haya ningdn otro avién en
linea, vaya en taxi hasta la posicién y preparese para el lanzamiento de la catapulta.
Posicién

El taxi hasta la posicion apropiada para el lanzamiento de la catapulta es muy importante.
Si usted falla y no se pone en posicién, deberéa rodar hacia atrds de nuevo y volver a empe-
zar. Empiece alineando bien el avion con el carril de la catapulta antes de llegar al punto de
enganche de la barra de lanzamiento. Use una velocidad mas lenta que si fuese rodando
por una base aérea, unos 10 nudos ird bien. Cuando esté acercandose al punto de engan-
che de la catapulta, aminore la velocidad de taxi de avién a menos de 8 nudos. Continle
un taxi justo hasta que pase el principio de la catapulta y entonces aplique frenos de las
ruedas, apretando la tecla de "ESPACIQ", y parese completamente.
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BARRA DE LANZAMIENTO

La barra de lanzamiento en el F/A-18 Hornet es una pequefia pero robusta pieza unida a la
pata de morro del tren de aterrizaje y que se engancha en el lanzador de la catapulta. Es
controlada por el piloto y debe bajarse a mano a la posicion de lanzamiento. El Gnico méto-
do de lanzamiento en portaaviones es usando la barra del lanzamiento.

Después de hacer una parada completa en la guia de la catapulta de lanzamiento, des-
pliegue la barra del lanzamiento poniendo el freno de estacionamiento. La luz del freno
(BRK) y la de la barra de lanzamiento (BAR) se iluminaran para indicar que la barra se ha
desplegado con éxito y se ha enganchado a la catapulta. A menos que usted esté perfec-
tamente alineado en la guia, el personal de lanzamiento en portaaviones le guiara ligera-
mente para asegurarse la alineacion apropiada. Si usted no esta lo bastante alineado con
la catapulta o no se ha adentrado lo suficiente en ella, la barra del lanzamiento no se des-
plegara. Si ésto pasa, primero pruebe a adelantarse un poco mas. Si todavia no funciona y
usted esta acercandose a 3/4 la longitud de la catapulta, el problema es su alineacion. La
Unica manera de arreglar alineacion es ir en taxi hacia atras y empezar el proceso de
nuevo.

"Gases"

Cuando usted esta listo en la catapulta para ser lanzado, aplique maxima potencia, ponga
la poscombustidn de los motores, presionando "BACK SPACE" varias veces. El sistema de
lanzamiento de la catapulta y la barra de su avion mantendran al avion en el sitio, pero bajo
una gran presion. Haga una ultima verificacion de los instrumentos de motor para asegu-
rarse de que ambos motores estan funcionando dentro de limites.

El lanzamiento

Las catapultas de vapor son capaces de generar fuerzas enormes. Pueden facilmente pro-
pulsar un Hornet con su carga de combate de 0 a 130 nudos en menos de 5 segundos. El
lanzamiento ocurre muy rapidamente, por lo que usted debe prepararse para volar en cuan-
to alcance el final de la catapulta, por que en ese momento estara en el aire.

Para iniciar el lanzamiento de la catapulta, con los motores en poscombustién, apriete la
"BARRA DE ESPACIO" una vez. Esto disparara la catapulta de vapor y empezara su movi-
miento acelerando rapidamente hacia el borde de la cubierta del portaaviones. Mantenga la
palanca de mando y timoén de direccién en una posicién neutra durante el lanzamiento.
Hasta antes de alcanzar el borde de la cubierta, usted debe estar concentrandose en el
HUD como indicador primario de actitud. Vigile muy de cerca el VV y la linea de nivel.

En el Aire

Después de que la cubierta del portaaviones desaparezca debajo de la cabina del piloto,
levante el morro del avion a 10° y mantenga esta actitud hasta que la velocidad sea 180
nudos o superior. En estas condiciones, sera facil que ocurra un PIO, asi que concéntrese
en mantener la actitud apropiada sin excesivas correcciones. En cuando la velocidad sea
superior a 180 nudos retraiga el tren y los flaps. Después de que el avion haya alcanzado
una altitud de seguridad sobre el agua con el tren y los flaps arriba, quite la poscombustién
y continde con un régimen normal de subida.
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APROXIMACION VFR

En portaaviones se utili-
zan dos procedimientos
de aproximacién diferen- A 250 NUDOS,
tes dependiendo de las TREN ABAIO)
condiciones meteorolégi- /

cas y de visibilidad exis- %

tentes. Si es de dia y el AEROERENO)
tiempo es bueno (visibili-

dad por encima de 3000

pies y 5 NM) se hara una
aproximacion VFR. Las ooy ==
reglas de aproximacién  DEAPONTAJE
VFR le exigen que man- D FNDER =
tenga contacto visual en

AEROFRENO
N (COMO SE REQUIERA)

NIVEL DE
ROTURA

ABORTAR, MAXIMA
~— POTENCIA SIES
NECESARIO

TRAMO DE

VIENTO EN A 800 FT. DE

todo momento con el por- ALTITUD,

. GANCHO
taaviones. Es un modelo + ABAJO

, L. INTERCEPTAR [N
mucho mas facil para el LA SENDA DE .
. DESCENSO

piloto que el modelo IFR y \
normalmente conseguira EN VELOCIDAD, A
apontar mas rapidamente. EN VELOCIDAD. 450 FT. DE ALTURA

Modelo de Aproxima-

cion VFR / , /
APROXIMADAMENTE

En este modelo de 307 DEALABEO

aproximacién se vuela a

600 pies MSL (ésto es

igual que AGL en este caso) y en-velocidad. Con la excepcién de la maniobra de rotura, con
el tren y los flaps siempre bajados y blocados.

Procedimiento

Hay dos maniobras para hacer la aproximacion en el modelo VFR, un giro para situarse en
la trayectoria, justo después del lanzamiento desde la catapulta y la rotura. El giro para
situarse en la trayectoria, justo después del lanzamiento desde la catapulta consiste sim-
plemente hacer un giro a izquierdas ascendiendo con lo que se vuelve a entrar en el tramo
de viento en cara del modelo de aproximacion VFR. Haga este giro a no mas de 20° de AoA
o terminard estando demasiado cerca del portaaviones y rebasara durante el giro la "ven-
tana" de entrada a la trayectoria de aproximacién. Nota que esta "ventana" esta en el tramo
final de la aproximacién a 3/4 NM de distancia del portaaviones. En este punto, el avién
debe de estar en vuelo nivelado y en direccién para el apontaje. El tramo de viento en cola,
esta a 180° del Curso de Regreso a Base BRC (Base Recovery Course) qué es basica-
mente el rumbo magnético hacia el portaaviones.

Note también que el BRC y su rumbo de aproximacion final son diferentes debido a que la
pista de aterrizaje de la cubierta del Enterprise esta desalineada un cierto angulo.

La otra aproximacion VFR es la rotura. La rotura es volar acercandose al portaaviones en
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BRC a 800 pies MSL. Si el rumbo BRC es 000° la aproximacioén al portaaviones desde 10
DME la hara desde la posicion sur del portaaviones. Cuando usted vuele hacia el portaa-
viones desde 10 DME, se debe asegurar que la indicacién del TACAN y la del rumbo de su
avion estan alineadas en el BRC. La velocidad para la rotura debe ser de unos 350 a 450
nudos. Avise al Control de Aproximacién de abordo apretando "CTRL C". El control le ayu-
dara dandole vectores para dirigirle al portaaviones.

Cuando esté cerca del portaaviones, asegurese de que su altitud y velocidad son las
correctas. Vuele directamente por encima del portaaviones, en BRC. Después de pasar el
puente del portaaviones, cuente hasta 2 y entonces ejecuta la maniobra de rotura a la
izquierda. Para mas informacion sobre la maniobra de rotura vea el capitulo 5: Aterrizaje.
Mantenga 800 pies MSL hasta que baje tren y flaps en el tramo de viento en cola. Enton-
ces descienda, siguiendo la trayectoria a 600 pies MSL. {Si usted planea enganchar, ase-
gurese también de tener su gancho bajado—es bastante dificil coger un cable de frenado sin
el gancho!

Cuando pase a la altura de la popa del portaaviones, espere a contar 2 otra vez y entonces
empiece un giro a izquierdas descendiendo para aterrizar. Inicialmente mantenga un AocA
de aproximadamente 22° a 25°. Entonces use el modo de la cabina de piloto virtual para
mirar al portaaviones y compruebe como va su aproximacion. Si usted estd demasiado
cerca, tendra que aumentar su AoA, si usted esté lejos tendra que disminuir su AoA. Man-
téngase en-velocidad y AoA todo el tiempo y controle su proporcién de descenso con poten-
cia. La velocidad de descenso debe de estar entre 450 y 750 pies por minuto.

Siga su aproximacion hasta estar en un punto a 90° (a 90° del rumbo del tramo final de
aproximacién) a 450 pies MSL. Avise al LSO en este punto para la autorizacién final para
aterrizar. Planee su aproximacién para volar en el lado derecho de la estela del portaavio-
nes alineado con el eje de la pista. Esto le situara en la direccién correcta de la cubierta del
portaaviones

Si llegado a este punto el LSO no le ha autorizado, avisele de nuevo. ContinGe volando
hacia el area de aterrizaje y busque la "bola". Maniobre para alinear su avion con la linea
central del area de aterrizaje. Su VV debe situarse directamente sobre el cable de frenado
3 y debe estar indicandole aproximadamente 3,5° de morro bajo. Alabee para tener un
vuelo nivelado y compruebe de nuevo su alineacion. Haga las correcciones de alineacion
lo antes posible. También tendra que reducir algo la potencia cuando usted ponga sus alas
a nivel para evitar aumentar la velocidad o la altura—debe tener en cuenta el aumento de
sustentacion que tiene cuando nivela las alas. Manténgase en-velocidad y AcA y manten-
ga también la "bola" centrada toda el tiempo hasta la toma. Use la potencia para controlar
la velocidad de descenso y el cabeceo para el AoA. jFelicidades! jYa es usted un Aviador
Naval!

Por favor note que en el modelo de aproximacion VFR todo ocurre muy rapido y le exigira
alguna préactica para sentirse comodo con él. jQue no sea facil no significa que sea impo-
sible! jUsted no consigui6 su licencia de piloto de caza en una tombola! Practique, practi-
gue, practique y antes de lo que imagina ésto se convertira en algo habitual para usted.

APROXIMACION IFR

El modelo de aproximacion IFR tendra que ser usado siempre que las condiciones meteo-
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rolégicas no permitan una aproximacion VFR o sea después del atardecer. Este modelo
basicamente no es mas que un procedimiento para aterrizar de tal manera que si surge
algln extrafié aterrizando usted tendra una oportunidad para abandonar e intentarlo una
segunda vez o mas. Esta es también la aproximacion que usted deberéa hacer si tiene cual-
quier funcionamiento defectuoso o emergencia en su Hornet.

Modelo de Aproximacion IFR

El modelo de aproxima-

., ., CIRCUITO DE
cion IFR se vuela alejan- ESPERA, 5.000 FT. —*
dose del portaaviones a
1200 pies MSL hasta 10 MILLAS, CAMBIAR
. A CONFIGURACION
interceptar la senda del DE ATERRIZAJE

ILS (qué debe encon-
trarla aproximadamente
a 3 DME). Después de
la interceptacion de la
senda de planeo, se
hace una aproximacion
ILS todo el tiempo hasta
estar a 3/4 NM, donde el
piloto debe coger los
mandos para la toma
final o activar el piloto
automatico para aterri-
zar.

COJALABOLA
A 3/4 DE MILLA >

ABORTAR, ASCENDER
EN LINEA RECTA
HASTA 1.200 FT.

GIRAR CON 25° DE ALABEO
~—— MANTENIENDO EN NIVEL, A
RUMBO VIENTO EN COLA

Procedimientos

Empiece la aproximacion situando su avion a 15 NM del barco a 5000 pies MSL. Vuele al
radial del TACAN del U.S.S. Enterprise qué le alineara con el BRC. Vuele hacia el barco
siguiendo el BRC y el indicador del TACAN. A 10 NM descienda a 1200 pies MSL y baje su
velocidad a 250 nudos. Después de alcanzar 250 nudos y 1200 pies, baje el Tren, los Flaps
y el Gancho de cola. Después de que el avion esté en esa configuracion, continlie descen-
diendo en-velocidad. Volara el resto de la aproximacion en-velocidad y AoA.

Continte hacia BRC. A 5 DME seleccione ILS apretando "L." La simbologia del ILS apare-
cera en el HUD. Después de seleccionar el ILS, contacte con aproximacién. Al interceptar
la senda de planeo o a 3 NM, lo que ocurra primero, avise al LSO. Desde este punto tome
las agujas del ILS como referencia primaria mientras escucha las indicaciones del LSO. A
3/4 de milla, usted tiene la opcion de hacer la aproximacion final en visual (siguiendo la
Bola) o continuando volando segun las indicaciones del ILS hasta la toma. Si usted esta
acostumbrando a usar el ACLS en este punto, 3/4 de milla es donde usted debe desactivar
el ILS si quiere aterrizar de forma manual. Coja "la Bola" después de que decida cémo quie-
re hacer la aproximacion final. Entonces continte siguiendo la "bola" o las agujas del ILS
hasta la apontar.

ABORTAR

Es posible que alguna vez usted no enganche un cable, por o un fallo suyo (una mala apro-
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ximacion, olvido bajar el gancho, etc...) o por un fallo de equipo (un salto del gancho). No
se preocupe, contintie con el procedimiento de aborto y vuelva a intentarlo de nuevo. Hay
algunos procedimientos que usted debera seguir para evitar aterrizar si surge un imprevis-
to, acabar en el agua, o cualquier otra cosa que le impida realizar un apontaje seguro.

En todas las tomas en portaaviones, si usted coge un cable de frenado o no, la primera
cosa que debe de hacer después de que usted toque la cubierta es seleccionar AB, meter
poscombustién. Esto le asegurara el tener bastante energia (velocidad) en su motor de
reaccion para despegar de nuevo de una forma segura. Si usted no sigue este procedi-
miento y pasa todos los cables sin enganchar ninguno, no tendra bastante velocidad para
retomar el aire de nuevo y terminara cayendo de la cubierta y estrellandose en el mar.
Siempre recuerde: nada mas aterrice, meta maxima potencia (seleccione AB) y preparese
para irse al aire. Los cables de frenado, no tendran ningln problema en detener su avion
dentro del &rea de aterrizaje. No reduzca su potencia hasta que vea que el avion esta casi
detenido.

Aproximacion VFR

Después de un aborto para realizar una aproximacion VFR, retraiga el tren, flaps y el gan-
cho abajo y vire a la izquierda para entrar en el tramo de viento en cola del modelo de apro-
ximacién VFR. Este procedimiento es muy similar al que se hace segun se sale de la cata-
pulta de lanzamiento, cuando se practican tomas y despegues.

Aproximacion IFR

Para entrar en un modelo de aproximacion IFR después de un aborto, aléjese de la cubier-
ta en un ascenso moderado y ponga el avion en configuracion limpia (tren, flaps y gancho,
arriba). Vire el avion a BRC y suba a 5000 pies MSL. Mantenga 250 nudos. A 10 DME vire
90° a izquierdas y vuele hasta 15 DME. A 15 DME inicie un viraje a izquierdas al rumbo
opuesto a BRC. Este procedimiento le llevara al punto para coger el modelo de aproxima-
cién IFR y tener otra oportunidad para apontar.

DESPUES DE LA TOMA

Después de enganchar un cable de frenado con éxito y reducir la potencia usted debe de
ir al taxi para dejar libre el area de aterrizaje antes de que ocurra una colisién. Para soltar
el cable, levante el gancho de cola apretando "h". Cuando el gancho de cola suelte el cable,
usted podra rodar desde el area de aterrizaje. Avise al Jefe del Control Aéreo para rodar
dejando libre el area de aterrizaje apretando "SHIFT g." Vaya en a una zona libre de la
cubierta del portaaviones para cargar el avion de armamento y combustible o para parar
motores.

Carga de Armamento y Combustible

A bordo del portaaviones usted puede repostar y rearmar el avién en cualquier zona de la
cubierta, para asegurar la operacion de otros aviones, asegurese de rodar fuera de la zona
de aterrizaje antes de poner su freno de estacionamiento para repostar. Para repostar el
avion presione las teclas "SHIFT f", para repostar y rearmar el avion, presione las teclas
"SHIFT s".

PROBLEMAS EN LA TOMA (INDIRECTOS)

Aterrizar en un portaaviones no es tan facil como parece. Las tolerancias que se permiten
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para hacer una aproximacion segura y controlada son muy pequefias. Aqui le damos algunas
sugerencias que usted puede encontrar Utiles si su proporcién de apontajes (numero de
intentos comparado con el nimero de enganches) no es la que debe ser.

Despegues buenos

Consiga un despegue bueno cada vez. Una buena proporcién de despegues buenos impli-
ca hacer todos los despegues bien, y no conformarse con nada menos. Otra clave para
volar una buena aproximacion es conseguir estar en-velocidad lo antes posible durante la
aproximacioén. Estando en-velocidad y AoA antes, le hara tener un factor menos que con-
trolar cuando usted tenga que coger la "bola".

La "Bola"

Busque la "Bola" mirando de derecha a izquierda y de izquierda a derecha para apreciar su
movimiento. A veces el movimiento es dificil de ver, si es asi, use las agujas del ILS como
una ayuda para ver donde esta usted respecto a la senda de planeo.

ElI LSO

Lo crea 0 no, el LSO es su mejor amigo mientras usted esta aterrizando en el portaaviones.
El puede ver bien sus tendencias antes de que usted haga nada, y si algo se sale de para-
metros él le indicara que lo corrija. Tome todos las indicaciones del LSO en serio y hagalo
lo mejor que pueda. Eso no significa que usted deba corregir constantemente e inmediata-
mente su avion como respuesta a las llamadas del LSO (excepto en abortar....). Pero usted
debe comprender que él esta intentando guiarle lo mejor posible hacia el puente asi que
usted debe hacerlo lo mejor que pueda para ayudarlo.
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CAPITULO 7: N AVEGACION/RADAR
INTRODUCCION A LA NAVEGACION .

Tener habilidad en la navegacion es esencial para pilotar un avion, especialmente el F/A-
18. En esta seccién veremos cuales son los sistemas de navegaciéon del Hornet y cémo
usarlos. La segunda parte del capitulo tratara sobre el radar AN/APG-65 y el sofisticado sis-
tema alertador radar RWR (Radar Warning Receiver) del F/A-18, y del sistema de contra-
medidas electronicas ECM, (Electronic Countermeasure) del que dispone.

Su localizacion

Para operar un avion de altas prestaciones como es el F/A-18 necesitara saber constante-
mente cual es su posicién actual. Las distancias que debe recorrer pueden ser bastante lar-
gas y usar un mapay la brijula puede resultar ser un gran esfuerzo. Especialmente si debe
estar controlando a sus enemigos... Saber cual es su localizacién se denomina control de
posicion; El F/A-18 es un avion extremadamente avanzado y hace todo ese trabajo por
usted, con lo cual no necesita llevar un mapa. Todo lo que debe hacer es seguir la infor-
macion de navegacion que le proporciona el avion para llegar a donde desee.

cQué es un INS?

El F/A-18 dispone de un controlador interno de posicion denominado Sistema Inercial de
Navegacion o INS. Es un buen sistema para saber donde se encuentra. Asimismo puede
mostrarle como llegar a la siguiente posicién deseada, y adicionalmente le informa de la dis-
tancia que le queda y el tiempo que tardara a la velocidad a la que vuela en ese momento.

Un INS no necesita ayuda externa de navegacion o de satélites para funcionar. Mide la
velocidad instantanea del avion y calcula la distancia recorrida desde su punto de partida.
Para hacerlo el INS usa dispositivos de medida de movimiento extremadamente precisos,
giréscopos laser y acelerémetros. Un girdscopo y un acelerdmetro estan montados en cada
uno de los ejes de movimiento X, Y y Z. La computadora del INS recibe informacién de los
tres ejes, la combina, la procesa y la calcula, dando la posicion del avién a un indicador de
navegacion. El INS esté siempre funcionando mientras que los motores estén encendidos,
dotando de energia al propio INS y a otros sistemas de navegacion.

WAYPOINTS

Un punto de Navegacion o waypoint es un término aeronautico usado para definir un punto
en la vertical de la superficie terrestre. El F/A-18 usa waypoints para navegar desde un
punto inicial, a través de un area hasta un objetivo, y regresar a la base. Cada paso a lo
largo del curso seguido es un waypoint y el F/A-18 puede almacenar hasta 20 waypoints
diferentes en la Computadora de Mision (MC) para ser usados en cada vuelo. Al empezar
una mision se borrara la informacion de la misidn anterior y se cargaran los nuevos datos
de navegacioén en el MC.

¢, Qué es un waypoint?

Un waypoint estd compuesto por tres datos: un valor de latitud, un valor de longitud y una
altitud o altura. Esto define en un espacio tridimensional exactamente un punto, el waypoint.
El valor por defecto para la altitud es el nivel del suelo en ese punto, expresado en pies por
encima del nivel del mar.
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Navegar hacia un waypoint

El INS en el Hornet le dota de informacién de la direccion en la que esta en waypoint ele-
gido. En otras palabras, el sistema le dice como llegar a ese waypoint de la forma mas
directa posible. Dese cuenta que cada waypoint del INS puede ser seleccionado en cual-
quier momento.

Rumbo

El Rumbo es el curso magnético en el que debe volar para alcanzar el waypoint adecuado.
La informacion de Rumbo se localiza tanto en el HUD como en el HSD.

Distancia

El INS conoce la posicion actual del avién y la del waypoint seleccionado. Usando estos
datos puede calcular facilmente la distancia necesaria para alcanzar el waypoint. Esta se
muestra tanto en el HUD como en el HSD. Todas las distancias calculadas por el F/A-18 se
muestran en millas nauticas (NM).

Tiempo

Usando la velocidad respecto al suelo como base, el sistema de navegacion del Hornet
puede calcular el tiempo necesario para volar desde su situacion actual hasta el siguiente
punto de navegacién. Esta informacion sélo es visible en el HSD.

Seleccion de waypoints

Normalmente habra méas de un waypoint cargado en la computadora de navegacion. Debe
seleccionar manualmente cual debe ser empleado por el sistema para el calculo del
Rumbo. Los waypoints pueden ser cambiados manualmente usando el editor de mision
antes del vuelo. Después de entrar en la cabina no es posible cambiar la posicién de nin-
gun waypoint.

Chequear los waypoints

Puede pasar de forma ciclica a través de la lista de waypoints presionando "w". Esto cam-
biar4 secuencialmente los waypoints disponibles empezando desde el 0 y subiendo con
cada presion sucesiva de la tecla "w". Después de alcanzar el Gltimo waypoint cargado en
la secuencia, se pasara de nuevo al WYPT 0 y asi sucesivamente.

TACAN

Las fuerzas militares tienen su propio sistema de ayuda a la navegacién llamado TACAN.
El TACAN o Estaciones de Navegacion de Aviones Tacticos es un sistema disperso alre-
dedor de todo el mundo. Si esta familiarizado con el sistema civil VOR, el TACAN es muy
similar al VOR/DME. En el F/A-18Korea hay estaciones TACAN situadas en todos los aero-
puertos no enemigos y en los portaaviones. Debera aprender a volar usando las estacio-
nes TACAN incluso si ha perdido su sistema INS.

Qué es un TACAN

Es una ayuda a la navegacién por radio que informa a la estacion receptora (su avion) cual
es su rumbo magnético respecto a la estacién. También informa de la distancia directa (la
mas corta, que tiene en cuenta la diferencia de altitud entre los dos puntos) entre la esta-
cion y el sistema receptor TACAN.
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¢ Como funciona?

Un TACAN radia informacién de rumbo a todos los aviones receptores dentro de su alcan-
ce de funcionamiento. Esta informacion se manda en todas direcciones para una cobertu-
ra de 360°. Estos Rumbos radiados por el TACAN se denominan radiales. Un radial siem-
pre se mide DESDE la estacién TACAN. Por ejemplo, si usted esta al este de una estacién
TACAN seleccionada, vera una indicacion de 090° de radial. El curso actual de su avién no
afecta al radial en el que esta. Sélo la posicion relativa de su avion determina el radial.
Tenga en cuenta que el radial de la estacion esta representado por el extremo de la aguja
del TACAN en el HSD.

Visualizacion

La informacién de la estacién de TACAN seleccionada en cada momento se visualiza en el
HUD, en el HSD y en el UFC. Cuando seleccione un nuevo TACAN presionando "t", el UFC
cambiara al menu de visualizacién del TACAN.

Canal

Las estaciones TACAN tienen nimeros de canal simplificados en vez de frecuencias. Esta
es parte de la informacion dada en el UFC cuando una nueva estacién TACAN es selec-
cionada. Estos canales son Unicos y no se repiten entre estaciones que se encuentran tan
préximas como para poder ser recibidas simultaneamente por un avion desde el aire.

Cada TACAN tiene asimismo un codigo identificador Unico de tres letras, que permite veri-
ficar la seleccion correcta de cada estacion. Una lista de todos esos codigos esta disponi-
ble en la seccién de referencia de este manual.

DME

Todas las estaciones TACAN tienen también un equipo de medicion de distancias (DME).
Esto significa que cuando seleccione una estacion TACAN automaticamente se visualizara
su distancia en linea recta hasta la estacion. Es importante saberlo ya que, a diferencia de
un waypoint INS, la distancia directa TACAN no bajara hasta cero cuando llegue directa-
mente a la vertical de la estacion. El valor DME minimo sera el de la altura de su avién
sobre la estacién. Después el valor DME volvera a incrementarse.

Navegando hacia un TACAN

La direccion de Rumbo hacia la estacion TACAN se visualiza en el HUD y en el HSD. La
aguja del TACAN en el HSD siempre apuntara hacia la estacion seleccionada. Ademas de
la aguja, la localizacién de la estacion se representa en el HSD respecto de su avion. Un
pequefio triangulo es el simbolo del TACAN (el simbolo de un waypoint es un pequefio cir-
culo con un punto en medio).

Las siguientes estaciones TACAN estan localizadas en el escenario de Hawai:

Nombre del campo Cadigo identificador TACAN
Punto NAS Barber BRP
Aeropuerto internacional de HONOLULU HNL
OLF Militar (cerca del area del objetivo) HML
U.S.S. Enterprise E65
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Las siguientes estaciones TACAN estan localizadas en el escenario de Korea:

Nombre del campo

Cadigo identificador TACAN

Aeropuerto internacional de Seul

Base aérea Chuncheon

Base aérea Maeng San (RNK)
Base aérea Dongducheon
Base aérea Kaesong (RNK)
Base aérea Ichon (RNK)
Base aérea Hyonni (RNK)

U.S.S. Enterprise

SOL
CNN
MEG
DuC
KEG
ION
HYN
E65

Las siguientes estaciones TACAN estan localizadas en el escenario Multi-jugador (NAS
Fallon) (también estan listados en el capitulo 12: multijugador)

Cadigo identificador TACAN

Nombre del campo
NAS Fallon

Base aérea Gabbs
Base aérea Austin

U.S.S. Enterprise Enemigo (Rojo)
U.S.S. Enterprise Aliado (Azul)

SIMBOLOGIA DE NAVEGACION

HSD

NFL
GAB
AUS
R65
B65

La representacién de Situacion Horizontal (HSD) esta localizada en el centro de la cabina
inferior activada pulsando "2". Proporciona datos de navegacién y de un mapa mévil a color.

En el modo principal
de navegacién el
HSD muestra una
representacién
monocromatica de la
situacién actual del
avion. Dicha repre-
sentacion es una
vista en planta (vista
desde arriba) de
donde esta el avion
en relacibn a su
entorno. La repre-
sentacion del avion
estara siempre en el
centro, y sera un
pequefio simbolo de

Escala

Rumbo hacia el

TACAN
TACAN

Rumbo hacia
el Waypoint

Waypoint

Velocidad
verdadera

Simbolo de
su avion

Hora local
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Rumbo al Waypointt
Distancia al

waypoint

Tiempo estimado de
llegada al waypoint
Linea de referencia de
la brdjula (linea de fe)

Waypoint seleccionado

Velocidad respecto
al suelo

Rosa de la Brujula

Tiempo total
transcurrido

un avion. La brijula y demas informacion de Rumbo cambiaran para reflejar los cambios en
la direccién del avion y en la seleccién de Rumbo. En la representacion (sin mapa visible)
Su avion siempre estara orientado a las 12 en punto en la brudjula. Todos las indicaciones
de Rumbo que aparecen en el HSD se refieren a Rumbo magnético.

Los waypoints y las estaciones TACAN son recorridos pulsando
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y la marca de la cinta de Rumbos del HUD cambiaran para mostrar la nueva informacion
del nuevo TACAN o Waypoint. La simbologia del HSD y los datos de los campos son:

Rosa de la Brdjula

Una escala circular de orientaciones que muestra la orien-
tacion magnética del avion.

Simbolo del avién

Su localizacién en el HSD

Lin. de ref. de la brdjula (lin. de fe)

Linea que representa el Rumbo magnético que lleva el
avion.

Waypoint seleccionado

Indica el waypoint seleccionado actualmente cambia a
medida que nos movemos a través de los waypoints.

Velocidad verdadera

La velocidad verdadera del avién (en nudos).

Velocidad respecto al Suelo

La velocidad del avion respecto al suelo (en nudos).

Waypoint

Representacion grdfica de la localizacion del waypoint
seleccionado, respecto de su avion

TACAN

Representacion gréfica de la localizacion del TACAN selec-
cionado respecto de su avion.

Rumbo WPT

Apunta hacia el waypoint seleccionado. Para volar hacia él
alinee la orientacion del avién con el Rumbo que marca el
waypoint.

Rumbo TCN

Apunta hacia la estacion TACAN seleccionada. Para volar
hacia ella, alinee la orientacion del avion con el Rumbo que
marca el simbolo del TACAN.

Escala

Muestra la escala en la que el HSD esta actualmente repre-
sentado. Funciona tanto en el modo navegacion como en el
de mapa. Representa la distancia del avion a la brdjula (el
radio de ésta), en NM. La escala del HSD puede ser modifi-
cada en los modos NAV y MAP pulsando "Ny "M" respec-
tivamente. Las posibilidades de eleccién son 10,20,40,80 o
160 NM.

Lectura del Rumbo WPT

Muestra el Rumbo hacia el waypoint seleccionado en gra-
dos.

Lectura de distancia WPT

Muestra la distancia hasta el waypoint seleccionado.en NM

Lectura ETA WPT

Muestra el tiempo estimado de llegada al waypoint elegido.

Lectura ET

Muestra el tiempo transcurrido total de mision

Lectura de la hora local del dia

Muestra la hora local.

Visualizacion del Mapa Movil a Color del HSD

La informacién de navegacién mostrada en el HSD puede verse superpuesta en un mapa
movil a color pulsando "M". A diferencia del monitor de navegacion, el mapa movil siempre
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esta orientado con el norte hacia arriba. Por tanto, mientras se
esté en el modo Mapa, el simbolo de referencia del avion rotara
para indicar el rumbo actual, y la brdjula permanecera inmovil
siempre hacia el norte. Un consejo: haciendo zoom en el mapa,
puede comprobar la situacién de las pistas dentro del alcance de
la escala seleccionada en campos desconocidos si se necesita
hacer una parada imprevista.

HUD

La informacion de navegacion y Rumbo TACAN esté disponible

350 000 010
T RN [

AN ~—1 )
INDICACION DE RuMBO

DistanCIA
4.1 BRP
WAYPOINT
SELECCIONADO
IDENTIFICACION
DEL TACAN
SELECCIONADO
en el HUD. Dicha informacion es:
Marca de Rumbo Esta linea le indicara la direccion que debe tomar para lle-
gar directamente hasta el waypoint o TACAN seleccionado.
Informacidn de waypoint: Distancia La distancia actual en NM hasta el waypoint seleccionado.
Informacion del waypoint: Waypoint Muestra el niimero del waypoint seleccionado.
Distancia TACAN Distancia actual hasta el TACAN en NM.
TACAN ID Muestra el cédigo de Identificacion de tres letras de la esta-

cién TACAN seleccionada.

RabarR AN/APG-65

El radar multi-modo AN/APG-65 es una herramienta versétil y de confianza para localizar y
blocar objetivos A/G y A/A. Es un radar de pulsos, doppler controlado por la computadora

90



CAPiTULO 7 NAVEGACION/RADAR F/A-18 Korea - FEAA. E

con capacidad de orientarse hacia el suelo y de hacer blocajes. Es el sensor primario del
F/A-18 Korea.

¢, Qué es un RADAR?

RADAR son las siglas de Radio Detection and Ranging, deteccion y medicién de distancias
por ondas radio. Para comprender el funcionamiento de la deteccién y seguimiento por
RADAR debe empezar conociendo los fundamentos del RADAR. Para empezar, cada radar
se compone de 5 elementos basicos: un transmisor, una antena transmisora, un receptor,
una antena receptora y un sistema de procesado y presentacion de datos. En los radares
mas modernos una sola antena se usa para transmision y recepcion. Todos funcionan man-
dando una sefal de radio y "escuchando” cualquier eco de respuesta. Si la fuerza de la
sefial de respuesta es suficientemente grande como para ser reconocida por el procesador,
entonces el radar mostrard un objetivo.

Caracteristicas del AN/APG-65

Con una buena capacidad de operacién dentro del reino de los radares, el AN/APG-65 del
F/A-18 Hornet dispone de un avanzado procesador computerizado con una deteccién y
seguimiento de objetivos mejorados, ademas de superior capacidad de mapeado del terre-
no. El modo A/A del radar es capaz de mantener un blocaje y seguir a varios objetivos a la
vez. Puede rastrear en busca de objetivos en el aire de tres maneras diferentes, cada una
con posibilidades propias. En el modo A/G, el radar puede localizar y blocar pequefios vehi-
culos en movimiento a distancias extremadamente grandes. También dispone de una alta
resolucién en mapas terrestres para identificacién de objetivos estacionarios.

Estabilizacion de la Antena

Colocada en el morro del F/A-18 esté el plato del radar AN/APG-65. Es capaz de moverse
+/- 70° en elevacién y acimut del eje del avidén. Esta controlado por computadora segun la
seleccion de la opcion por parte del piloto en el monitor de radar del DDI derecho.

Antena Estabilizada

Cuando la antena varia su elevacién “\@ % D el
respecto al horizonte, intentando man- DT

tenerse independientemente del movi-

miento del morro, se dice que esta esta- ’\
bilizada. EI modo de rastreo de largo

alcance opera en "estabilizado". Es |

. VOLUMEN RASTREADO CON RADAR ESTABILIZADO
importante entender esto ya que el
radar tratara de mantener el nivel del horizonte mientras el avion se mueva.

Desestabilizado

Cuando la antena se mueve en eleva- "*:ff:;ti\ % P 4
cion relativa al eje longitudinal del avion, g T

se dice que estd desestabilizada. El
modo ACM del radar operard en
"desestabilizado". Es importante ya
gue el volumen de rastreo se movera
junto con el morro del avion.

VOLUMEN RASTREADO CON
RADAR DESESTABILIZADO
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MobDo PRINCIPAL AIRE - AIRE

Para emplear cualquier arma A/A (Aire - Aire) de su F/A-18
debe encontrarse en el modo principal Aire - Aire. Esto per-
mite a la computadora de mision del avién saber que pien-
sa emplear el sistema de armas A/A. El MC guiara las

cabezas rastreadoras de los misiles y los preparara para el g
lanzamiento. EI Modo A/A se activa seleccionando cual-

quier arma A/A. HASTA 80 MILLAS
DEPENDIENDO
IMAGEN DEL RADAR AIRE - AIRE pEL Mopo
La imagen del radar en modo A/A se explica detalladamen- o 0 oo
te en la seccion A/A del capitulo 9 de este manual. Una /“'/ N
pequefa introduccion se incluye aqui. y i
Concepto de "mirar hacia abajo" 7 CAVEO DEVISION -
[ ]
La imagen del radar A/A le muestra el espacio aéreo de
. . g []
enfrente de su Hornet en una vista en planta (desde arriba)
con su avion colocado en el centro de la parte inferior de la D‘\" J [
misma. oo |
¢ Qué es lo que la imagen le muestra? ‘ PANTALLA RADAR
El MC muestra imagenes generadas por ordenador u obje- 1
tIYOS, gue el radar A/A esta localizando. Estos obje_tl\{os ﬁ!‘l lg’h
s6lo son mostrados cuando la antena receptora ha recibido '--‘ r-—‘
una sefial valida de respuesta desde un posible objetivo. ‘!Ji

Limitaciones del RADAR

El radar no puede ver a través del terreno. También esta limitado a operar el la linea de
vision. Tiene un alcance limitado y tiende a no ver objetivos del tamafio de cazas a mas de
80 NM.

MODOS SECUNDARIOS AIRE - AIRE

Hay modos secundarios asociados al radar A/A que permiten al piloto usar mas rapida-
mente sus armas con solo un vistazo a la imagen. Son las llamadas Maniobras de Comba-
te Aéreo 0 ACM, (Air Combat Maneuvering). En el capitulo 9 hay méas informacién acerca
de los modos ACM y sus uUSos.

MobDo PRINCIPAL AIRE - TIERRA

El modo principal aire - tierra informa al MC de que desea usar el sensor A/G y armas A/G
(Air-Ground). El modo principal A/G se activa seleccionando cualquier arma A/G, los moni-
tores electro-6pticos o el HARM.

Modo de mapeado A/G

El radar A/G puede crear un mapa altamente detallado generado por computadora del terre-
no situado debajo del Hornet. Este modo usa muchos filtros de procesamiento sofisticados
para hacer una imagen muy detallada. Para mas informacion acerca del mapeado A/G, vea
el capitulo 8: Aire - Tierra.
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RWR AN/ALR-67

El alertador radar, RWR, (Radar Warning Receiver), AN/ALR-67, es una pieza crucial de su
equipamiento. Siendo un piloto de ataque, su vida puede depender de este sistema. Es
extremadamente importante que entienda su funcionamiento y modo de operacion...

Le avisa qué RADARES estan blocandole

El AN/ALR-67 informa al piloto que tipo de energia de Radar esta llegando al avion. Dispo-
ne de varias antenas situadas a lo largo de todo el fuselaje para detectar sefales de rada-
res enemigos. El sistema determina entonces desde que acimut (respecto a usted) esta
viniendo la sefial de radar. Dispone de una libreria de sefiales muy extensa, donde com-
para la sefial obtenida con las almacenadas y si hay alguna coincidente, el sistema clasifi-
ca la sefal de radar y muestra la indicacion apropiada en el HUD y en la pantalla RWR.
Finalmente el RWR puede determinar la distancia de la sefial por su grado de atenuacion
y distingue entre una amenaza ligera (muy lejana) o una amenaza inmediata (muy cerca o
incluso disparando). Es importante para usted saber determinar la amenaza principal y
localizarla respecto a su posicion.

Capacidades

El sistema RWR tiene una capacidad excelente para detectar y descifrar cualquier emision
de radar enemiga en el F/A-18 Korea. Confie en el RWR y aprenda a usarlo para crearse
su propio "Conocimiento Situacional de Amenazas" (SA).

Imagen RWR en Acimut

La imagen del acimut del RWR le muestra una vista en planta de su avion, localizado en el
centro de la misma. Muestra una

cobertura completa de 360° por

tener antenas de RWR alrededor  Deteccion peL rapar A
del todo el avién. Una amenaza /" PSmanci;140°
situada a las 12:00 se vera en la

mitad superior de la imagen, mien-

tras que otra situada a las 5:00

estara a la derecha de la parte infe-

rior.

ALERTADOR RADAR,
360° DE COBERTURA

Visibilidad del
piloto de 360 ©,

Modo de Operacion

El RWR soélo tiene un modo de

operacion. Se denomina "normal"y

se designa con una "N" visible

cerca del centro de la imagen. Si el

dispositivo del RWR sufre algin dafio, la "N" desaparecera y el sistema no sera fidedigno.

Nivel de amenaza

Basado en la informacién proporcionada por sus antenas receptoras, el RWR clasificara las
sefiales hostiles en tres categorias. Estas categorias indican el dafio relativo posible a su
Hornet por parte del sistema emisor. Estas estan enumeradas del mas bajo al mas alto nivel
de amenaza:
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Banda No Letal

La banda no letal es la
banda mas exterior
donde el ALR-67 puede
detectar un radar y
mostrarlo. Todo sis-
tema de esa amenaza,
en esta zona esta
fuera de alcance tactico
del propio sistema.

BANDA NO LETAL

BANDA LETAL

=] BANDA CRITICA

Banda Letal
MODO OPERATIVO

La banda letal es el
siguiente anillo al no
letal hacia el interior.
Toda amenaza que
aparezca en esta sec-
cion esté dentro del alcance tactico de su respectivo sistema. Pueden y seguramente iran
a interceptarle.

SiMBOLOS DE
AMENAZA

Banda Critica

La banda mas interior es la critica. Las amenazas mostradas aqui se encuentran en pro-
ceso de interceptacién de su avion. Una amenaza en esta banda requiere su inmediata
atencion.

Simbolos de amenaza

Para diferenciar el tipo de amenaza del que se trata el RWR mostrara diferentes simbolos
para cada categoria. Las categorias son AAA, SAM y Al. Las amenazas Al y SAM tienen
también sub-categorias debido a la gran cantidad de sistemas de estos tipos de que dis-
pone el enemigo

AAA (Artilleria antiaérea)
Toda artilleria antiaérea se representara por una "A" en el RWR.
Al (Interceptores Aéreos)

Hay dos tipos de sefiales de aeronaves enemigas que el RWR puede descifrar; la primera
de radares de antigua generacion, que son usados normalmente en MIG-21 o MIG-23. Se
designan con "I" de "Interceptor". Otro simbolo visible en el RWR es "P" para radares pulso
doppler. Son tipicos del Su-27 y otros cazas con radares avanzados.

SAM (Misil Superficie - Aire)

Se muestra en el RWR como el modelo especifico de SAM que esté iluminando su avion.
Se usa la siguiente lista:

94



CAPiTULO 7 NAVEGACION/RADAR F/A-18 Korea - FEAA. Espaioias

SA-2 El sistema detectado se muestra como un 2

SA-3 El sistema detectado se muestra como un 3

SA-6 El sistema detectado se muestra como un 6

SA-8 El sistema detectado se muestra como un 8
Otros IMAGEN RWR
Cualquiera que el RWR r\ B ::23: lr::;ftal
detecta pero que no puede

@ ! | Banda critica
clasificar como uno de los \j

arriba mencionados apare-

cerd como una "C" de P IR IR The i

Sistema de Radar de Onda A
Continua.

Radial RWR largo, amenaza critica

Alertador en HUD

Radial RWR corto, amenaza no letal

Todos los indicadores de
alarma del RWR estan
reproducidos el HUD para
aumentar el Conocimiento
Situacional de Amenazas
(SA) del piloto. El sistema es
ligeramente diferente que el
usado en la imagen RWR, pero conociendo las diferencias, el HUD puede ser usado com-
pletamente como instrumento indicador de amenazas.

Radial RWR medio, amenaza letal

>0<

Indicador de Acimut

La indicacién de acimut de una amenaza es similar al caso de la imagen del RWR en que
su avidn se sitla en el centro de la imagen (del HUD en este caso) con una cobertura de
360° alrededor. Un radial a las 12:00 aparecera en la mitad superior del HUD, y otro situa-
do a las 3:00 estara situado a la derecha, y a las 9:00 en la izquierda.

Indicacion de la fuerza de la sefal

La longitud de la linea que apunta a la amenaza refleja el poder relativo de esa amenaza.
Las lineas mas cortas indican amenazas ligeras, que se situarian en la banda "no letal" del
RWR. Las siguientes en longitud representan una amenaza de la banda letal. Las mas lar-
gas indican amenazas clasificadas como criticas.

Luces del Panel de Estado Derecho

Un sistema de luces indicadoras de seguridad es usado en caso de fallo del HUD para infor-
mar al piloto de medios alternativos de obtener informacién sin acceder a la vista de la cabi-
na inferior. Estas luces estan situadas justo debajo a la derecha del HUD, en la vista prin-
cipal de la cabina (a la que se accede pulsando "1").

SAM (Misil Superficie-Aire)

La luz SAM estara activada permanentemente en cualquier momento en el que una sefal
de radar SAM sea recibida por una antena del RWR. Este dispositivo lanzara un destello
cada vez que se detecte un lanzamiento SAM.
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Al (Interceptor Aéreo)

Cualquier forma de transmision enemiga de radar A/A dirigida a su avion iluminara esta luz.
AAA (Artilleria Antiaérea)

Si cualquier sistema AAA que tenga blocado su avion se activa, esta luz se iluminara.

CW (Onda Continua)

Esta luz se iluminara para informar de que un sistema de radar de Onda Continua, como
puede ser un SA-6, esta blocando su aeronave. También se iluminara si el RWR detecta
una sefial que no se encuentre almacenada en el banco de datos.

Avisos de Alarma Sonoros

Un tono de cambio de estado sonara cada vez que una nueva amenaza sea detectada y
mostrada en el RWR. No hay ningun tono asociado a la pérdida de una sefial. Asimismo
hay un tono de lanzamiento de misil que sonara cuando el sistema RWR confirme la pre-
sencia de un misil en el aire.

IFF

El sistema de Identificacion de Amigo o Enemigo, IFF, (Identification Friend or Foe) es un
sistema de balizas o transpondedor codificado disefiado para identificar a aviones amigos
y unidades de tierra. La identificacion IFF del objetivo blocado en el radar se lleva a cabo
pulsando "I". El objetivo que esta siendo interrogado debe ser un objetivo blocado con el
radar en modo STT o L&S.

Si se oye un tono sonoro, la aeronave seleccionada ha respondido positivamente al control
del codigo IFF y se le pasa a considerar un avion aliado.

Una respuesta negativa NO producira sonido alguno. Lo Unico que podra oir en una res-
puesta negativa es el descorazonador "“click" de la caja al reinicializarse. Por lo tanto no oir
ningun tono significa que el objetivo es un avién enemigo.

SISTEMA DE CONTRAMEDIDAS AN/ALE-39

El sistema de cotramedidas AN/ALE-39 se usa para lanzar chaff y bengalas. El sistema
lleva la cuenta y muestra el nimero de unidades disponibles de cada elemento, en el moni-
tor SMS. El sistema s6lo puede ser recargado en tierra y tiene un nimero concreto de uni-
dades de cada dispositivo (30 chaff y 30 bengalas) invariable.

Chaff (Barcias) y Bengalas (Flare)

Los Chaff se usan para "engafiar" a radares enemigos, y las bengalas como sefiuelo para de misiles guia-
dos por calor. Debe lanzar de los dos tipos si no esta seguro de qué tipo de misil le esta siguiendo.

;Qué es?

Los Chaff realmente son un paquete de miles de pequefios haces de bandas de papel
metalizado que crean mdltiples respuestas o imagenes el radar enemigo.

Una bengala es un dispositivo con una sustancia que arde a muy alta temperatura, que
"encubre” la sefial IR de los motores de su F/A-18. La bengala se enciende nada mas ser
lanzada pero so6lo arde por un corto periodo de tiempo.
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¢De qué me sirven?

Con objeto de confundir a los sistemas de seguimiento del radar enemigo, incluidos los sis-
temas de guiado de misiles, el chaff obliga al sistema a elegir un nuevo objetivo a perse-
guir. Debido a que su aeronave aun es uno de esos objetivos, el chaff puede no ser efecti-
va siempre.Seran necesarios varios lanzamientos de chaff para engafar a un rastreador
radar.

La bengala trata de presentar al misil IR o de guiado por calor dos 0 méas objetivos a los
gue seguir. Es de esperar que el misil vea la bengala y vaya tras su sefial, dejando a salvo
la cola de su avion.

Menu SMS

El nimero de cartuchos de chaff y bengalas restantes se muestran en el monitor del SMS.
La pantalla del SMS se activa en el DDI izquierdo pulsando "s". Sélo hay capacidad para
60 unidades, 30 barcias y 30 bengalas. Una vez son usadas todas debera aterrizar y rear-
marse para volver a llenar los dispensadores.

Lanzamiento de Chaff (barcias)

Para lanzar un solo cartucho, pulse "fi". Cada vez que lo haga un cartucho sera lanzado y
el contador del SMS descontara una unidad.

Lanzando bengalas (flare)

Para lanzar una bengala aislada, pulse "". Cada vez que lo haga una bengala se activara
y el contador del SMS descontara una unidad.

RECEPTOR/TRANSMISOR ECM RT-1079 AN/ALQ-126A

El paquete de contramedidas ALQ-126A detecta e intenta "engafiar" al control de fuego
enemigo y las sefales de radar de guiado de misiles. El sistema de Interferencia Activa
ECM se activa pulsando la tecla "c" (de Contramedidas). Al hacerlo se iluminara la lampa-
ra XMIT en el panel de estado izquierdo. El sistema ECM interfiere de forma efectiva en
areas ligeramente defendidas por SAM y AAA. Cuando el conjunto de las amenazas sea
mas complicado las perturbaciones ECM seran menos efectivas.

El uso activo de ECM no es recomendable para misiones en las que la sorpresa juega un
papel importante. El ECM puede hacer su avion "visible" para determinadas amenazas fren-
te a las que, en otros casos, pasaria desapercibido.
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CAPITULO 8: ATAQUE AIRE - TIERRA
FILOSOFIA

Bienvenido al ataque Aire - Tierra (A/G), jeste es el lugar donde se ganan las guerras! El
A/G es posiblemente la mision estratégica mas importante que volarad como piloto de un
F/A-18. El ataque Aire - Tierra no consiste simplemente en dejar caer bombas sobre un
blanco, también lleva consigo una navegacion al blanco, identificarlo positivamente, emple-
ar su armamento con precision y efectividad contra él, sobrevivir a las defensas antiaéreas
del area del blanco, y conseguir regresar sano y salvo. jHay muchas cosas en juego, y una
buena planificacion de la situacion le mantendré vivo y conseguira que complete la mision!
jRecuerde que ningun pais ha ganado nunca un conflicto simplemente destruyendo los
aviones del enemigo de uno en uno a 30,000 pies! Este capitulo tratara del arte del com-
bate Aire - Tierra para que en cada misién A/G se encuentre, jEn el sitio adecuado, en el
momento preciso!

¢, QUE ES EL COMBATE AIRE - TIERRA?

La "A" en el F/A-18 Hornet significa Ataque (capacidad de ataque Aire - Tierra), y esto es
lo que se le ensefiara a hacer en este capitulo. Algunos les gusta argumentar la cuestion
de si la"A" es méas grande que la "F" refiriéndose a que un tipo de misiones es mas impor-
tante que el otro. Pero desde su punto de vista la respuesta es ambas. Usted volara ambos
tipos de misiones en el F/A-18 Korea y cada una tiene sus propios desafios divertidos y uni-
cos. jPor ahora vamos a considerarnos como pilotos de Ataque y nos centraremos en la
"A"

Definicion

El ataque Aire - Tierra es definido como la operacion eficaz desde un avién sobre un blan-
co terrestre. Una accion exitosa no siempre tiene que ser un impacto directo al blanco, cosa
frecuente, pero no obligatoria. A veces una "operacion eficaz" consistira simplemente en

neutralizar el tiempo suficiente el radar de los SAM’s para que no puedan blocar a la fuer-
za de ataque (por ejemplo, mediante el uso de misiles HARM).

La importancia en el conflicto armado moderno

Para el Comandante de la Fuerza, los aviones son Unicamente otro medio para hacer pre-
sion sobre una fuerza enemiga. jAsi, en el gran planeamiento de la guerra, su F/A-18 podria
simplemente ser considerado como un sistema inteligente de suelta de armamento!

TiPos DE MISIONES AIRE - TIERRA

Las misiones Aire - Tierra en el F/A-18 Korea se pueden clasificar en tres tipos basicos.
Cada categoria representa una necesidad diferente para el Comandante de la Fuerza.
Habra veces que sera llamado para adentrarse en territorio enemigo para destruir algin
centro neuralgico de vital importancia, o quizés el problema inmediato sea vigilar las proxi-
midades de la Comandancia de la Fuerza Terrestre — donde estara operando en la proxi-
midad de las fuerzas aliadas.
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Misiones DAS, (Deep Air Support) Apoyo Aéreo Profundo, en el interior del territorio
enemig)

El primer tipo de misiones A/G
es el Apoyo Aéreo en el interior
del territorio enemigo (DAS).
DAS no ocurre en la proximi-
dad de fuerzas aliadas. Las
misiones DAS se pensaron
como el tipico "ataque profun-
do". Normalmente el (nico
apoyo de la mision es organico,
esto significa que la Unica fuer-
za de ataque asignada para la
misién es uno mismo. La inicia-
tiva del ataque normalmente da la suficiente ventaja como para conducir la mision como
cada uno crea conveniente. Las misiones DAS pueden ser de largo alcance y pueden impli-
car varios repostajes en vuelo durante el trayecto. Las amenazas tierra - aire (SAM, AAA)
en la zona del blanco son normalmente mas estaticas por naturaleza, y no tienden a cam-
biar demasiado de posicion desde el briefing de la misidon hasta el momento de estar sobre
el blanco.

Misiones CAS, (Close Air
Support) Apoyo Aéreo Cer-
cano —

El Apoyo Aéreo Cercano (CAS)
es el segundo tipo de misiones
A/G. Es diferente al DAS porque
las operaciones son en areas
de control aliado. Las misiones
CAS requieren estrecha coordi-
nacioén con las unidades aliadas
gue estén operando en la zona.
Las misiones CAS también
tienden a ser un poco mas
dinamicas porque la tripulacion del avion normalmente no conoce cual es el blanco hasta
gue contactan con las fuerzas de tierra, después de despegar. Los SAM y AAA enemigos
también tienden a ser moviles, asi que la situacion del enemigo a la hora del briefing, puede
no ser la misma que la que encuentra cuando llegue a la zona del blanco.

/

Misiones SEAD, (Suppression of Enemy Air Defenses) Supresion de las Defensas
Antiaéreas Enemigas

La Supresion de las Defensas Antiaéreas Enemigas (SEAD), es una mision A/G altamente
especializada la cual se centra en contrarrestar la capacidad del enemigo para usar sus sis-
temas SAM y AAA contra aeronaves aliadas que operan en la zona del blanco. Tales misio-
nes han sido denominadas misiones "wild weasel" (comadreja salvaje). Hay dos tipos de
ataques en las misiones SEAD, uno severo y uno moderado. Un ataque severo realmente

100



CAPITULO 8: ATAQUE AIRE - TIERRA F/A-18 Korea - FEAA. E

lleva consigo la destruc-
cion del sistema. Un ata- ’
gue moderado afecta a ' : <=
la forma de operar el d :
sistema, para reducir su
eficacia. Por ejemplo,
Cuando se lanza un
HARM a un SAM, si el
SAM continda radiando y p.
el misil impacta el blan- Base
co, esto podria ser consi- Aérea
derado como un ataque
severo. Pero si el SAM sospecha que un HARM esté en las proximidades y deja de emitir
para impedir ser destruido, esto es considerado un ataque moderado. De cualquier modo,
se ha reducido la eficacia de ese sistema para derribar una aeronave amiga que esta en la
zona del blanco.

CLAVES DEL ExiTo

Las misiones A/G en el F/A-18 Korea seran DAS, CAS o SEAD. En cada mision se le asig-
naré un objetivo al que tendra que dirigirse. Hay tres medios de tratar el blanco y conseguir
gue la mision sea un éxito: destruir el objetivo, desconcertar el objetivo, o degradar la efi-
cacia del objetivo.

Zona del
Blanco

¥ /
Formacién"{

de cazas,

*Grupo de Ataque

\_§§ *Caza de Ataque
*Supresion de las Defensas Antiaéreas
*Escolta

Destruccion del Blanco

Los objetivos tipicamente asignados en misiones DAS tendran que ser destruidos. La des-
truccion tiene lugar cuando un arma aire - tierra con la suficiente capacidad destructiva
estalla en las proximidades del blanco (o, incluso en el blanco). Cuanto méas pesado sea el
armamento, mayor es su envolvente de fragmentacion y mayor sera el maximo error de
punteria permitido. Por ejemplo: destruir un buanker especifico puede exigir lanzar una
bomba de 500 Ib directamente sobre él (hoy en dia, realmente entra en contacto con el
blanco). Sin embargo, si deja caer una bomba de 1000 Ib, podria errar el blanco en 50 pies,
y tener adn suficiente poder destructivo como para destruir el banker.

Desconcertar a un Convoy

Los Convoyes de vehiculos terrestres (encontrados normalmente en misiones CAS) no
necesitan ser destruidos en su totalidad para conseguir el éxito de la mision. Es suficiente
conque sean parados, o al menos ralentizados. La mejor forma de hacer esto es atacar la
parte delantera del convoy. Destruir el primer par de vehiculos y asi el convoy se vera for-
zado a parar. Otra manera de interrumpir de forma eficaz un convoy es destruir cualquier
puente por el que deba pasar.

Reduccion de la eficacia de la Defensa Antiaérea

La reduccion de las defensas antiaéreas enemigas es el objetivo de las misiones SEAD.
Para completar la mision simplemente debe hacer un ataque severo o suave (a su eleccién)
de los sistemas SAM y AAA enemigos. Usted debe impedir que el enemigo comprometa la
misién de las aeronaves aliadas.

La meta definitiva de una mision A/G es ayudar al Comandante de la Fuerza a ganar el conflicto.
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¢, COMO ENCAJA USTED ?

Dentro de los objetivos de las misiones A/G ya explicadas, ¢ Cémo completar con éxito su
mision? Hay varios puntos de interes en los que fijarse cuando comienza a leer las orde-
nes de su mision. Estos puntos le ayudaran a centrarse en el trabajo que tiene entre manos,
y le ayudaran a decidir que factores deben tener prioridad mientras se desarrolla un plan
de la mision.

Complete la misién asignada

Obviamente, usted deberia completar la tarea asignada. Definir claramente que requisitos
hay que cumplir con el fin de completar con éxito la misién. Primero los objetivos primarios
— destruir el blanco. Después si le queda tiempo y armamento, puede perseguir ese caza
molesto o ese SAM.

Tenga un plan para lo que va a hacer en el area del blanco. Recoja informacion sobre su
mision y formule un plan. Cuando se trata de planes de ataque use el principio: jHagalo
simple!. En otras palabras, los planes complicados requieren una gran concentracion en los
momentos en los que usted estara intentando localizar y atacar el blanco. Hay varias cosas
en las que pensar, y todas deberian ser consideradas antes de finalizar su plan de ataque.

Estudio del blanco

Estudie el blanco. Mire a la fotografia en el briefing e intente memorizarlo. Hagase una ima-
gen clara en su mente del blanco. Usted deberia poder hacer un croquis de él en un papel.
Sepa lo que es antes de perseguirlo, eso hara su trabajo "cuesta abajo”, muchisimo mas
facil.

¢, Qué mas hay en el area? ¢ Estéa el blanco s6lo, o hay otros edificios o vehiculos alrededor
de éI? ¢Hay algun relieve geogréafico importante cercano que pueda ayudar a identificar el
blanco (como rios, lagos, colinas, carreteras ...)? Intente encontrar al menos un rasgo del
terreno que le ayude a reconocer el blanco. Cuanto mayor sea este rasgo, mas facil sera
encontrar el blanco.

El binomio Blanco — Arma

La herramienta correcta para el trabajo correcto. Esto es mas que una frase hecha cuando
se trata de seleccionar el armamento adecuado para las misiones A/G. Hay muchos facto-
res a considerar a la hora de decidir que arma ira cargada bajo su ala.

Efectivamente, usted siempre podria optar para el mayor poder destructivo, (el arma mas
grande) pero ¢ realmente necesita todo ese peso extra colgando del avidon? Intente tomar la
menor cantidad de peso necesario para conseguir el efecto deseado en el blanco. Todo
peso extra sélo reduce su maniobrabilidad y aumenta su consumo de combustible, redu-
ciendo asi su alcance.

¢Acierta siempre a sus blancos? Entonces quiza usted no necesite llevar tantas bombas y
pueda optar por un par de AMRAAMSs extra. jSeria bastante bueno "destrozar" el blanco y
convertirse en un as en la misma mision! Por otro lado, si no es tan preciso en la suelta de
armamento A/G podria considerar un par de armas extras como buena medida y dejar las
armas Aire - Aire (A/A) a la formacion de cazas — que estan ahi para protegerle.

Familiarizacion con los displays de armamento
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Usted esta acercandose al blanco después de penetrar con éxito la cobertura de cazas ene-
migos. Las indicaciones de lanzamiento de misiles SAM se estan empezando a encender
en el equipo RWR. Ahora no es el momento de hacer una pausa en la simulacion para repa-
sar las paginas del display de armamento en el manual. Sepa como trabajan sus sistemas
y practique usandolos ANTES de alcanzar el blanco. - Los pilotos reales de Caza/Ataque
nunca usan la pausa.

Estudio de las amenazas Enemigas

¢, Qué amenazas estan en el area del blanco? ¢ Qué puedo encontrar en el campo de accion
del RWR? ¢Cbémo neutralizo esas amenazas? ¢ Deberia el plan de ataque incluir el volar
por encima o alrededor de ellos? ¢Deberia usar un HARM? ¢ Cémo puedo hacer el mejor
uso de los Chaff / Bengalas y maniobras con el avién para ayudarme cuando esté en el
campo de accién de los SAM’s? Sepa lo que hay en el area del blanco y esté preparado.

Uso apropiado de las Contramedidas electronicas, ECM (Electronic CounterMeasure).

Su avion esta provisto con un sofisticado equipo de contramedidas electrénicas (ECM), por
lo que es recomendable que lo use. Igual que un seguro, nunca hace dafo tenerlo. Sepa
cémo y cuando utilizarlo. Preguntese "¢ Contra qué amenaza son buenos los ALQ-126A?"
Familiaricese con las presentaciones de los sistemas, porque una interpretacion apropiada
puede significar la diferencia entre la vida y... usted ya sabe... la muerte.

iEl momento de la Verdad!

iArmado con todo este conocimiento, usted estard mas que preparado para completar la
tarea que tiene entre manos y regresar como un héroe!

Lo dicho, jA los sistemas Aire - Tierra!

OK, toda la informacion global se ha estudiado. Usted tiene ahora una gran vision de con-
junto de los sistemas A/G. Veamos cOmo operar estos sistemas de armamento y destruir
algo.

¢, QUE ES EL TDC? (TDC: TARGET DESIGNATOR CONTROL/CONTROL DEL INDI-
CADOR DEL BLANCO)

Los F/A-18 son una maravilla tecnolégica. Hay muchas cosas que puede hacer sumamen-
te bien. No puede sin embargo leer sus pensamientos. Usted tiene que comunicarse con él
y decirle lo que usted quiere que él haga. Para ayudar en una comunicacién eficaz Hombre
Maquina (HMI: Human Machine Interface), los ingenieros desarrollaron el concepto de un
TDC. EI TDC le permite comunicarse con su avion y transmitirle mucha informacién impor-
tante, como donde esta el blanco.

TDC es el acronimo de Target Designator Control (Control del Indicador del Blanco).
Controla que el sistema esté mirando o "designando” un blanco. Proporciona control del
sensor correspondiente. Simplemente, el TDC le permite comunicarse con el sistema de
armamento y decirle a los computadores de mision (ordenadores que controlan los siste-
mas del avién: mandos de vuelo, navegacion, armamento, etc... llamados MC "mission
computer") donde esta el blanco. Usted proporciona al computador de misién informacion
sobre el blanco (por ejemplo: situacion) a través del proceso de designacion. Designar no
es mas que mover y controlar un sensor sobre un blanco y presionar una tecla de desig-
nacion. El computador de mision le proporcionara a su vez informacion, como alcance e
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informacion sobre la envolvente de lanzamiento del arma.
CONCEPTO DE 4 DIPLAYS

El F/A-18 Hornet tiene cuatro pantallas (displays) que se usan para comunicarse con el
computador demision. Cada display que tiene usos Glnicos propios y esta aso-
ciado con armas

especificas o pre-

sentaciones de senso- S HUD &
res de armamento.
Algunas armas ten-
dran méas de un dis-
play de control.

>0<
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mento. El HUD es su B
indicador visual del

blanco, en otras pala-

bras el sensor que usa
para localizar el blan-
co, es usted mismo.

DDI Derecho (DDI: Digital Display Indicator, pantalla de presentacién digital)

ElI DDI derecho se usa para las presentaciones del radar. Aqui se representa la informacion
radar Aire - Tierra,El DDI derecho es su sensor de blanco radar. Con él, usted indicara al
computador de misién donde esta el blanco usando el radar para ayudarle a localizarlo.

DDI Izquierdo

El DDI izquierdo se usa para los sensores Electro-épticos (EO) y presentaciones de arma-
mento avanzado (o "inteligente"). Los sensores de EO usan otras bandas del espectro elec-
tromagnético para ayudar al piloto a encontrar el blanco. El término "otras bandas" se refie-
re a las frecuencias y longitudes de onda usadas por otros sensores de busqueda de
blancos. Una banda seria el area del espectro cubierta por el radar (frecuencias de ondas
de radio) y otra seria el area que conocemos como luz visible (donde el sensor es nuestra
propia vision). Los sensores EO operaran mas hacia el lado del espectro Infrarrojo (IR).

HSD

Aunqgue el HSD no se usa en el F/A-18 Korea para nada relacionado con el blanco, funcio-
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na en uno de sus displays. Es més, para controlar el avidn, para proporcionarle informacién
sobre lo qué esta pasando, como informacion de puntos de navegacion (waypoint) y la
velocidad respecto al suelo (la velocidad real con la que el avion se esta desplazando res-
pecto a la tierra, expresado en nudos = millas nauticas / hora). jHay veces en las que usted
necesitara esa informacién para no olvidar que esta volando un F-18!

¢Con cuél estoy trabajando?

Ahora viene el problema de informar realmente al computador de mision con cual de estos
displays y/o sensores quiere trabajar. Algunos pueden ser encendidos y activados en un
momento, por lo tanto ¢ Cuél de ellos usara para designar un blanco?

"Asignacion" del TDC

El proceso de decidir qué sensor desea usar, y después transmitir esa informacion
alcomputador de misién se denomina asignacion del TDC. Usted basicamente "asig-
na" el TDC a un display especifico. Recuerde que todo lo que hace el TDC es propor-
cionar al piloto el control de un sensor de disparo especifico (puede haber varios ope-
rando al mismo

tiempo). La asigna-

cion del TDC permi- 350 000 010

te al piloto asignar bl

= ~—1 -
el sistema de dispa- ' AA/\/ | ffﬂ?k,\f,gmo
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¢Cémo usarlo? | 350] 575 |
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que cuando usted ROMBO DE
enciende algo, o lo DESIGNACION
selecciona, es por- DEL BLANCO
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planea usarlo. De L] L

esta forma el MC

asignara automaticamente el TDC al display apropiado. Pero el MC también necesita saber
qué tipo de blanco esta buscando (un blanco A/G o un blanco A/A). Finalmente, el MC con-
trolard qué tipo de armamento planea emplear antes de asignar el TDC. Pero es importan-
te saber donde esta el TDC en todo momento. jUsted no querria perder el blanco que acaba
de seleccionar usando el FLIR por olvidarse de la asignacion del TDC! Para ayudarle a
comprender el concepto de asignacion del TDC comprendamos como y cuando se asigna,
y lo que controla cuando se asigna.

Asignacion Automadtica

El TDC se activara en cualquier pantalla o display de armamento que haya seleccionado, y
aparezca en un DDI.
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Por ejemplo, usted desea usar el FLIR para encontrar un blanco terrestre. Primero selec-
ciona el FLIR apretando la tecla "O". La presentacion del FLIR se inicializara en el DDI
izquierdo. El Control de la designacion del blanco se asigna ahora al FLIR. De este modo
cuando presiona la tecla de designacion, la informacion del blanco para el MC sera toma-
da del FLIR.

Tomaremos otro ejemplo: usted localiza un sistema de SAM que quiere aniquilar, justo
antes de bombardear el blanco original. Viendo que el SAM no esta demasiado lejos y que
usted no tiene mucho tiempo para reapuntar con el FLIR, decide atacar el nuevo blanco en
visual y usa el modo AUTO. Primero necesita indicarle al MC que no use el blanco del FLIR,
y luego necesita confirmar donde esta el nuevo blanco (el SAM). Primero usted debe "Qui-
tar la designacion” del blanco original del FLIR (le ordena al MC, que se olvide del primer
blanco) apretando la tecla de "No designacion". Ahora el MC espera que usted le alimente
con informacién del blanco. Usted puede entonces seleccionar el armamento A/G deseado,
para este ejemplo una Mk 82 LD (low Drag, Baja Resistencia aerodinamica), seleccione el
modo AUTO, y use el HUD para designar el blanco.

En la exposicion anterior, asignabamos y luego reasigndbamos el TDC; primero al FLIR, y
luego al HUD. En ambos casos el sensor activo (seleccionado) se us6 para el Control de
Designacion del Blanco (TDC).

Asignacion manual

Antes de dejar el tema de la asignacion del TDC, hay una cosa mas que tratar — la asigna-
cion Manual. en ciertas ocasiones deseara mantener los TDC que asigné en un principio y
seleccionar otro sensor. Un ejemplo de esto es un "FLIR manos - libres". Lo que ocurre en
un FLIR manos - libres es que usted abandona el TDC asignado al FLIR mientras selec-
ciona un armamento A/G. Asi de este modo en lugar de reasignar al HUD el TDC para pre-
para un lanzamiento CCIP, el TDC permanece con el FLIR y le proporciona a usted infor-
macién en el HUD del lanzamiento del arma en AUTO. Existe otra situacién en la que el
TDC no se reasigna automaticamente y es cuando se blocan blancos A/A con el radar mien-
tras nos encontramos en el modo principal A/G (lo cual se explicara mas adelante).

Moviendo el TDC

Para que usted asigne el blanco al MC, tiene que “engancharlo” con un sensor. Para bus-
car con ese sensor necesitara moverlo o tener algin método de controlarlo. Cuando un sen-
sor se selecciona y tiene que tener la posibilidad de moverlo y controlarlo para poder
encontrar y blocar un blanco. Los diferentes sensores tienen diferentes métodos de control.
Sin embargo, so6lo un Unico sensor activo mandara sobre el TDC. Ningun otro sensor acti-
vo controlara al blanco designado.

Cursores

En la presentacién del radar (localizado Unicamente en el DDI derecho) se usan los curso-
res para el control del TDC. Estos pueden moverse de la misma manera tanto por los dis-
plays de radar A/G como el de A/A. Los cursores se mueven siempre que las teclas de
SHIFT y una FLECHA estén presionadas. Los cursores se moveran en la misma direccién
que la de la FLECHA presionada.
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ARRIBA SHIFT + FLECHA ARRIBA

ABAJO SHIFT + FLECHA ABAJO

IZQUIERDA SHIFT + FLECHA IZQUIERDA

DERECHO SHIFT + FLECHA DERECHA
HUD

El HUD usa el vector velocidad (VV) para el control del TDC. EI VV del avidn controla donde
tendra lugar la designacién para los modos de suelta de armamento tales como CCIP y
AUTO. De este modo el VV controla la colocacion del TDC cuando se usa el HUD para
designar blancos para un lanzamiento visual de armamento. El lanzamiento visual de arma-
mento implica que el blanco pueda verse a simple vista a través del HUD sin necesidad de
otro sensor que lo amplifique o lo detecte. En este caso el movimiento del TDC es contro-
lado moviendo las superficies de control del avion (p.e. llevando el avion a una posicion
para ver el blanco).

Video

El método final de control del TDC es con una imagen Video proporcionado por algun sen-
sor EO. La presentacion del sensor EO aparecera en el DDI izquierdo. El control del TDC
asignado a una presentacion EO se hace usando las teclas CONTROL + FLECHA mientras
la presentacion adecuada esta en el DDI izquierdo. Las flechas mueven y controlan el sen-
sor en la direccion apropiada.

ARRIBA CONTROL + FLECHA ARRIBA
ABAJO CONTROL + FLECHA ABAJO
IZQUIERDA CONTROL + FLECHA IZQUIERDA
DERECHA CONTROL + FLECHA DERECHA

MobDo PRINCIPAL AIRE - TIERRA

Con el apartado de los TDC explicado, abordaremos los Modos Principales (Master Modes,
MM). Los Modos Principales (MM) del avién controlan muchos sistemas disponibles para el
piloto y afecta a la mayoria de las presentaciones.

Definicion

El Modo Principal Aire - Tierra es el modo principal que permite emplear el armamento A/G
de forma tactica. En otras palabras, la Unica manera de conseguir que un arma A/G se des-
prenda de un F/A-18 — sin lanzarlo en emergencia — es usando el modo A/G. Cuando usted
lanza (o eyecta) un armamento no tiene ningln control de su direcciéon. Cuando presiona la
tecla de lanzamiento, alla va. Pero el modo principal A/G no sélo le permite soltar cargas

A/G, también le proporciona las sefiales de suelta de armamento e informacion del punto
de impacto.

COMO SELECCIONAR EL MoDO PRINCIPAL AIRE - TIERRA (MM DE A/G)

Hay dos modos de seleccionar el modo principal A/G. El primero es seleccionar cualquier
armamento A/G. El segundo es seleccionar cualquier sensor A/G, a excepcion del radar.
Aungue el radar tiene un modo A/G, seleccionandolo no se selecciona automaticamente el
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modo principal A/G.
Seleccién de armamento A/G
Apretando la tecla "":

1.) Selecciona el modo principal A/G. 2.) Inicializa el menu del Sistema de Gestion de Car-
gas (Stores Management System, SMS) en el DDI izquierdo. 3.) Pasa a través de todas las
armas A/G disponibles en el mena del SMS con cada presién sucesiva.

Seleccion del sensor A/G

Presionando las teclas "O" o "U" también se seleccionara el modo principal A/G y coloca la
presentacion del control del sensor seleccionado en el DDI izquierdo. La "O" cambia entre
todos los sensores Electro-6pticos actualmente embarcados como las presentaciones del
FLIR, del Maverick, y de la Walleye. La "U" es exclusivamente para la presentacion del Misil
Anti-radiacion de Alta Velocidad (HARM, High-speed Anti-Radiation Missile).

¢,POR QUE EL RADAR A/G NO SELECCIONA EL MODO PRINCIPAL A/G?

El radar es un sensor
muy versatil e impor-
tante. A causa de que el
radar detecta tanto
blancos A/G como blan- NO HAY INDICACION
cos A/A a gran distan- 715 ---- @  oeverocom

350 000 010
R RN T

O A R npupupage VERTICAL EN EL
cia, debe ser capaz de 1 M™obo
operar en los dos —  SELECCIONADO
modos A/G y A/A en @
todo momento. No MODO DE

LANZAMIENTO

debe restringirse el uso SELECCIONADO

dependiendo Unica-
mente del modo princi-
pal. Esta capacidad le
permite al piloto mante-
ner el conocimiento de
la situacion A/A mien-
tras realiza tareas A/G.
Pero tenga en cuenta que aunque usted puede usar el radar de A/A mientras se encuentra
en el modo principal A/G, si aprieta el gatillo con el blanco blocado por el radar, probable-
mente deje caer algo del avion. Para disparar un misil aire - aire, debe seleccionarlo. Esa
accion le cambiaria al modo principal A/A.

------ 533.8 W1

>O<|

El modo principal A/G simplemente comunica al MC que quiere realizar algin trabajo A/G.
El avion entonces cambia sus presentaciones para reflejar informacion mas adecuada al
empleo del armamento A/G. Al seleccionar el MM A/G se producirdn cambios en la pre-
sentacion del HUD.

Selecciéon de armamento A/G

Pasando del modo principal de Navegacion al MM A/G al seleccionar armamento se qui-
tara la lectura instantdnea del indicador de velocidad vertical (VSI, Vertical Speed Indicator)
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en el HUD y se afiade
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diendo ademas la infor-
macion especifica del
sensor en el HUD.

Sensores Aire - Tierra

Con los conceptos de TDC y modos principales ya explicados, echamos un vistazo a cada
uno de los sensores que estan disponibles en el F/A-18 Korea. Aunque todos son impor-
tantes, ninguno es realmente tan complejo como el radar. El radar es extremadamente ver-
sétil y tiene varios submodos ademas de un modo de mapeo A/G standard.

RADAR MuLti-mobo HucHES APG-65

El radar APG-65 tiene muchos modos de operacion diferentes. En la modalidad radar A/G,
hay un modo de mapeo primario y otros tres submodos. Cada modo tiene capacidades y
presentaciones diferentes. Se usan tres de los cuatro modos para encontrar muy distintos
tipos de blancos. Se explicaran aqui todos los modos A/G del radar. EI modo primario es el
de mapeo del terreno.

MAP

MAP significa modo de mapeo del terreno. Es el modo primario del radar. MAP presenta
realmente un mapa del terreno por delante del avién en planta

Definicion
El radar multi-modo AN/APG-65 funciona de la siguiente manera en el modo mapeo A/G.

Note que esta exposicion es sumamente simplificada. No hace falta que sepa como fun-
ciona internamente un radar para operarlo.

El modo MAP (mapeo del terreno) de los APG-65 emite energia radar y luego recoje los
ecos (o energia que vuelve rebotada al radar con una sefial significativa para ser analiza-
do por los procesadores del ordenador del radar) de objetos sélidos que reflejan energia
radar. La tierra refleja energia radar. Los edificios reflejan energia radar. De este modo, la
tierra y cualquier edificio se mostraran como retornos (ecos) positivos radar en la presen-
tacion MAP. Sin embargo, el agua y otras superficies "transparentes” hacen que la energia
radar no rebote en ellos, y continle adelante — sin producir ecos radar. El agua normal-
mente no refleja energia radar, por lo que no se mostrara en la presentacion MAP del radar.
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Mirando la presentacion del radar en modo MAP, las zonas de retornos o energia radar se
mostraran en verde. Cuanto mas brillante sea el verde, tanto mejor es el retorno. Los edifi-
cios tendran un retorno alto y la tierra tendra un retorno ligeramente menor. El agua no ten-
dra ningun retorno y aparecera como "negro” o sin color en la presentacion MAP del radar.
Ademas del agua que no proporciona ningun retorno radar, habra otros rasgos del terreno
que impediran que la energia radar vuelva a la antena, como distorsiones en el terreno (pe.
crateres de bombas) o sombras creadas por edificios o cosas similares. Estos también apa-
receran en negro (mismo color que el display) en la presentacion MAP del radar.

La presentacion

La presentacion MAP se selecciona presionando la tecla "r", hasta que el modo A/G del
radar se vea en el display (la presentacién radar A/G definida por defecto es la GMT). Una
vez que se ha seleccionado, presione la tecla "q" para moverse a través de las opciones
A/G del radar hasta que vea MAP en el lado superior izquierdo del DDI izquierdo.

La presentacion MAP muestra el area de tierra que esté justamente delante del avion (0 NM
de distancia) hasta una distancia seleccionable por el operador. La presentacion se orienta
de tal manera que, puede considerarse que el avidn esta en el centro de la parte inferior del
campo de accion. La linea vertical central representa la linea central del avion en acimut, o
la linea de direccién 0°. En acimut, el campo de accién se divide en 4 sectores, de izquier-
da a derecha, la primera linea indica 70° a la izquierda, la siguiente esta a 35°, luego la linea
central, la siguiente esté a 35° a la derecha, y finalmente 70° a la derecha, dividiendo asi la
pantalla en 4 sectores. La pantalla también esta dividida en distancias, la linea superior indi-
ca el alcance méaximo (seleccionado en el lado superior derecho del campo de accion) y las
4 divisiones son de distancias iguales, siendo la parte inferior el alcance cero. Por ejemplo,
si se selecciona alcance 40NM, entonces las lineas que marcan distancia corresponderian
a (empezando por la parte superior) 40NM,30NM,20NM,10NM.

Las selecciones del acimut afectan directamente a la cantidad de terreno en el que el radar
esta rastreando. Cuanto mas ancho sea el acimut examinado, mayor sera el area de bus-
gueda. Cuanto mas estrecho sea el acimut menor sera el area de blsqueda. En principio
usted podria decidir ir directamente a la cobertura mas amplia, pero esta cobertura tiene su
coste. Cuanto mayor sea el area, mas lenta es la actualizacion del blanco. Esto es porque
el blanco so6lo se actualiza cuando la linea de barrido pasa encima de él, y la linea de barri-
do se mueve a una velocidad fija de 10° por segundo. Por lo que, a mayor anchura exami-
nada, mayor sera el tiempo entre las actualizaciones del blanco. Cuanto menor sea la
actualizacion de un blanco, menor es la precision de la informacién presentada, y mayor el
tiempo que pasa hasta que se descubre el blanco.

El nimero de bars (porciones del espacio en elevacion) a examinar influye directamente en
el volumen de tierra que se investiga. Cuantas mas bars mayor volumen y viceversa. El
mismo principio que se aplica a las actualizaciones del blanco en acimut afecta también al
numero de bars. Buscar a través de muchas bars significa gastar tiempo. Asi, cuantas mas
bars se seleccionen mayor sera el volumen examinado, pero menos frecuente es la actua-
lizacion del blanco y mayor el tiempo hasta la deteccion de éste.

Experimente con el ajuste del volumen de basqueda y averiglie cual es mejor para usted.
Si no tiene tiempo, o simplemente quiere una decisién rapida, empiece con los valores de
inicializacion por defecto. Estos valores son los que mejor funcionan en la mayoria de las
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circunstancias (y esto es por lo qué han sido seleccionados como los valores por defecto).
Pasemos por la presentacion y comentemos cada parte;
MAP

Indica el modo actual en el que esta trabajando el radar A/G.

Rumbo A/C
N\GHT ADli':{O
. L MODO 9 i ®
Indica el rumbp magnético ¢ eccionabo DEDEDEDED ALCANCE
actual del avién en gra- w CA w w REPRESENTADO
dos. Esto es para permitir  RumBO MAP 105 40 LINEA DE
. BARRID
operaciones del radar [ -] ©
o . VECTOR 1 ——(
vista abajo". Le ayu- veLocipap — B
- N Y N
dard a mantener el con- g evacion ;é ' — e
., . LINEAS
trol del avibn mientras DELA < I DIvisoRIAs
ANTENA D= —@l
usted usa el radar para 0 ] DE ACIMUT
seleccionar un blanco. —( —(  ALTITUD
i VELOCIDAD N - BAROMETRICA
Cobertura en acimut del Radar ~ RespecTo _| L 156 750‘3/ oA U -
DEL AIRE ?AII_S:\\ANOCE
Indica el area actual en @Eg DHDHDHDHDCOg REPRESENTADO

acimut seleccionada
cubierta por el radar.
Cuanto mas ancho sea, mas cantidad de terreno por delante del avion es mapeada. El aci-
mut se puede disminuir presionando la tecla "z". Y puede ser aumentado presionando las
teclas SHIFT + Z. Las opciones disponibles para la seleccién del acimut son 140°, 80°, 60°,
40°, y 20°.

Presentacion del alcance méaximo

El nimero representa el alcance maximo presentado en el radar. Puede ser ajustado pre-
sionando el "TABULADOR" o SHIFT + TABULADOR. Para aumentar el alcance del radar
SHIFT + TABULADOR. Para disminuirlo el TABULADOR. El alcance pasa por todas las
opciones presionando repetidamente el TABULADOR. Los alcances disponibles son los

siguientes, expresados en millas nauticas (NM); 80, 40, 20, 10, y 5. Nota: En la seleccion
del modo MAP, el alcance del radar se inicializa automaticamente con 40 NM.

Volumen de Busqueda del Radar

El area (en distancia) de la superficie terrestre mapeada por el radar se ajusta cambiando
el numero de bars a examinar del radar. 6 bars cubren el maximo area, y 1 bar el menor.
(El concepto de bar se expone con mayor detalle en la seccion del radar del capitulo 9). Las
opciones disponibles en la seleccion de bars son: 6, 4, 2, y 1. Para disminuir el nimero de
bars presione la tecla "x". Para aumentarlo presione SHIFT + X. Presionando repetida-
mente estas teclas se pasa de nuevo por todas las opciones.

Los cursores del TDC
Mostrados en la posicion inicializada.
Indicadores de elevacion de la antena

La flecha mévil o el simbolo del acento circunflejo "" se deslizara de arriba abajo en la
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escala para indicar la posicion actual de la antena. La linea media en la escala indica que
la antena esté nivelada con el eje longitudinal del avion (no con el horizonte). Las marcas
superiores e inferiores indican el maximo recorrido en elevacién de la antena.

Horizonte artificial y vector velocidad (VV)

Se proporcionan el horizonte y el VV para ayudar al piloto a mantener el control del avion
cuando "vista abajo" esté usando la presentacion radar para apuntar al blanco. Es una
copia de la informacion que se presenta en el HUD. La Unica linea de actitud que se repre-
senta es la de 0°. Si la actitud de su avion debiera exceder los limites de la barra del hori-
zonte representada, entonces necesitara verificar el HUD o instrumentos proximos para
mayor informacion.

Linea de barrido

La linea de barrido indica la posicion actual de la antena en acimut respecto a la linea de
fuselaje del avién. Rastreara de un lado a otro a la par que el radar examina el area por
delante del Hornet.

Velocidad respecto del aire

Indica la actual velocidad respecto a la masa de aire, en nudos. Repite informacion del
HUD.

Altitud

Indica la altitud actual del avién, en pies. Repite informacién del HUD.
Alcance minimo presentado

Indica el minimo alcance presentado en la parte inferior del display.
TDC

ElI TDC (cursores del radar) puede ser movido y controlado por la pantalla del radar usan-
do las teclas de control del radar (ver la seccién "moviendo el TDC" en este capitulo).

Para designar un blanco con el radar A/G en modo MAP, mueva los cursores encima del
blanco deseado y presioné la tecla de designacion "\". El blanco bajo los cursores se selec-
cionard y entonces se designara como un blanco A/G. En la designacion, el MC presenta-
réd una "X" sobre el blanco, y ordena a cualquier otro sensor A/G activo que se mueva sobre
el blanco.

HUD

Cuando un blanco ha sido designado usando el modo de mapeo terrestre del radar A/G
(MAP o EXP 1) un rombo aparecera en el HUD. Esto indica al piloto la situacion exacta del
blanco en el terreno. Si el rombo no esta dentro del campo de vision del HUD se movera al
lado del HUD que este mas cerca en acimut del blanco y entonces se pondré intermitente.

Submodos

El modo MAP del radar tiene un submodo asociado con él llamado EXP 1 o modo Expan-
dido 1 (Expand 1). Un submodo opera en su mayor parte de la misma forma que su modo
principal con algunas excepciones. Lo que este submodo proporciona es la posibilidad de
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ampliar un area particular con el radar para un control mas preciso y detallado del blanco.
Usando el modo EXP le permitird ver més detalles en el terreno a mayores distancias de lo
gue es posible con el modo MAP normal.

EXP 1 (Expand 1)

El modo EXP 1 se selecciona presionando la tecla "q" una vez mas después de alcanzar el
modo MAP. Todas las funciones son similares al modo MAP con las siguientes excepcio-
nes:

"EXP 1" se presenta en la esquina superior izquierda del DDI Izquierdo para indicar que
Expand 1 esta seleccionado y activo actualmente.

La escala de alcances ya no tiene 0 NM en la parte inferior central del display. El alcance
presentado se limita ahora a 1/2 de la distancia del maximo alcance seleccionado. Por
ejemplo: si selecciona un alcance maximo de 20 NM para la presentacion EXP1 (apretan-
do el TABULADOR), el alcance minimo sera 1/2 de ese alcance, es decir 10 NM. Se vera
mas detalle con el mismo alcance maximo.

El apuntar con MAP y EXP 1 es un proceso sencillo. La idea es pasar de una imagen gran-
de con menos detalle a una imagen pequefia con mas detalle. Y el MC le ayudara cuando
necesite cambiar a mayor detalle. Encontrard MAP y EXP 1 (til siempre que esté intentan-
do encontrar un blanco estacionario como un bunker, edificio, asentamiento fijo de SAM,
puentes, u otros objetos inmoviles.

Empiece buscando el blanco en modo MAP, e intente escoger el area del blanco. Mueva el
TDC encima del area del blanco. Cuando el area del blanco esté entre el maximo alcance
seleccionado y la mitad de éste, cambie a EXP1. Cuando cambia de MAP a EXP 1, el MC
recuerda el alcance maximo que habia seleccionado y lo mantiene como el alcance maxi-
mo para el submodo EXP 1. Mientras en EXP 1 encuentre el blanco y designelo.

GMT

El modo MAP y EXP 1 son grandes herramientas para apuntar blancos fijos. Para localizar

113



CAPITULO 8: ATAQUE AIRE - TIERRA

blancos moviles con los AN/APG-65 hay dos modos separados del radar. Uno esta espe-
cializado para tierra, y el otro para mar. Los dos operan de una manera muy similar.

Definicion

El modo GMT del s “f;;i’;jt’ 3 ALCANCE
radar o de busqueda ODO DEDEDEDED MAXIMO
de blancos moéviles sgeccionabo ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ REPRESENTADO
terrestres (Ground .m0 GMT 108 a0 LINEA DE
Moving Target) busca mE _ BARRIDO
un area especifica Eecos — =

delante del F/A-18 RADAR O X TDC
para blancos moviles xESgﬁgAD ? - Pl 'Ejk‘,@gms
que se mueven por o—( - DE ACIMUT
tierra. El radar usa 4 -

cambios Doppler en ——t

frecuencia radar []

| ALCANCE
(junto con muchas 7508 9 MINIMO

456

AnA BRT ! ! ! ! T CONT REPRESENTADO
otras técnicas comple- @ i DHDHDHDHD i @
jas) para localizar y
rastrear blancos movi-
les en tierra. Los blancos encontrados se presentan como blancos sintéticos (generados
por ordenador) en el display del radar. Un blanco Unico puede ser designado y seguido con
el TDC.

La presentacion

La presentacion del modo GMT se selecciona presionando la tecla "r", hasta que el modo
A/G del radar quede visible en el display (la presentacion A/G del radar por defecto es la
del modo GMT). O si el radar A/G esta operando en otro modo, apriete la tecla "q" para
moverse a través de las opciones A/G del radar hasta que GMT sea visible en el lado supe-
rior izquierdo del DDI izquierdo.

La presentacion del modo GMT se inicializa igual que las pesentaciones MAP y EXP 1.
Tiene lineas en acimut, varios barridos en elevacion (bars), y lineas de alcance. También
empieza en alcance 0 NM y va hasta la distancia seleccionada por el piloto.

La presentacién GMT es ligeramente diferente a la de MAP y EXP 1 porque no muestra nin-
guna caracteristica del terreno. La informacion presentada se limita a los blancos radar sin-
téticos o "blancos moviles" y nada mas.

Para designar un retorno radar o "blanco mévil" como blanco, baje el TDC sobre la sefial
deseada y presione la tecla "\". Después de la designacién, el modo GMT presentara infor-
macion adicional sobre el contacto radar. La informacién sélo se proporciona para el con-
tacto designado y consiste en un indicador de direccion, velocidad, y rumbo magnético.
Cuando se designe con el TDC, todos los sensores en funcionamiento a bordo se moveran
hacia el nuevo blanco.

Para designar otro blanco mévil, usted puede:

 Designar un nuevo blanco usando el mismo proceso.
« Quitar una designacién, y posteriormente designar un nuevo blanco con los curso-
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res del TDC
* Presionar la tecla de designacion varias veces para moverse a través de todos los
blancos méviles disponibles.

TDC

El movimiento de los cursores de adquisiciéon del TDC se realiza de la misma manera que
con los modos MAP y EXP 1.

EL mopo MAR
(SEA) MODO

El modo SEA del radar SELECCIONADO
A/G se usa especifi-

camente para apun- []- -]
tar blancos moviles :D B T :D

A ] - B RUMBO DEL
que esFan en el agua. BLANCO . e
Deberia tenerse en wmariTIMO ] ]
cuenta que GMT soélo [©—( —@

9 VELOCIDAD [ — — PUNTERO
mostrara blancos en pgLsLanco | L] ] DE RUMBO
tierra, y SEA solo blan- :D :ID
cos en agua. Aparte de 456 140 7503 0
esto GMT y SEA ope- @ : ‘ ‘ ‘ ‘ @

g BRT CONT
ran de la misma mane- @ DHDIDHDID @
ra.

Definicion

El modo SEA del radar A/G se selecciona presionando la tecla "r" hasta que el radar A/G
(inicializado en el modo GMT) esté visible en el DDI derecho. Luego, después de que el
modo GMT esté seleccionado, presione la tecla "q" del submodo radar hasta que SEA apa-
rezca en la parte superior derecha del display. (Para pasar del modo GMT al modo SEA pre-
sione solo una vez).

La presentacion

La presentacion SEA es igual a la del GMT, solo que SEA aparece en la parte superior dere-
cha del display.

TDC

Los cursores de adquisicion del TDC se mueven de la misma manera que todos los modos
previos del radar A/G.

FLIR

El FLIR es un sensor EO opcional que se coloca en la estacion de carga # 4. La presenta-
cion del FLIR es un mecanismo muy Util para localizar y designar blancos.

Definicion
El pod del FLIR (Forward Looking Infra-Red, Dispositivo infrarrojo de blusqueda hacia delan-

te) detecta y muestra el espacio térmicamente, o en funcion del calor. Opera detectando
cuanta energia térmica emiten los objetos, luego muestra los resultados en el DDI izquier-
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do. La imagen FLIR
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cos. Las nubes y
otros fenémenos atmosféricos afectaran negativamente al FLIR y su capacidad de ver obje-
tos a distancia. Un FLIR le ofrece su capacidad para localizar, identificar, y atacar blancos
por la noche.

La presentacion

Antes de que se pueda seleccionar el FLIR, debe haber sido montado en el avién durante
el proceso de seleccion de cargas. Para activar el FLIR, presione la tecla "O". Una vez acti-
vado:

* Seleccione el modo A/G

 La presentacién aparecera en el DDI Izquierdo

« Se inicializa en el boresight del avion (Rumbo 0° , elevacién 0°) si ningun blanco
designado.

« O, si designa un blanco, inmediatamente lo blocara y empezara a seguir ese blan-
co.

La presentacion del FLIR se reconoce facilmente por la gran cruz que aparece en el dis-
play. La imagen térmica se muestra en varias tonalidades de verde, ajustada a través de fil-
tros para mantener una apariencia similar a la que tiene sin el FLIR.

El modo WIDE

Indica que el zoom del FLIR se encuentra en la posicion mas retraida, cuando el aumento
es solo de 4x. La ampliacion del FLIR se controla presionando "CTRL +" para aumentar la
ampliacién o "zoom in", y "CTRL - " para disminuir la ampliacion, o "zoom out". La amplia-
cion normal va de 4x a 12x, y una vez fuera del modo WIDE, la ampliacién real seleccio-
nada no se muestra. La Unica indicacion de que la ampliaciéon esta al maximo, es cuando
la imagen no aumenta mas.

OPR

Sefial operacional, esta sefial es visible siempre que el FLIR esté montado, funcionando, y
operativo.

Acimut gimbal del FLIR
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Esta informacion indica donde estd mirando el FLIR actualmente. Se representa con un
ndmero y una letra. El nUmero indica un rumbo hasta un maximo de 1800. La letra, L para
izquierda o R para derecha, indica al piloto que el FLIR esta mirando por el lado izquierdo
del avion (L) o por el lado derecho (R).

Elevacion gimbal del FLIR

Este nimero indica donde esta mirando actualmente el FLIR en elevacion. Se expresa con
un ndmero, positivo (mira hacia ARRIBA) o negativo (mira hacia ABAJO). Combinando
ambos numeros, el piloto puede obtener una idea clara de donde esta mirando exacta-
mente el FLIR, referenciado al boresight del avion, o eje longitudinal.

Horizonte artificial y Vector Velocidad

Aqui ocurre lo mismo que con el radar A/G, esta presentacion se afiade para ayudar al pilo-
to a mantener el avion nivelado mientras usa el FLIR para apuntar un blanco.

Crosshairs (Cruz del Punto de mira)

Aparece un crosshair como una sefial de punteria para ayudar a la localizacién y designa-
cion del blanco.

TGT

Este valor indica la distancia al blanco, expresada en Millas Nauticas. Esto solo aparece
cuando un blanco ha sido designado.

Velocidad del aire

Esta es la velocidad actual del avién respecto al aire, igual que en el HUD.
Altitud

Esta es la altitud barométrica actual del avion, repetido desde el HUD.
Indicacion del Boresight del FLIR

Un pequefio simbolo circular que aparece en el HUD que indica donde esta el FLIR miran-
do actualmente. Se limita al FOV del HUD.

TDC

Para designar un blanco, mueva el crosshair usando las teclas de control del sensor TDC
EO para mover el FLIR alrededor de él. Una vez que el crosshair o el simbolo circular del
HUD FLIR estén sobre el blanco, presione "CNTRL \" para designarlo. Si un blanco visible
puede ser localizado por el MC en la proximidad del centro del crosshair sera blocado y
seguido, y un conjunto de paréntesis seguidores apareceran alrededor del blanco. Si no
hubiese un blanco visible cerca, el FLIR seguira el lugar donde fue designado.

Tenga en cuenta que si se ha usado el radar para designar un blanco, luego cuando el FLIR
se inicialice automaticamente se ira hacia él y empezara a seguir ese mismo blanco.

Nota: Un blanco inicialmente designado por el radar y luego seguido con el FLIR aparece-
ra en el HUD como un cuadrado con una "C" proximo al él. La "C" significa "correlado”. En
otras palabras, el radar y el FLIR ven el mismo blanco — de manera que la localizacion del
blanco esta correlada y de acuerdo en ambos sensores. Esto es simplemente para propor-
cionarle ese "célido y tranquilizador" sentimiento que puede necesitar cuando trabaja muy
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proximo a tropas aliadas. El MC le esta diciendo que el mismo blanco que usted ha bloca-
do en el radar es el mismo blanco que esta viendo en el FLIR.

Examinemos cada armamento A/G, su presentacién, y modo de empleo.
CARNON AIRE TIERRA M-61A1

Su F/A-18 Hornet esta equipado con un cafion de 20 mm. Tiene bastante fuerza destructi-
va para destruir casi cualquier cosa desde vehiculos ligeramente blindados hasta peque-
flos barcos. Es muy versatil y siempre esta a mano cuando hace falta. Aunque el cafién esta
realmente montado ligeramente por encima de la linea central del avion (mas propio de un
cafion A/A, ya que los cafiones A/G suelen estar dirigidos por debajo de la linea central del
avion) es muy efctivo para blancos terrestres. El cafion fue disefiado para proporcionar la

CANON GATTLING M61A1

BANCADA DEL CANON
SOPORTE DE LA BOCA DEL CANON

DEFLECTOR DE GASES

TAMBOR DE MUNICION —/

CONDUCTO DE PURGA DE LA RECAMARA

mezcla ideal de las capacidades A/A y A/G. Esta seccion expondra los usos A/G del M-
61A1.

Descripcion

El cafidon A/G se selecciona presionando la tecla, "', de seleccién del armamento A/G,
hasta que aparezca la presentacion del HUD del cafion, o la palabra GUN aparezca en
medio de la pagina de presentacion de armamento en el DDI izquierdo. Ambas cosas ocu-
rren a la vez. El que vea una cosa u otra primero s6lo depende de donde esté mirando en
ese momento.

Seleccionando CCIP

La palabra CCIP aparece en el HUD cuando el cafidén ha sido seleccionado. CCIP es un
acronimo de Constantly Computed Impact Point (Punto de impacto constantemente calcu-
lado). Lo que el MC le suministra con el CCIP es una localizacion en tiempo real del punto
de impacto del proyectil o del armamento, si el gatillo fuese presionado en ese momento.
CCIP es el tnico modo del cafién en A/G.

La presentacion HUD

La presentacion del HUD contiene toda la informacion necesaria para el empleo del cafion.

118



CAPITULO 8: ATAQUE AIRE - TIERRA

F/A-18 Korea - FEAA. E

Reticula del cafion

La reticula del cafén
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. i A | SENAL DE
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| cua @
RETICULA
alcancey una plpper de RETICUL . sHoor . ®
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puntgrla. .L'a PIPPET  caron [350] - 11570/ R BARRA DE
de direcciéon indica ALCANCE
donde impactaran los
proyectiles si se presio- MODO
na el gatillo v SELECCIONADO
o CONTADOR DE
Barra de alcance X ARMAMENTO
MUNICION

La barra de alcance se
desliza alrededor de la
parte exterior de la reti-
cula para indicar la dis-

tancia actual al punto de

impacto del proyectil. Esto no es la altura sobre el suelo. Es la distancia real al punto de
impacto. Gira en sentido contrario a las agujas del reloj para indicar que se esta acercando
al punto de impacto, o en sentido de las agujas del reloj para indicar que se aleja. La posi-
cion de las 12 indica 6000 pies de distancia. La posicion de las 6 indica 3000 pies de dis-
tancia. Observe que la barra de alcance no se activa cuando el vector velocidad esta por
encima del nivel de vuelo. Unicamente cuando hace un picado sera capaz de detectar la
distancia al suelo.

Sefial de DISPARO (SHOOT)

Con un blanco designado por el radar en los modos GMT o SEA el MC le proporcionara una
sefial de disparo. Cuando el punto de impacto del proyectil esté dentro del alcance letal
operativo del cafién (indicando que los proyectiles daran en el punto de impacto con sufi-
ciente fuerza destructiva para causar dafio) el MC mostrara de forma intermitente la sefial
de "SHOOT" préximo a la reticula para informarle que dicha condicién existe. Para conse-
guir la maxima efectividad contra un blanco terrestre, se recomienda que solo dispare cuan-
do aparezca la sefial SHOOT. Si no lo hace asi, puede estar desperdiciando municion.

ccip

Indica el modo actual de operacidn del cafion en A/G (solo uno disponible)

CANON

El cafidon se selecciona, se arma, y queda listo para disparar. Una X a través de la pre-
sentacion GUN indicaria que el cafién no esté listo, o que no puede disparar.

Contador de disparos

Indica el nimero de disparos que quedan en el avion. Lo maximo que el Hornet puede lle-
var es 578. Cuando se quede sin municion, el contador no mostrara ningdn nimero y apa-
recerq — XXX.

La presentacion del SMS
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Con el cafion seleccionado la

palabra GUN aparece en el

centro de la pantalla de pre-

sentacion de armamento. El

contador de disparos aparece CARTUCHOS
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Empleando el Cafién [+ g

Usar el cafiébn necesita un B¥ ‘ ‘ ‘ ‘ 4
poco de préactica. Ya que el ©@ DHDHDHDHD @Q
MC esta continuamente cal-

culando donde van a impactar los proyectiles, la reticula puede vibrar un poco.

Asegurese de proporcionar una plataforma lo mas estable posible cuando use el cafion
y se dara cuenta que sus posibilidades de éxito aumentan considerablemente.

Angulo de picado recomendado y velocidad

Cuando emplee el cafidn, intente permanecer entre 250 y 400 nudos. Por encima o por
debajo de estas velocidades la pipper vibra demasiado para un disparo de precision. Enten-
diendo que el tubo del cafion esta elevado ligeramente por encima de la linea central del
cafion, debe estar picando para usar el cafiéon (a menos que esté volando hacia la ladera
de una montafia, pero entonces tiene otras cosas de las que preocuparse ...). Intente usar
angulos de picado entre 5° y 15°. Si lo hace con un angulo menor el CCIP tiene problemas
para calcular la distancia y si lo hace con alguno mayor probablemente iguale el récord de
altura mas bajo del mundo (recuerde que el récord de altura mas bajo del mundo solo
puede ser igualado y nunca superado ...). Deje suficiente altura para entrar comodamen-
te en picado y mover suavemente la pipper hacia su blanco. La entrada deberia ser a mas
de 1500 pies AGL.

Alcance

Espere conseguir su sefial de SHOOT a 3000’ y preparese para apretar el gatillo (es decir
iDISPARARY!) cuando aparezca. Dispare hasta no mas bajo de 500’ y luego tire. Si tiene
sefiales de TIRAR, suspenda el ataque y empiece de nuevo.

Blancos Adecuados

El cafién es efectivo contra: vehiculos, tanques, concentraciones de tropas, asentamientos
radar, y pequefios edificios. Pequefios barcos pueden ser también destruidos con el cafion.
Blancos mayores que éstos requieren muchos mas proyectiles para destruirlos de los que
su F/A-18 Hornet puede llevar.

Sin blanco

Cuando deje de pulsar el gatillo y deje de disparar, ejecute un inmediato tirén como mini-
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mo hasta el nivel de vuelo. Levantar el morro hasta 10° es probablemente una buena idea.
Asegurese de que el avion esta subiendo ANTES de que intente mirar al blanco de nuevo
para evaluar los dafios. Recuerde también que adn sin blanco su cafién esta todavia
CALIENTE, o activo, y que cualquier presion accidental del gatillo desperdiciard una pre-
ciada municion y posiblemente causara dafio donde no desee.

"ARMAMENTO NO GuiADO" (B OMBAS TONTAS O DE CAIDA LIBRE)

La proxima seccion va a referirse a bombas de caida libre y altamente explosivas (HE, hight
explosive). Caida libre porque no tienen medios de propulsion ni control después de que
han sido soltadas del avion. La gravedad es su medio de propulsion (ademas de la energia
cinética que le ha dado el avion) y la que controla su trayectoria. Se llaman bombas "ton-
tas" porque no tienen guiado después de ser soltadas. No pueden dirigirse al blanco, por
tanto debe usted saber donde esta el punto de lanzamiento, dirigir el avién hacia él, y luego
soltar las bombas. Si las bombas no impactan en el blanco entonces quizas no sean las
bombas las que deberian ser consideradas "tontas!"

SERIE Mk 80s DE BOMBAS HE

La serie de bombas MK 80’s fue disefiada para ser muy flexible. Un solo cuerpo de bomba
puede estar configurado para permitir multiples métodos de lanzamiento. Todo depende
con que tipo de cola y de morro la configure. En esta seccion no afiadiremos nada al morro
de la bomba, Unicamente en la seccion de cola. Las secciones de cola seleccionables pro-
porcionan lanzamientos de Alta y Baja resistencia aerodinamica (Bombas frenadas o lisas).
No todas las armas tendran todas las opciones. En algunos casos no es practico o desea-
ble por la separacion segura bomba - avidn y para evitar la envolvente de fragmentacion.
Si no se puede seleccionar una opcion de alta resistencia aerodinamica, es porque no se
puede considerar lo suficiente segura para su uso.

Mk 82, 500 Ib

La bomba convencional HE mas pequefia es de 500 Ib (~230 Kg). Este armamento tiene
aproximadamente 275 Ib (125 Kg) de material HE cubierto por metal. El peso real de este
armamento es de 531 Ib (242 Kg) y mide 7 pies y 6 pulgadas (228,6 cm) de longitud. La Mk
82 tiene la envolvente de fragmentacion mas pequefia de todas las bombas HE. Es tam-
bién la mas verséatil y la mas abundante de la familia de bombas HE. La Mk 82 es la que
menos afecta a la resistencia aerodinamica y a la maniobrabilidad del avion.

Baja resistencia aerodinamica

La opcion de baja resistencia aerodinamica, o bomba "lisa" es la mejor eleccion para lan-
zamientos a alta cota donde la salida segura y la envolvente de fragmentacion no son un
problema para el piloto. No lance bombas lisas desde una altura inferior a 500 pies AGL. Si
emplea una Mk 82 lisa por debajo de esta altura corre el riesgo de dafiar su avibn como
resultado de los efectos explosivos de su propia bomba.

Alta resistencia aerodinamica

La opcién de alta resistencia aerodinamica, o bomba frenada (Llamada snake-eye) es la
mas apropiada para lanzamientos a baja cota donde es un problema la salida segura y la
envolvente de fragmentacion. Las aletas actGan para frenar la caida de la bomba y permi-
tir al avion salir horizontalmente de la envolvente de fragmentacion antes de que ocurra la
detonacién. Para asegurarse una salida segura a baja cota mantenga la velocidad de su
avién por encima de 450 nudos. Puede emplear de forma segura bombas de alta resistencia
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hasta 150 pies AGL. Por debajo de esa altitud no se garantiza una salida segura.
Blancos adecuados

La Mk 82 es efectiva contra vehiculos tan grandes como un tanque, pequefios edificios, ins-
talaciones fijas de radar y barcos de tamafio pequefio o0 mediano.

Mk 83, 1000 Ib

El siguiente armamento méas grande en la serie Mk 80 es la Mk 83. La Mk 83 pesa 985 Ib
(~450 Kg) y contiene 416 Ib (190 Kg) de HE rodeado de acero. Este armamento mide 9 pies
y 11 pulgadas (302.3 cm) de longitud. Puesto que el peso de la MK 83 es doble que la Mk
82, sus efectos sobre las actuaciones del avion seran mucho méas notables. Incrementara
la resistencia del avion en casi 1/4 de sobre la que produce una Mk 82.

Baja resistencia aerodinamica

A causa del mayor tamafio de la envolvente de fragmentacion, la Mk 83 no esté disponible
para lanzamientos de Alta resistencia en el F/A-18 Korea. Este armamento debe ser cui-
dadosamente soltado para asegurarse evitar la envolvente de fragmentacién. Intente no
soltar este armamento por debajo de 1000’ AGL recto y nivelado o 1500’ AGL con un lige-
ro angulo de picado. En picados por encima de 30° deberia soltar este armamento por enci-
ma de 2200’ AGL.

Blancos adecuados

La Mk 83 es efectiva contra todos los vehiculos, bunkers, y edificios de tamafio pequefio y
mediano. Se puede emplear también con éxito contra barcos.

Mk 84, 2000 Ib

La Mk 84 es la mayor de la serie Mk 80 de bombas de propésito general. Pesa 1,973 |b
(~900 Kg) y contiene 945 Ib (430 Kg) de material HE. Mide 12’y 9" (388,6 cm) de longitud.
La Mk 84 tiene efectos significativos en las actuaciones del avion. La resistencia aerodina-
mica puede aumentar hasta 1/3 o0 mas y su maniobrabilidad se ve altamente reducida.

Baja resistencia aerodindmica

La Mk 84 exige el mayor respeto de todos los armamentos convencionales (no nucleares).
Tiene la "explosion" mas fuerte de todas el armamento HE. Como tal, la Mk 84 no deberia
ser lanzada por debajo de 1500’ en vuelo recto y nivelado o 2000’ AGL en ligero picado.
Para picados mayores de 30°, emplee altitudes de lanzamiento superiores a 3000’ AGL.

Blancos adecuados

La Mk 84 es un armamento excelente para usar contra las estructuras mas grandes y refor-
zadas. Entre los blancos adecuados podemos incluir edificios, presas, puentes, y binkers.

ARMAMENTOS ESPECIALES

El F/A-18 también es capaz de emplear armamento de caida libre disefiado para ser usado
contra tipos especificos de blancos. Estos armamentos serdn empleados de la misma
manera que las bombas de la serie Mk 80.
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CBU-59B APAM (Cluster Bomb Unit)

La bomba cluster 59B es lo que se conoce como una multibomba (bomba compuesta por
submunicion con diferentes fines), Anti-Personal y Anti-Material (APAM) esta disefiada para
neutralizar blancos ligeros. Su mejor uso es contra concentraciones de tropas y convoyes
no blindados. El mismo cuerpo de la bomba realmente contiene 490 unidades de bombas
mas pequefias, que son liberadas a 100’ AGL para cubrir una zona de 100'x100’. La CBU-
59B se emplea exactamente como una Mk 82LD (Baja Resistencia). Se le aplican las mis-
mas restricciones.

BLU-107B DURANDAL

La BLU-107 B DURANDAL (Bomb Live Unit) es estrictamente un armamento anti-pista.
Como las bombas de proposito general tienden a dejar agujeros en la pista que pueden ser
rellenados rapidamente, se necesitd un nuevo disefio. La idea del DURANDAL es que a
una altitud predeterminada (dependiendo del tipo de construccion de la pista) la cabeza de
guerra se desplegara y se enterrara en el pavimento. Una vez enterrada explotara causan-
do graves dafios estructurales que no pueden ser reparados rapidamente. La DURANDAL
en el F/A-18 Korea puede ser lanzada en modo CCIP o AUTO con una designacion laser.
Para lanzamientos CCIP vea la seccion siguiente, para lanzamientos AUTO vea la seccion
sobre bombas LGB.

METODOS DE LANZAMIENTO

Las bombas de caida libre HE y los armamentos especiales se pueden lanzar de una de
estas dos formas: modo CCIP o AUTO. A medida que los use, puede decidir que método le
va mejor y emplear esa técnica. Pero hay algunas situaciones tacticas donde conocer el
otro método puede facilitarle el trabajo. Deberia esforzarse por ser capaz de usar ambos
métodos con la misma facilidad.

CCIP

Constantly Computed Impact Point (CCIP), el punto de impacto constantemente calculado
es un método rapido y facil para lanzar una bomba de caida libre. Con el armamento ade-
cuado seleccionado, el MC asigna por defecto el modo CCIP como el método primario de
lanzamiento. Los lanzamientos CCIP se pueden realizar con todo tipo de bombas, incluso
con armamento nuclear.

Seleccionar

Para seleccionar CCIP, seleccione simplemente el armamento que desee lanzar seleccio-
nandolo mediante sucesivas presiones de la tecla "]". EI CCIP aparecera en la pagina del
SMS junto con el nimero de bombas que quedan. Para moverse entre los modos CCIP y
AUTO para el armamento seleccionado actualmente, presione SHIFT "]".

HUD

El CCIP esta especificamente disefiado para lanzamientos en visual usando el HUD. Para
usar el CCIP con efectividad debe ser capaz de encontrar el blanco visualmente y ademas
tener tiempo suficiente para maniobrar el avion hasta el punto de lanzamiento del arma-
mento.

El CCIP HUD contiene lo siguiente:
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Modo de lanzamiento
CCIP — Presenta el AR STRRT P
modo de lanzamiento
del armamento
actual.

SENAL DE
TIRON

DIL — Presentacién de
la linea hasta el
punto de impacto
(Display Impact Line)
— Linea que aparece
en el HUD y que
representa la trayec-
toria, en acimut, para
el armamento selec-
cionado.

MODO DE
LANZAMIENTO
SELECCIONADO

DIL

INDICACION
DEL PUNTO
DE IMPACTO

Cruz de impacto del
armamento — Marca el punto donde el armamento impactara si se lanza. Es posi-
ble que no siempre esté visible. Si esto ocurre, el punto de impacto del armamento
esté fuera del campo de vision del HUD.

Sefial de tiron — Los "avisos sonoros" le informan de una posible colision con el
suelo si no se sale del picado, tirando de la palanca de mando, en ese momento.
Pegar un tirén para salir de un picado con el vector velocidad produciendo "avisos
sonoros” requerira AL MENOS 4 G's, dé el tiron con las alas niveladas para evitar
la colision con el suelo. Un tirbn empezado con el VV sin avisos sonoros requerira
menos G’s, y un tirbn comenzado por debajo necesitara mas.

X partida — La X partida brillar4 de forma intermitente a través del HUD para indicar
gue se necesitan mas de 4 G’s para evitar el suelo. Deberia empezar su tirébn o es
posible que impacte contra el suelo.

Lanzamiento tipico, consideraciones

El uso del CCIP es sencillo. Ponga la cruz del CCIP donde quiera que impacte la bomba y
presione la tecla de lanzamiento. El CCIP es rapido y sencillo. Pero realmente implica mas
técnica si quiere ser preciso.

Para usar el CCIP debe adquirir visualmente el blanco. Luego asegurese de que el arma-
mento seleccionado es el adecuado y el modo de lanzamiento CCIP esta marcado. Vuele
entre 250 y 450 nudos hacia el blanco y posicione el DIL sobre el blanco. Vuele hacia el
blanco hasta que desaparezca por debajo del morro del avidn. Inicie un picado hacia el
blanco, colocando el vector velocidad encima o ligeramente por encima del blanco. Man-
tenga el picado (deberia estar entre 10° y 30°) hasta que la cruz de impacto sea visible.
Luego ligeramente empiece a elevar el morro — moviendo la cruz del impacto del CCIP al
blanco. Cuando la cruz del impacto toque el blanco presione la tecla de lanzamiento. Inme-
diatamente inicie un tirén con las alas niveladas para conseguir una ligera actitud de morro
alto y aléjese del blanco subiendo. Intente ser suave y permita que la cruz siga al blanco.
Esto hara que el proceso de lanzamiento sea mas sencillo.
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Errores mas comunes
He aqui algunos errores mas comunes a evitar cuando use el CCIP:

» Picar demasiado poco y/o Velocidad del avion demasiado lenta y/o insuficiente
altura daran como resultado: Que no vea la cruz del CCIP o la vea muy tarde, coli-
sione con el suelo, o que la envolvente de fragmentacioén le afecte a usted mismo
(sin tener tiempo suficiente para escapar con seguridad).

* Picar demasiado y/o velocidad del avion demasiado rapida daran como resultado:
El Vector Velocidad coincidiendo con la cruz del CCIP (sera lo tltimo que vea
antes del impacto contra el suelo), o sefiales de tiron antes de poder lanzar.

Designacién Auto — HUD

El modo automatico o AUTO funciona un poco distinto que el CCIP. En lugar de decirle el
MC donde impactara la bomba, usted dice al MC donde quiere que vaya la bomba. Usted
dice al MC donde esta el blanco usando el HUD como el TDC y designandolo. Después de
la designacion el MC presentara toda la informacion que usted necesita para llevar al avion
al punto de lanzamiento y luego lanzara la bomba automaticamente en el momento preci-
Sso.

Seleccion

AUTO es el modo seleccionado por defecto para las LGB, armamento nuclear, y el modo
manos libres del FLIR. AUTO puede ser seleccionado manualmente para todo el arma-
mento de caida libre. Para usar AUTO, presione la tecla del armamento A/G a seleccionar
o la tecla "]" para moverse por todo el armamento hasta llegar al armamento deseado. Si
AUTO no es el modo por defecto de su armamento seleccionado, presione la tecla de
modos CCIP/AUTO (SHIFT "]") para cambiar al modo AUTO. Para hacer un lanzamiento
manos libres FLIR, primero bloque su blanco con el FLIR y luego presione la tecla de selec-
cion de armamento A/G ("]") UNA VEZ.

HUD

Hay realmente dos presentaciones HUD asociadas con lanzamientos AUTO. El primero se
presenta cuando no hay blanco designado y el MC esta esperando que use el HUD para
designarlo. El segundo aparece después de que el blanco ha sido designado y le propor-
cionara rumbo e informacién del lanzamiento del armamento.

AUTO HUD (sin designacion)

Si no hay designado un blanco en el momento de seleccionar el modo de lanzamiento de
armamento AUTO la siguiente simbologia aparece en el HUD:

AUTO - Indica modo AUTO del lanzamiento del armamento seleccionado.
Cronometro de Lanzamiento de Armamento — Este contador presenta el tiempo (en
segundos) hasta el lanzamiento. Puesto que no hay blanco designado, aparece un 0.

Sefial de Tirén — Los "avisos sonoros" proporcionan informacién para evitar la coli-
sion con el suelo. Pegar un tir6n para salir de un picado con el vector velocidad
produciendo "avisos sonoros" requerira AL MENOS 4 G's, tirando con las alas a
nivel, para evitar colisionar con el suelo. Un tirén empezado con el VV sin producir
avisos sonoros requerira menos G's, y un tiron comenzado con avisos sonoros
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requerird mas G's.

X partida — La X partida brillara intermitentemente en el HUD para indicar que se
requieren mas de 4 G’s en el
tiron para evitar el suelo. Debe-

- .z . z 350 000 010
ria comenzar el tirén o impactara I AT IR
T /\ ~—1,
con el suelo. i T
Reticula A/G — El punto de punte- ® ®
, ) ., 5 5
ria usado para la designacion — I

HUD. Cuando el VV del avién
esti a més de 7 1/2 ° de morro
bajo la reticula parara y se man-
tendra en esa posicion y una
linea discontinua se extendera
desde la reticula al VV como
recordatorio. Si el VV estd a
menos de 7 1/2 ° de morro bajo,
la reticula se movera y luego
seguird al VV. Siempre que se
haga una designacion, sera
siempre desde la reticula A/G y no desde el VV (a menos que coincidan).

1
N | , AUTO

|
0 REL

533.8 W1

>0<

AUTO HUD (con designacion)
AUTO - Indica el modo AUTO de lanzamiento del armamento seleccionado.

Cronometro de Lanzamiento de Armamento — Este contador presenta el tiempo (en
segundos) hasta el lanzamiento. Esta cuenta atras estara a cero coincidiendo en
con la sefial de lanzamiento.

Distancia al Blanco
—Presenta la distan-
cia al blanco expre- b orr oAy
sada en millas nau-

ticas (NM). ) ) ) ) S o

SAL — La linea de / 45 INLET TEMP 45\
000 N1 RPM 000

direccion en acimut, D 000 N2 RPM D
. . 8 000 N
(Ammuth Stee-rlng 0000 EGT 0000 —
Line), propor_uona D ] 00000 FF 00000 i D 550 o8
rumbo en acimutal  \ — 000  NOZPOS 000  [y——#ANZAMIENTO
punto de lanza- e 000 OIL PRESS 000 - [ ] quenTa atras
miento del arma- D— 000 THRUST 000 h—ggisTaNciA
L BLAN
mento. I:l i 0.0 viB 0.0 - D ROMBO DE
. . 0000 FUELTEMP 0000 :é ESIGNACION
Sefal de lanzamien- — 00 EPR 0.0 EL BLANCO
to — Una pequefia D h 000 CDP 000 i D AsL
linea, perpendicular & 0.0 TDP 0 .0/
N 7N

al ASL la cual le
proporciona los datos de elevacion al punto de lanzamiento del armamento. Se
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mueve desde la parte superior del HUD hacia abajo hasta el VV. Cuando alcanza
el VV el armamento se suelta del avion. Para obtener los mejores resultados con
el modo AUTO deberia llevar el VV justo hasta la interseccion de la sefial de lanza-
miento y el ASL en cada lanzamiento.

Rombo de designacién de blanco (Target Designation Diamond) — En el modo AUTO
el blanco ocuparé el centro del rombo TD en el HUD.

Sefial de tiron — Los "avisos sonoros" proporcionan informacion para evitar la coli-
sion con el suelo. Pegar un tirén para salir de un picado con el vector velocidad
produciendo "avisos sonoros" requerirdh AL MENOS 4 G’s, tirando con las alas a
nivel, para evitar colisionar con el suelo. Un tirbn empezado con el VV sin producir
avisos sonoros requerira menos G’s, y un tirdn comenzado con avisos sonoros
requerira mas G's.

X partida — La X partida brillara intermitentemente en el HUD para indicar que se
requieren mas de 4 G’s en el tiron para evitar el suelo. Deberia empezar el tiron o
impactara con el suelo.

Lanzamientos tipicos, consideraciones

El modo AUTO permite al MC (no al piloto) lanzar la bomba. El deber del piloto es llevar el
avion al punto de lanzamiento del armamento (weapon release point, WRP) lo mejor que
pueda. Cualquier desviacion del punto calculado afectara directamente a la exactitud del
impacto de la bomba. Para obtener mejores resultados, asegurese que el VV va directa-
mente a la interseccion de la sefial de lanzamiento y el ASL.

El bombardeo en picado tipico con AUTO tiene muchas ventajas tacticas. Siendo la prime-
ra el hecho de que el MC soltara la bomba. Esto permite al piloto algin tiempo extra en el
picado para comprobar otros sensores, pantallas o buscar SAM, AAA, etc... La segunda
ventaja es que la resolucion del bombardeo sera casi siempre mas rapida que con el CCIP
porque no esta limitado al campo de vision del HUD. Esto afectara directamente a lo cerca
que tenga que llegar del blanco. A causa de las limitaciones del campo de vision del HUD
con el CCIP, la mayoria de los pilotos terminan acercandose al blanco mas de lo que qui-
sieran. El modo AUTO no tiene esta limitacién y calcula sus puntos de bombardeo basados
en la altura y la distancia al blanco.

Lanzamiento AUTO usando designacion HUD

El HUD es una herramienta de punteria fantastica. Es tanto rapida como precisa. Use el
HUD para la adquisicion y designacion del blancos siempre que el blanco sea claramente
visible a distancias de 10 NM o menos. Para usar el HUD, primero asignele el TDC al arma-
mento de caida libre deseado mediante, moviéndose con la tecla "]" de seleccién de arma-
mento A/G. Luego seleccione el modo AUTO presionando la tecla SHIFT "]".

Lanzamiento en picado

El lanzamiento en picado es probablemente el medio mas exacto de emplear bombas de
caida libre no guiadas usando el modo AUTO. Entre sus ventajas est4 un menor tiempo de
caida del armamento (Time Of Fall, TOF) y un aumento de la precision de la designacion
del blanco. Funciona bien contra todo tipo de blancos.

Para realizar un lanzamiento en picado, vuele hacia el blanco a 4000’ AGL o mas. La velo-
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cidad del avion deberia estar entre 250 y 400 nudos. Cuando el blanco desaparece deba-
jo del HUD alabee el avion poniéndolo en invertido y tire bajando el morro hasta que el blan-

ADQUISICION

~ DEL BLANCO

DESIGNACION
/ DEL BLANCO

Sm LANZAMIENTO
SEGURA \/ 7 DEL ARMAMENTO
/

7/

; ; BLANCO

co esté ligeramente sobre el VV. Alabee el avién nivelando las alas y compruebe que el
angulo de picado esta entre 10° y 25° de morro bajo. Mueva el VV hasta el blanco y desig-
ne el blanco con la tecla "ENTER". Compruebe la designacion y asegurese de que esta
siguiendo al blanco. De lo contrario, quite la designacion y designe de nuevo el blanco. Sua-
vemente suba el VV al ASL hasta que la sefial de la suelta de armamento coincida con el
VV y la bomba salga del avién. No intente bajar por debajo de de 1000’ AGL durante el lan-
zamiento para evitar los dafios producidos por la fragmentacion.

Suelta a nivel

La suelta a nivel deberia usarse contra blancos con altura vertical. No hay un picado aso-
ciado en la suelta a nivel, y se pueden usar el HUD o el FLIR para designar el blanco. No

SALIDA SEGURA LANZAMIENTO DESIGNACION ADQUISICION
DEL ARMAMENTO DEL BLANCO DEL BLANCO
a—

hay simbologia especial asociada con la suelta a nivel, es basicamente una variacion del
lanzamiento en picado AUTO sin entrar en picado para la designacion o el lanzamiento. La
ventaja tactica de la suelta es que el avion estara menos tiempo en la zona del blanco. Una
desventaja es que encontrar y designar un blanco puede ser mas dificil y menos preciso a
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causa del vuelo a nivel.

Una suelta a nivel se empieza a o por encima de 1000’ AGL. Encuentre y designe el blan-
co usando el HUD o el FLIR como el TDC. Manteniendo la actitud de vuelo nivelado, lleve
el F/A-18 al punto de lanzamiento manteniendo el VV en el centro del ASL. La sefial de lan-
zamiento bajara desde la parte superior del HUD y cortara el VV y el armamento sera lan-
zado automaticamente.

Maniobra Low pop up

La maniobra "Low pop up" (subida brusca a poca altura desde un vuelo a baja cota) tiene
por objeto llevar un avidn a la zona del blanco mientras vuela a baja cota para evitar los

ADQUISICION PICADO A 3.000
DEL BLANCO FEET AGL

DESIGNACION

LANZAMIENTO
7/
7/

%/

/
SALIDA DE ZONA APROXIMACION
/ 1
BLANCO PUNTO DE INICIO

DEL POP UP

SAM's y los cazas. Es rapido y se debe practicar a menudo para asegurar que es ejecuta-
da adecuadamente. La idea es llegar a la zona del blanco mientras se vuela muy bajo y
rapido y subir repentinamente para adquirir visualmente el blanco. Luego ataque rapida-
mente el blanco y salga de la zona en vuelo bajo y rapido de nuevo.

Para ejecutar un low pop up, vuele directamente hacia la zona del blanco a 500" AGL o
menos y a velocidades superiores a 400 nudos. A 4NM del blanco (como consta en el INS
la informacién de los puntos de navegacion) vire el avion 15° a la izquierda o a la derecha
del rumbo actual y suba 30° de morro alto. Mientras sube, seleccione el armamento dese-
ado y el método de lanzamiento (el CCIP es aqui viable al igual que el modo AUTO — a ele-
gir por el piloto). A 3000’ AGL alabee el avion 135° hacia el blanco y tire hasta que el blan-
co esté justo por encima del VV. Alabee hasta poner las alas a nivel y designe el blanco (o
apunte adecuadamente usando el CCIP). Lleve el avion al punto de lanzamiento, perma-
neciendo por encima de 1000’ AGL hasta que libre el blanco. Luego descienda rapidamen-
te por debajo de los 500’ AGL y salga de la zona del blanco.

Maniobra high pop Hornet

Si el &rea de blanco esta rodeada con altas concentraciones de AAA y lanzadores SAM
puede optar por usar un "high pop Hornet" (subida brusca a gran altura desde un vuelo a
baja cota). El high pop Hornet tiene por objetivo mantenerle fuera del alcance de los AAA
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ADQUISICION PICADO A 13.000
DEL BLANCO FEET AGL

DESIGNACION
NIVEL DE VUELO

POR ENCIMA DE
LA AMENAZA
/ LANZAMIENTO
=,

Ve
SALIDA DE ZONA ===m=m== m—————
Va ALTITUD MAXIMA DE
ALCANCE DE LA AMENAZA

7 N ==l
APROXIMACION
/ 1
O |- 6 NM i
BLANCO PUNTO DE INICIO

DEL POP UP

de la zona del blanco. Sin embargo le pone a tiro de los radares de los sistemas SAM.

Para usar el high pop Hornet, empiece la maniobra a mas de 400 nudos, a menos de 500’
AGL, y a 6 NM del blanco. Péngase en AB y suba el avion con 45° de morro alto, desvian-
dose a la izquierda o a la derecha ligeramente (no mas de 10°). Durante la subida selec-
cione el armamento deseado y el modo de lanzamiento (se recomienda el modo AUTO). Al
pasar los 13,000’ AGL alabee rapidamente el avién 135° hacia el blanco, reduzca potencia
de los motores, y dirija el avion hacia abajo hasta que el blanco esté justo por encima del
VV. Use chaff y bengalas si es necesario durante la maniobra para ayudar a negar las ame-
nazas de los SAM. Designe el blanco y vuele al punto de lanzamiento. Una vez lanzadas
las bombas, tire rapidamente para mantener altura y evitar los AAA de la zona del blanco.
Cuando libre los AAA de la zona del blanco, pique para evitar cualquier sistema SAM vy diri-
jase a baja cota a su préximo punto de navegacion.

Lanzamiento AUTO usando designacion FLIR

El FLIR se puede usar en lugar del HUD para designacién del blanco en cualquiera de las
maniobras anteriores. Su uso requiere un tiempo extra, pero puede proporcionar la detec-
cion de un blanco antes. Para usarlo, primero seleccione el armamento deseado. Luego ini-
cialice el FLIR en el DDI izquierdo presionando la tecla "o". Encuentre y designe el blanco
con el FLIR usando los controles del TDC adecuados. Presione la tecla "]" de seleccién de
armamento A/G una vez y solo una vez para usar el FLIR manos libres. Vuele al punto de
lanzamiento como se ha descrito en la seccién anterior.

El modo AUTO es también el mas usado para situaciones que requieren mantenerse a una
distancia mayor del blanco. Esto es porque AUTO, al contrario del CCIP, realmente le per-
mitira "elevar" (LOFT) la bomba. "Elevar" la bomba realmente significa lanzarla: soltar fisi-
camente la bomba mientras el avién estd en una actitud de morro alto. Aunque hacer un
lanzamiento loft de una bomba de caida libre no guiada le permitird una mayor distancia al
blanco, sus impactos en general no seran tan precisos. Una bomba lanzada mediante loft
pasa bastante mas tiempo en el aire que una bomba lanzada en un picado. Siempre que
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aumente el tiempo de caida (TOF) del armamento no guiado también aumenta el error de
lanzamiento que tuviera en el momento de la suelta.

Lanzamiento loft en AUTO

SALIDA DE ZONA

S,

— —-EN NS VLN SV

-~ LANZAMIENTO  DESIGNACION ADQUISICION APROXIMACION

/ DEL BLANCO
2 ; BLANCO

El lanzamiento loft en AUTO se comienza a 10 NM del blanco, a 500’ AGL y a 400 nudos o
mas. Designe el blanco usando el FLIR. Seleccione FLIR manos libres para obtener la sim-
bologia AUTO en el HUD. Lleve el VV sobre el ASL hasta que la sefial de lanzamiento apa-
rezca en la parte superior del HUD. Cuando comience a bajar hacia la base del HUD, suba
rapidamente el morro del F/A-18 hasta que el VV pase por el punto de lanzamiento y la
bomba se suelte. Continde el tir6bn hasta conseguir que el aviéon quede invertido. Una vez
invertido y con 45° de morro bajo, alabee el avidn hasta nivelar las alas y continle bajando
hasta el suelo (ejecutando un medio 8 Cubano). Salga de la zona del blanco en la misma
direccién que llego.

Errores comunes

Algunos errores comunes con el modo AUTO incluyen, una pobre designacién, un fallo al
seleccionar el modo adecuado en el tiempo de lanzamiento y no pasar el VV a través de la
sefial de lanzamiento. Designe cuidadosamente su blanco y lleve el avion suavemente al
punto de lanzamiento. Aunque todos los enemigos en la zona del blanco le estaran dispa-
rando su esfuerzo sera inutil si falla el lanzamiento. Haga que sea efectiva su primera pasa-
da.

ARMAMENTO NUCLEAR B-57

El armamento nuclear B-57 en el F/A-18 Korea es un arma tactica de muy bajo rendimien-
to. Ya que su uso debe ser autorizado por la Junta de Jefes del Estado Mayor (Joint Chiefs
of Staff, JCS en EEUU), no estara disponible en todas las misiones. Cuando esté disponi-
ble hay ciertas precauciones que debe seguir para usarla. No la use en la proximidad de
tropas aliadas (por razones obvias). Los blancos nucleares deben estar por o menos a 20
NM de cualquier unidad aliada. Y para garantizar su salida segura use lanzamientos a nivel
a gran altura y velocidad o haga un lanzamiento loft usando los procedimientos loft del
modo AUTO.

ARMAMENTO AVANZADO AIRE TIERRA

Lanzar una bomba desde un avién y hacer que impacte el blanco exactamente es muy dificil.
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Incluso con la ayuda de ordenadores muy potentes, algunas veces las condiciones fisicas
gue tienen lugar en el momento son dificiles de controlar. Es posible que un armamento
necesite impactar una parte especifica del blanco para lograr los resultados deseados. O
quizas la bomba deba impactar el blanco para producir pocos o ningun dafio colateral a
estructuras adyacentes. En algunos casos evitar los efectos de dafios colaterales pueden
ser tan importantes como la misma mision.

Usando solo bombas de caida libre, las posibilidades de destruir su blanco puede que no
sean muy buenas. Para garantizar la destruccién del blanco podria necesitar un niimero
extraordinario de bombas. Incluso entonces, hay mucha probabilidad de que no impacte el
blanco que persigue. Y hay una gran probabilidad de que destruya la mayor parte de las
cosas de la zona circundante.

Como las amenazas de la zona del blanco son mucho mas sofisticadas, el avion debe ser
capaz de entrar y salir rApidamente o corre el riesgo de ser derribado. Los planificadores
estratégicos pidieron ayuda a los constructores de armamento. La meta fue disefiar un
armamento que pudiera destruir su blanco al primer intento, y no contar con varias bombas
de un avion haciendo multiples pasadas sobre el blanco.

Las bombas HE de caida libre han estado en uso durante algin tiempo. Sin el uso de un
Kit que lo convierta en armamento guiado, no se puede hacer mucho mas para mejorar su
eficacia. Porque fueron disefiadas para caer y no para volar, carecen de las condiciones
aerodinamicas necesarias para mejorar su eficacia.

¢ Porqué armamento "inteligente"?

La idea de armamento "inteligente" fue el resultado de intentar mejorar la precision en el
armamento A/G. El termino "inteligente" fue adoptado porque las mismas armas poseen la
habilidad de "ver" y dirigirse al blanco deseado.

Precision

Estas armas seran mas precisas porque pueden guiarse asi mismas hacia el blanco. Esto
permite un mayor margen de error en el lanzamiento. Si una LGB, Bomba Guiada por Laser,
no es lanzada con el VV cortando exactamente la sefial de lanzamiento, tiene todavia una

gran posibilidad de impactar el blanco. El armamento puede ahora ver y volar hacia el blan-
CO por si mismo.

Dispare y olvide (Fire & Forget)

Las armas inteligentes estan etiquetadas como "F&F." Solo necesitan un dato inicial de la
localizacion del blanco seguido de una orden de lanzamiento. Después de eso, el piloto ha
hecho todo lo que es necesario para que el armamento encuentre el blanco. Una vez que
el armamento es lanzado el piloto puede entonces preocuparse de otros deberes, tal vez
mas urgentes.

Distancia de seguridad aumentada

Las restricciones que limitan el empleo de armamento no guiado de caida libre y alcance
extendido no tienen lugar, porque el armamento avanzado tiene algunos medios de guia
internos. Después de la designacion del blanco, una LGB puede ser lanzada desde tan
lejos como el MC calcule el punto de lanzamiento. E incluso aunque habré un significativo
aumento en TOF (Tiempo de caida), esto deberia tener poco o ningln impacto en la preci-
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sion del armamento. Algunas armas inteligentes llevan medios de propulsion para propor-
cionar tiempo de vuelo adicional para alcanzar blancos lejanos. Estas armas podran ser dis-
paradas desde una distancia mayor.

Blancos méas especificos

Destruir con armamento convencional blancos moviles puede ser extremadamente dificil.
El proceso de estimar la direcciéon afiade otra variable dinamica a un ya dificil calculo del
punto de lanzamiento. En distancias muy cortas esta variable puede ser pequefia (depen-
diendo del tamafio de la bomba) pero en lanzamientos mas lejanos hace que impactar en
el blanco sea casi imposible. Algunos armamentos avanzados o "inteligentes" tienen la
capacidad de blocar y seguir blancos en movimiento. Esto elimina la necesidad de deter-
minar la direccion exacta y permite al piloto apuntar al blanco moévil y permanecer ain a dis-
tancia.

Bombas Guiadas por Laser (LGB)

El primer tipo de armamento inteligente del que hablaremos sera la Bomba Guiada por
Laser o LGB. Las bombas guiadas por laser son mucho mas precisas que las bombas no
guiadas de caida libre. Este armamento consta de una bomba HE standard junto con dos
partes adicionales. La primera es un conjunto especial de aletas para la parte trasera de la
bomba. Estas aletas proporcionan mas estabilidad durante el vuelo de la bomba hacia el
blanco. La segunda, se aflade a la parte delantera, es un buscador laser y un equipo de
guia. El equipo buscador laser usa la energia laser para localizar la designacion del blanco
y luego guarda el lugar dentro de la memoria del equipo de guia. Después del lanzamien-
to, el equipo de guia dirige la bomba hacia el punto del laser. Las LGB son armas planea-
doras y cuentan con la gravedad y la velocidad del avién en el momento del lanzamiento
que les suministra suficiente energia para alcanzar el blanco. En el F/A-18 Korea las LGB
recuerdan solamente las localizaciones del blanco, por eso probablemente no son las mejo-
res armas a usar contra blancos moviles.

Designacion HUD

Si piensa adquirir el blanco sélo de forma visual, entonces la designacion HUD de una LGB
es lo que necesitara.

Para realizar una designacion HUD para bombas LGB, primero seleccione el armamento
deseado presionando la tecla "]" de seleccion del armamento A/G. Con la LGB selecciona-
da, EI HUD mostraré la simbologia del modo AUTO con la excepcién de LST reemplazan-
do AUTO. LST se pone en el HUD para recordarle que el Seguidor del Puntero Laser
(Laser Spot Tracker, LST) esta operativo y listo para encontrar su designacion. Debe pri-
mero designar un blanco usando el HUD vy la reticula de punteria A/G, exactamente como
en el modo AUTO sin una designacion. Todos los procedimientos de lanzamiento y simbo-
logia son los mismos que en AUTO.

FLIR manos libres

Usar un FLIR es otro método de designar un blanco para una LGB. Primero seleccione la
carga deseada usando la tecla "]" de seleccién del armamento A/G. Luego encienda e ini-
cialice el FLIR usando la tecla "0". Encuentre el blanco y designelo con el FLIR. Luego elija
FLIR manos libres presionando la tecla "]" de seleccion del armamento A/G UNA VEZ, Y
SOLO UNA VEZ. Presiones adicionales de la tecla "]" quitarian la designacién del blanco
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y seleccionaria otra carga A/G! Todos los procedimientos de lanzamiento restantes y
simbologia son los mismos que en AUTO después la designacion de un blanco.

AGM-65E Maverick

El Maverick es un misil A/G que bloca y sigue el blanco, incluso si éste estd en movimien-
to, todo el tiempo hasta el impacto. Esto proporciona al piloto una gran distancia al blanco
y una precision excepcional. Aunque su cabeza de guerra no es tan grande como la de la
Walleye, es muy util. El Maverick es también muy versétil ya que puede aceptar un blanco
del radar A/G, del FLIR, o puede usar su propio sensor.

Descripcion del armamento

El Maverick pesa 500 Ib (230 Kg) y tiene 125 Ib (57 Kg) de material HE, con cabeza de gue-
rra de carga hueca. La carga hueca concentrara la fuerza explosiva del arma causando
tanto dafio en una direccion (si no mas) que las armas con doble peso de carga de mate-
rial HE. Con forma aerodinamica y 8’ 3" (251.5 cm) de longitud, el Maverick no tiene un
efecto significativo en las actuaciones del avién. El Maverick usa una cabeza buscadora de
TV que opera en el espectro de luz visible o IR, dependiendo del modelo. Como la imagen
es realzada para usarla en bajos niveles de luz, el Maverick es un excelente sensor y un
arma para usar de noche.

Presentacion

La presentacion del Maverick se consigue presionando la tecla "o0" de seleccion del sensor
y armamento E/O hasta que la presentacion del Maverick esté visible en el DDI izquierdo.
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L L L L L DE LA ENVOLVENTE DEL
AV

TIPO ARMA M IN RNG ARMA
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N K T _— 1  POSICION GIMBAL DEL BUSCADOR
H ' | PARA LANZAMIENTO
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D:<@D i m \ D@ POSICION GIMBAL DEL BUSCADOR
D b D SIMBOLO DE SEGUIMIENTO DEL BLANCO
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La palabra MAV también aparecera en el HUD.

La presentacion del Maverick, antes del lanzamiento del misil, se describe mas abajo.

MAV - Indica que un misil Maverick esté seleccionado y operativo, proporcionando
una entrada actual en el display E/O.

Numero de estacion — Indica la estacion actual seleccionada en la que esté el
Maverick.
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Indicacion de Sensor de Busqueda Cautivo/No cautivo— El buscador esta en un de
estos dos estados: Cautivo o No cautivo. Cautivo significa que el buscador esta
fijado a la linea central del misil, o esta recibiendo ordenes del TDC para que se
mueva de la linea central. Si un blanco ha sido designado con otro sensor, la cabe-
za buscadora del Maverick automaticamente se movera hacia ese blanco una vez
hecha la inicializacién. Cautivo indica que el Maverick NO esta blocado sobre el
blanco. No cautivo significa que la cabeza buscadora del Maverick ha adquirido el
blanco y lo esta siguiendo por si misma. En ambos modos, si otro sensor designa
un nuevo blanco el Maverick desblocaréa el que tenia (si es que lo tenia) e inmedia-
tamente seguira al nuevo blanco.

Posicion gimbal del buscador — El simbolo "x" indica la posicion gimbal actual de la
cabeza buscadora del Maverick con relacién a la linea central del arma.

Circulo de aceptacion de la posicion gimbal del buscador para lanzamiento — El cir-
culo de aceptacion del lanzamiento es un circulo de 5° alrededor de la linea central
del armamento. Gréaficamente representa la posicién aceptable del buscador
requerida para el lanzamiento del misil. Si la X esta fuera del circulo el misil no
estara guiado.

El Maverick puede aceptar informacion del blanco tanto del FLIR como del Radar
(solo modos GMT y SEA) o puede encontrar un blanco con su propio sensor.

Para realizar un FLIR/Maverick manos libres:

* Encuentre y designe un blanco con el FLIR. Solo puede hacer un manos libres si
la sefial FLIR es sélida, indicado por la presencia de ventanas seguidoras FLIR en
la presentacion del FLIR. Presione la tecla "o" para inicializar el Maverick. La pre-
sentacion sera esclavizada y movida hacia el blanco. El factor zoom usado por el
FLIR sera reconocido y reproducido por el Maverick. Para seguir al blanco, presio-
ne la tecla "CTRL \" o la tecla ENTER. Un cuadro blanco entonces aparecera sobre
el objetivo en la presentacion Maverick. El No cautivo también ser4 mostrado.

 EI HUD desplegara un rombo indicador de blanco sobre el objetivo que el Maverick
ha blocado. Una sefial de IN RNG (al alcance) brillara en el HUD para comunicar
al piloto cuando existe una condicion de IN RNG. EI MC presentara también la dis-
tancia al blanco en el HUD una vez que el misil Maverick lo haya blocado.

* El radar manos libres normalmente permitira el empleo para maxima distancia del
misil Maverick. Para ejecutar un radar manos libres al Maverick:

» Encuentre y designe un blanco GMT o SEA con el radar.

e Un cuadro TD (de indicacion del blanco) del radar aparecera en el HUD, junto con
una lectura de distancia al blanco.

* Vaya a la presentacion del Maverick presionando la tecla "o".

* Amplie la presentacion tanto como sea necesario para identificar positivamente el
blanco.

* Bloquee la cabeza buscadora sobre el blanco presionando las teclas "CTRL \" 0
ENTER.

 El HUD presentara un rombo designador del blanco (Target designator, TD) sobre el
objetivo que el Maverick ha blocado. Este rombo TD aparecera dentro del cuadro
TD. Una sefial IN RNG brillara en el HUD para indicar al piloto cuando existe la con-
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dicién de IN RNG. EI MC también mostrara la distancia al blanco en el HUD una
vez que el misil Maverick lo ha blocado.

» Después de un blocaje con éxito, presione la tecla ENTER para disparar el misil.
Una vez que el misil ha sido disparado, la presentacion del Maverick desaparecera
indicando que el misil se ha separado del avion.

e Para una Evaluacion adicional del Dafio de la Bomba (Bomb Damage Assessment,
BDA) después de disparar el Maverick, puede seleccionar la presentacion FLIR y
aumentarlo para observar la destruccion del blanco. Para seleccionar el FLIR, des-
pués de disparar el Maverick, presione una vez la tecla "0". Puede entonces
aumentar o disminuir la ampliacion presionando las teclas "CTRL +" 0 "CTRL-" res-
pectivamente.

Alcances

El Maverick tiene un alcance de 12 NM (22 Km) aproximadamente. Este alcance variara
con la velocidad y altura del avion. Para asegurar la destruccién del blanco dispare siem-
pre el Maverick con la sefial IN RNG.

Perfil de empleo

El Unico requisito para el empleo del Maverick es una sefial de IN RNG. Puede ser dispa-
rado desde cualquier altitud y velocidad salvando la distancia minima del misil. La distan-
cia minima recomendada para el Maverick es de 0,5 NM (926 m).

Blancos apropiados

El Maverick tiene los mejores resultados contra blancos méviles y pequefias estructuras.
Tiene capacidades limitadas contra grandes y reforzadas estructuras. Es bueno para diri-
girse contra instalaciones de radar y asentamientos SAM, fijos o moviles.

AGM-62 Walleye

La Walleye es una bomba planeadora que también bloca y sigue su blanco continuamente
hasta que impacta. Lleva una cabeza de guerra de 470 Ib (214 Kg) de carga hueca, lo que
le confiere el mejor ratio de poder destructivo en la gama de armas inteligentes. No es tan
rapida como el Maverick porque no esta propulsada por un motor cohete. La Walleye es
capaz de planear grandes distancias si es lanzada con suficiente altura y velocidad. Si des-
cartamos el HARM, la Walleye puede tener el alcance mas grande de todo el armamento
AlG.

Descripcién del armamento

La Walleye es mas grande que el Maverick, midiendo 10’y 9" (327.7 cm) de longitud. Tam-
bién pesa bastante mas, 1250 Ib (568 Kg) por unidad. La Walleye es una generacién anti-
gua de armamento que todavia estd en uso hoy en dia. Su sensor es basicamente una
camara de Video TV con muy pocas mejoras afiadidas. La Walleye no tiene tan buena aero-
dinamica como el Maverick, y su aumento de peso restringira ligeramente las actuaciones
al avion.

Presentacion

En la presentacién en pantalla DDI, el sistema de guia de la Walleye tiene cuatro lineas que
forman un cuadrado en el centro de la pantalla llamado “ventana". La ventana se usa para
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blocar la cabeza buscadora sobre el blanco.
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La presentacion de la Walleye (WE) en el DDI izquierdo consta de:

Indicacion del modo Walleye — Presenta una WE para indicar que el modo del arma-
mento Walleye esta seleccionado y operativo.

Indicacion de la estacion WE — Presenta la estacion de carga del avion donde esta
la WE actualmente seleccionada.

Ventana de blanco WE — El cuadro creado por las 4 lineas (2 en acimut, 2 en eleva-
cion) es el Unico sitio donde el buscador WE es capaz de blocar un blanco. El
blanco debe estar dentro del cuadro para ser blocado.

Sefal IN RNG - Brilla indicando que la WE esta dentro de su envolvente de accién
y sera capaz de alcanzar el blanco.

Sefial CAUTIVO/NO CAUTIVO - Indica si la cabeza buscadora esta cautiva (sin
seguir un blanco) o no cautiva (siguiendo un blanco).

Indicaciones HUD antes del blocaje del buscador WE:
WE - Indica el armamento actual seleccionado.

Reticula A/G WE - La reticula esta fija justo por debajo de las indicaciones de velo-
cidad respecto al aire para ayudar en la adquisicion de blancos con el buscador
WE.

Indicaciones del HUD después de blocaje del buscador WE:

El rombo TD- El rombo del designador de blanco indicara el blanco blocado por el
buscador WE.

Distancia al blanco — Presentara la distancia actual al blanco WE en NM.

Sefal de IN RNG — Brillara para indicar que la WE tiene al blanco dentro de su
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ALCANCE (IN RANGE) y puede ser lanzado con probabilidad de éxito.
Para realizar un blocaje y un lanzamiento de una Walleye:

* Seleccione la presentacion de la WE presionando la tecla "0" hasta que la presen-
tacion WE parezca en el DDI izquierdo.

« El HUD tendra WE desplegado para indicar el armamento actual seleccionado.
Una reticula de punteria de la WE estara presente para ayudar al piloto a colocar
la cabeza buscadora del WE sobre la zona del blanco.

« El blanco debe estar visible en la presentacion WE y debe estar en la ventana para
poder ser blocado. Cuando esto ocurra, presione la tecla ENTER para blocar la
cabeza buscadora de la WE sobre el blanco.

« Si el blocaje es aceptado, el DDI presentara una indicacion de NO CAUTIVO
(UNCAGED), y el misil seguira al blanco. El rombo TD aparecera en el HUD para
indicar la localizacién del blanco cuando haya sido blocado con éxito. También
aparecera en el HUD la distancia al blanco.

 Espere hasta que la sefial de IN RNG aparezca en el HUD o en la presentacion de
la WE, y luego lance la WE presionando ENTER.

* Una vez la Walleye lanzada la presentacion reinicializara la pagina SMS.

Alcances

La Walleye tiene un alcance efectivo maximo de 5 a 14 NM (9 a 26 Km) dependiendo de la
altitud y velocidad. No lance la Walleye sin la sefial de IN RNG, de otro modo no se garan-
tiza el impacto en el blanco.

Perfil de empleo

La Walleye consigue su maximo alcance desde gran altura. Normalmente por encima de
los 10,000 AGL. Adquiera el blanco, bloquee la cabeza buscadora sobre él, y espere la
sefial de IN RNG. Con las indicaciones de IN RNG lance la WE y salga de la zona del blan-
co. Con un buen blocaje, la WE hara el resto.

Blancos apropiados

La Walleye es un armamento excelente para usarlo contra fabricas, edificios reforzados y
bunkers, grandes barcos, puentes y presas.

HARM

El misil Antirradiacion de Alta Velocidad HARM (High-speed Anti Radiation Missile) es el
arma a elegir contra radares aéreos en terreno enemigo. También se usa como un sensor
adicional, mostrando la posicion relativa de los sistemas radar enemigos con relacion a la
cabeza buscadora del HARM. Si su misién es eliminar un sistema radar SAM, este es el
misil a usar.

Descripcién del armamento

El HARM es un receptor radar pasivo que puede identificar y seguir sefiales radar enemi-
gas. El misil mide 13’y 9" (419,1 cm) de longitud y pesa 807 Ib (367 Kg). La cabeza de gue-
rra del HARM contiene aproximadamente 145 Ib (66 Kg) de material HE de fragmentacién
dirigida. Esta cabeza de fragmentacion esta disefiada Uinicamente para destruir equipos con
antenas radar.
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La presentacion
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TIPO DE ARMA

N° DE ESTACION
DE CARGA

1
01+ + s

O—( —@]
[ ]- = AMENAZAS

) E— E]\ .
e ] géiAHliER'aESIGNACION

TOO — INDICACION DEL MODO

\ - TOO
O=moooo=O

La presentaciéon del HARM se inicializa en el DDI izquierdo presionando la tecla "u". Al
mismo tiempo se conecta el modo principal A/G y un misil HARM se selecciona (debe haber
al menos uno disponible en el avion). El HARM presentara todas las amenazas radar que
detecte en la presentacion del DDI. La presentacion esta orientada con la linea central del
misil HARM (y con la del avion) marcada en el centro de la presentacion por una cruz. Se
muestran todas las amenazas radar dentro del campo de visién de 60° del misil HARM. Los
radares estan divididos en categorias de la misma manera que se expuso en el indicador
de la presentacion del alertador ALR-67 RWR.

HARM - Indica que un HARM esta actualmente seleccionado y operativo.

Limites del Campo de Vision — Estas marcas sefialan el campo de vision de los misi-
les HARM. Representan 30° desde la linea central del misil en todas direcciones.

Indicacion de la estacion seleccionada — Informa al piloto de cual es la estacion de
carga del avion en la que se encuentra el HARM.

Indicacion de IN RNG — La indicacién IN RNG brillara para indicar que el blanco del
HARM designado actualmente estéd ahora dentro del alcance del misil HARM. Un
blanco debe ser designado por el MC para proporcionar esta sefal.

Marca de linea central del HARM — Indica la linea central del HARM y del avion.

Blancos del HARM — Indica que sefiales de amenaza radar esta actualmente el
HARM recibiendo y puede apuntar con éxito. Todos los blancos dentro del campo
de vision del HARM que retinan estos requisitos seran presentados.

Cuadro de designacion HARM — Indica el blanco designado actualmente para el
misil HARM. Los blancos seran designados y se podra mover a través de ellos pre-
sionando la tecla "CTRL \".

Modo del HARM - Informa al piloto de que el HARM esta operativo y actualmente

139



CAPITULO 8: ATAQUE AIRE - TIERRA

trabajando en el modo blanco de oportunidad (Target Of Opportunity, TOO). Este
es el unico modo operativo para el HARM en el F/A-18 Korea.

El misil HARM, tiene tres modos de operacion:
1.- Preselect, se lanza en una direccion predeterminada con anterioridad.
2.- TOO, (Target Of Opportunity), blanco de oportunidad.
3.- Self Protect, Auto proteccion.
Presentacion HARM en el HUD

Antes de la designacién, una sefial HARM aparece en el HUD para recordar al piloto que
un misil HARM esté actualmente seleccionado.

Después de la designacion de un blanco un rombo designador del blanco aparecera en el
HUD o brillara intermitentemente si no esté dentro de los limites del HUD. Sefiales de tirén
también estaran presentes. La distancia al blanco designado aparecera debajo de la indi-
cacion HARM y continuara presentandose hasta que el misil HARM sea lanzado o se desig-
ne un nuevo blanco. La sefial de IN RNG brillar4 en el HUD para indicar que el misil es
ahora capaz de alcanzar el blanco designado.

Alcances

Las distancias de empleo variaran entre 6 y 12 NM (11 a 22 Km) dependiendo de la altura
y velocidad. El nUmero mas bajo es para altitudes mas bajas y velocidades menores, y el
numero mas alto es para altitudes y velocidades mayores. Esto ocurre cuando el MC pro-
porcione sefal de IN RNG. Se recomienda que no emplee el HARM sin una sefial de IN
RNG. Puede que impacte en el blanco, pero sus posibilidades de éxito son muy reducidas.

Perfil de empleo

Vuele para colocar la zona del blanco dentro del campo de vision del misil HARM. Deter-
mine que sefial radar es su objetivo. Designe el blanco presionando la tecla "CTRL \". Si el
blanco designado no es el adecuado presione la tecla de designacion repetidamente hasta
gue el blanco deseado esté encuadrado. Vuele hacia el blanco hasta que la sefial de IN
RNG aparezca. Lance el HARM presionando el gatillo o la tecla ENTER.

Blancos apropiados

El HARM se usa contra todos los radares enemigos asociados con sistemas de misiles
SAM, AAA guiados por radar, y cualquier radar de bisqueda aérea en territorio enemigo. El
HARM no reconoce las sefales radar de los sistemas de radar enemigo embarcados.
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CaPiTuLO 9: CoMBATE AIRE - AIRE.
FILOSOFIA

Bienvenido al combate Aire - Aire A/A. El combate Aire - Aire es probablemente el mas dina-
mico de los dos papeles que representa el F/A 18 Hornet. La mision A/A no consiste sim-
plemente en apretar el gatillo a la sefial de disparo (SHOOT) y observar cémo explota el
avién enemigo. El entorno del combate A/A contiene muchas variables, por esta razon es
muy dindmico. El enemigo no esta restringido a una superficie (el suelo) y puede reaccio-
nar y moverse mucho mas rapidamente. Un buen piloto de caza debe conocer y poner en
practica muchos conceptos importantes en relacion con el control de busqueda del radar,
el uso del armamento A/A y su maniobrabilidad tridimensional. Comprendiendo bien todos
estos conceptos, el piloto puede formular un plan de ataque viable para poder realizar la
mision y regresar sano y salvo. Este capitulo le ayudara a introducirse en el mundo de los
sensores y armamento del F/A-18 y a conocer los fundamentos del combate A/A para que
pronto pueda estar aniquilando enemigos usando las mejores tacticas.

¢, QUE ES EL COMBATE AIRE - AIRE?

La "F" en el F/A-18 Hornet significa Caza (Fighter). Esto es lo que este capitulo le ensefa-
ra a hacer con el avion. Por otro lado, estan aquellos a los que les gusta discutir sobre si la
"F" es mas grande que la "A", como ya comentamos en el capitulo anterior. Por lo que res-
pecta a este capitulo Vd. debe considerarse como un piloto de caza, volando un avion cuya
Unica mision es destruir otro avién. Es un papel complicado y a la vez recompensante, pero
debe darse cuenta de que para tener éxito en el F/A-18 Korea, se le exigiran ambas cosas:
dominio del combate A/A 'y del ataque A/G.

Definicion.

Este capitulo tratard el combate Aire - Aire introduciendo, en primer lugar, los tipos especi-
ficos de misiones A/A. Las aplicaciones de los sensores a bordo vendran después, cen-
trandonos en el radar AN/APG-65. Luego se explicara todo el armamento A/A del Hornet
con sus usos, sus limitaciones y su interface con el piloto. La parte final del capitulo trata-

ra de como operar el Hornet como plataforma de armamento A/A en el complejo entorno del
combate A/A.

IMPORTANCIA EN EL CONFLICTO ARMADO MODERNO

El avion moderno de caza actla basicamente en una de estas dos funciones de A/A. Las
funciones pueden ser descritas como de naturaleza ofensiva o defensiva. Las tareas ofen-
sivas normalmente implicaran buscar un avién enemigo e inutilizarlo o destruirlo. Lo impor-
tante aqui esta en destruir el avién del enemigo y mantener la superioridad aérea. Las fun-
ciones defensivas negaran al avion enemigo la posibilidad de adquisicion de blancos y de
disparo de armamento (ya sea con armamento A/A o A/G) sobre una unidad aliada, posi-
blemente un avidn, o incluso una base o un portaaviones. Y asi es importante para el GFC
gue el caza proteja sus fuerzas de una de estas dos maneras: preventivamente, destru-
yendo la capacidad aérea enemiga (mision ofensiva) y de este modo mantener la superio-
ridad aérea aliada o destruyendo el avidbn enemigo que pretende interferir en operaciones
del GFC protegiendo sus propias fuerzas de intrusiones hostiles (misién defensiva).
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Tipos de Misiones Aire - Aire

Bajo el encabezamiento de las funciones de ambas misiones (ofensiva o defensiva) hay
varios subtipos de misiones. Los tipos de las misiones no diferiran, en lo basico. Su tarea
seguira siendo derribar otro avién, pero algunas son algo mas que la filosofia béasica de
"cazar y matar" (Hunt and Kkill)

MIGCAP

El MIGCAP o Patrulla Aérea de Combate, (CAP) contra MIG’s es una mision A/A ofensiva.
Implica destruir todo avion enemigo que la formacion encuentre. La mision primaria de la
formacién es conseguir y mantener la superioridad aérea. En un MIGCAP, los cazas alia-
dos patrullaran en una zona para buscar y destruir cualquier avién enemigo que encuen-
tren. Algo a tener en cuenta sobre los MIGCAPs mdviles: Que tienden a no limitar sus tac-
ticas y movimiento porque normalmente estan muy lejos en territorio enemigo. Si comienza
a sentirse amenazado mientras vuela un MIGCAP movil, probablemente tendra margen
suficiente como para separarse del combate y volver a reiniciar el MIGCAP cuando no se
vea tan amenazado.

Defensa del Area Vital. (VAD).

La Defensa del Area Vital (VAD) es una mision A/A defensiva. Impone al piloto la tarea de
mantener libre de incursiones de aviones hostiles una zona asignada. La VAD normalmen-
te implica proteger un portaaviones o alguna otra instalacién fija importante. La diferencia
principal al llevar a cabo una misiéon VAD esta en que el punto mas importante es encontrar
el avién de ataque y no los cazas. Es posible que tenga que vérselas con cazas para llegar
hasta el avion de ataque, pero el problema principal es impedir que las bombas o misiles
enemigos impacten en la zona que se esta intentado defender. Aqui no hay mucho margen
para reajustes aunque se sienta amenazado por un avion hostil. Debe proteger el area vital
a toda costa.

Patrulla Aérea de Combate para Recursos de Alto Valor. (HVACAP).

La Patrulla Aérea de Combate para Recursos de Alto Valor(HVACAP) es una mision defen-
siva. Su objetivo aqui sera proteger de los cazas enemigos recursos de mucho valor. Un
ejemplo de esto seria impedir que los AWACS sean derribados. Vd., es libre, sin embargo,
de dejar su puesto en el CAP si debe entablar combate con cazas enemigos, pero asegu-
rese de que no haya otros cazas enemigos que puedan alcanzar con sus armas el Recur-
so de Gran Valor (HVA) que esta protegiendo. La meta aqui es no permitir que el HVA sea
derribado o habra fallado en el cumplimiento de su mision.

Escolta e interceptacion enemiga.

La escolta e interceptacién enemiga es una misién ligeramente diferente e implica tanto las
funciones defensivas como ofensivas. La primera tarea sera encontrar e identificar como no
hostil un avién que deserta. Una vez identificado, acérquese y escolte al avion a través de
las lineas aliadas. Si el enemigo intenta destruir al caza que deserta, entonces Vd., debe
proteger al desertor entablando combate con los cazas enemigos.

Completar una misién

Hay por lo menos un par de modos diferentes de completar con éxito su mision A/A. Todo
depende de la tarea de la mision. Esta no implica siempre dirigirse directamente a los cazas
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enemigos hecho una furia, disparando a todo lo que vuela (aunque pueda parecer diverti-
do, puede que asi no obtenga ninguna graduacion). Conozca las exigencias de la misiéon y
guardelas en la mente para ejecutar su plan de ataque. Hay veces en las que no necesita-
ra efectuar un solo disparo.

Destruccidn de la aviacion enemiga

El primero y mas importante método de ganar un combate A/A es derribar a los enemigos.
La destruccion de la aviacion enemiga sera probablemente el modo de terminar y comple-
tar con éxito la mayoria de sus combates A/A. Puede ser el mejor modo de asegurarse que
ha cumplido los objetivos de su misién (asumiendo que las érdenes de la misién asi lo exi-
jan). No tendra que preocuparse de los enemigos si los ve caer envueltos en llamas.

Desorganizacion de la aviacion enemiga

Otra manera de manejar la aviacion enemiga es "influenciarla". Influenciarla significa hacer
gue actuen de tal manera que no representen ninguna amenaza para su mision. Por ejem-
plo, influenciar a los cazas podria ser hacer que abandonen su puesto asignado en un CAP
para entrar en combate atrayéndolos hacia Vd., y apartandolos de la direccion de su grupo
de ataque. Otro ejemplo podria ser perseguir a los atacantes y ponerlos en una situacion
en la que se vean obligados a terminar librandose de sus bombas para luchar contra Vd.
Una vez que se vean libres de sus bombas A/G, no podran atacar la zona vital que Vd., esta
protegiendo. Eso le deja la opcion de terminar con ellos o abandonar el combate o perse-
guir otra nueva amenaza potencial. En ambos casos Vd. ha desorganizado efectivamente
su plan de ataque y las posibilidades de lograr su objetivo se ve muy reducido.

Escolta e interceptacion eficaz

La mision puede exigirle que identifique e intercepte a un desertor. Su tarea consistira en
primer lugar en determinar quién es el desertor. Luego interceptarlo, reunirse con él, e iden-
tificarlo visualmente. (jMantenga siempre el dominio de la situacién en estas misiones! Si
el desertor cambia de parecer Vd. debe ser el primero en disparar). Luego tendra que escol-
tar al avidn a una base elegida donde éste pueda aterrizar. Después del aterrizaje del avion
desertor, su mision estara completada.

Sobrevivir.

No es necesario decir que no hay muchos pilotos muertos volando todavia. Si Vd. quiere
continuar debe, por encima de todo lo demas, sobrevivir hasta la préxima misién. Continuar
vivo es el objetivo principal independientemente de las exigencias que requiera la mision.
Continuar vivo, llegar a casa y estar alli para luchar otro dia.

¢, Qué debe hacer?

He aqui algunas indicaciones para ayudarle a salir bien parado de sus misiones A/A. Estas
pequefas informaciones le ayudaran a centrarse en la mision que tenga entre manos y a
lograr el éxito.

Completar la mision asignada.

Debe comprender y completar los objetivos de la mision. Si ésta es interceptar un avion que
deserta, entonces esto lo que debe ocurrir. Céntrese en lo que necesita hacer y una vez
que ese fin esté conseguido busque otros enemigos con los que combatir. No olvide que
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Vd., también necesita sobrevivir a la mision y aterrizar sin peligro para conseguir un éxito
pleno.

Estudie las prestaciones de los aviones enemigos.

Familiaricese, en el Anexo D, Guia de aviones, con las prestaciones de los aviones. Conoz-
ca la diferencia entre la velocidad de esquina de un MIG-21 y de un SU-27. También debe-
ria tener una buena idea de cudl es la velocidad maxima del avidn enemigo. Si es mas rapi-
do que Vd. entonces no tendra muchas probabilidades de abandonar el combate cuando
quiera. Si es Vd. mas rapido que ellos puede sin peligro abandonar el combate y dirigirse
a casa en el momento que lo desee. Pero no lo sabra con seguridad a no ser que haya mira-
do las especificaciones del avién enemigo en el capitulo de amenazas.

Conozca la envolvente del armamento enemigo

Otra cosa que todos los pilotos de cazas deben saber es la capacidad de las armas del ene-
migo. Deberia tener un buen conocimiento de esos sistemas cuando se encuentre en peli-
gro de ser disparado por el enemigo. Mire el alcance de sus armas y las capacidades de
giro de las mismas. Procure tenerlo en mente cuando entre dentro de la Zona de Alcance
Efectivo del Armamento enemigo, WEZ (Weapon Engagement Zone). Preglntese a si
mismo, "¢ Estoy yo al borde de la envolvente o estoy actualmente en el "corazon de la
envolvente?" El saber donde esta en relacion con la WEZ del armamento enemigo le ayu-
dard a decidir la accion que debe tomar en caso de ser atacado.

Observar las tdcticas del enemigo

¢Le ataca el piloto enemigo en cuanto se encuentra dentro del alcance de sus misiles o
espera hasta tenerle dentro de su alcance visual? A medida que realiza sus misiones debe-
ria observar como el enemigo emplea su armamento. ¢ Emplean tacticas avanzadas o son
sus métodos de combate mas directos? Observe y tome nota de sus operaciones. Una vez
que se familiarice con sus métodos, puede usar esta informacién en su propio beneficio.

Conocer su propio avion y armamento

Esto deberia darse por supuesto, pero lo reiteraremos porque es importante. Deberia cono-
cer los sistemas de las armas propias y ser capaz de usarlos eficazmente. Familiarizando-
se con las presentaciones del HUD y del radar. El nimero de misiles y municién que lleva
el F/A-18 Hornet es limitado, por tanto cada disparo cuenta.

Dicho esto, ja los sistemas Aire - Aire!
SENSORES AIRE - AIRE

El sensor fundamental para el combate A/A es el radar AN/APG-65. Aunque se puede usar
el FLIR, éste no tiene la flexibilidad y alcance del radar. El radar se utiliza en el uso de todo
su armamento A/A. Notara también que el radar tiene muchos modos A/A, y como piloto de
caza de un F/A-18 Hornet, necesita saber o mejor y lo peor de cada modo. En la proxima
seccién se explicaran todos y le ayudara a comprender cuando es mejor emplear unos u
otros y sus ventajas y restricciones.

RADAR

El radar A/A opera buscando sistematicamente cualquier blanco que esté en el espacio
aéreo controlado por él, delante de su F/A-18 Hornet. El radar entonces presenta los blancos en
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la pantalla del radar A/A.

Definicion

El radar AN/APG-65 es muy capaz de dar la localizacién y distancia de un blanco A/A. El
haz del radar A/A en el F/A-18 Korea es muy estrecho, sélo 5 grados de diametro. Sélo
puede detectar un blanco cada vez, sin embargo el MC trabaja conjuntamente con el radar
y puede almacenar informacion de multiples blancos. El radar suministra también al MC las
velocidades de aproximacion y direccion de los blancos. El radar determina esto a través
del uso de filtros Doppler midiendo el cambio de frecuencia de la onda del radar que le llega
del eco del blanco. El MC entonces organiza y presenta la informacién sobre la pantalla de
radar A/A. Los blancos en la presentacion son sintéticos (generados por ordenador) para
mayor claridad y facilidad de uso del operador. De esta manera, el radar A/A proporciona al
piloto de caza una cantidad de informacion muy importante sobre lo que esta ocurriendo por
delante del avion.

Volumen de exploracion, (scan).

El haz del radar como ya hemos dicho es
muy estrecho y por tanto seria muy limita-
do en funcionalidad si la antena no se
pudiera mover. La zona maxima de bus: Modos Aire - Aire.
gueda que un radar puede examinar esta
controlada por los limites de movimiento
del radar (limites gimbal). EI radar
AN/APG-65 en el F/A-18 Korea se mueve Busqueda por velocidad
o busca con limitaciones de angulo maxi-

mo de 140° en acimut y 140° en elevacion. M'e";fSDi‘stancia.
Esto crea una zona maxima de busqueda

o "volumen de blsgueda" que es +/-70° Incursion.
(tanto en acimut como en elevacién) desde
el morro del avién. Si algin blanco esta
dentro de este volumen, el radar finalmen-
te lo encontrara. Si no esta dentro, el radar
no seré capaz de verlo.

Policia Aérea / Interceptacion.

Para controlar el acimut del radar en el
F/A-18 Korea, presione la tecla "z" para
moverse a la préxima seleccién de bus-
gueda con acimut mas pequefio. Para aumentar la basqueda en acimut, presione "SHIFT
Z" para moverse a la préxima zona de busqueda disponible mas grande. Las posibles selec-
ciones en acimut son 140°, 80°, 60°, 40°, y 20°. Note que determinar qué barridos son selec-
cionables depende de qué modo de blsqueda del radar A/A esté usando. Aspectos con-
cretos sobre las limitaciones en acimut de cada modo pueden encontrarse en las secciones
gue describen dichos modos.

< Adquisicion Automatica de Largo Alcance.

Frame. (Esquema de barrido).

El radar utiliza un modelo para examinar el volumen de bldsqueda seleccionado. La com-
ponente horizontal del volumen esta controlada por la seleccion en acimut del radar. La altu-

145



CAPITULO 9: COMBATE AIRE - AIRE

ra del volumen de busqueda estéa controlada por el numero de barridos de busqueda en ele-
vacion o simplemente "bars". El volumen maximo de busqueda del radar es de 140° de aci-
mut y 6 bars de elevacion. Esto hace que el radar busque en acimut hasta 140° (70° a cada
lado del eje longitudinal del avion) y use 6 diferentes encuadres de elevacion. Cada bar esta
separado por 2,5°, por tanto del volumen de elevacién posible de 70°, s6lo son examinados
17,5° (recuerde que el haz del radar tiene sélo 5° de diametro). Una blsqueda completa del
radar recorre 140° en acimut 6 veces (un paso por cada Elevacion o "bar") esto es lo que
se llama Frame del radar.

Los bars de busqueda en el F/A-18 Hornet se controlan presionando la tecla "x". Esta dismi-
nuira la seleccion de bars. Para aumentar la seleccion de bars presione "SHIFT x". Repetidas
presiones de cualquiera de las teclas hara que cambien las elecciones de bars a la seleccion
mas alta (o méas baja) disponible. Las selecciones de bars disponibles son: 1,2,4,y 6.

La busqueda en elevacion es menor que la blusqueda en acimut a causa de una caracte-
ristica del radar llamada régimen de Frame. El régimen de Frame es el tiempo que tarda un
radar en completar un Frame, o andlisis del volumen completo de blsqueda seleccionado.
El radar se mueve en acimut a una razon fija de 21,5° por segundo. De este modo una bus-
queda en el volumen maximo (140° y 6 bars) tardara aproximadamente 40 segundos. Esto
es algo a tener en cuenta en el momento de seleccionar volimenes de busqueda. Cuanto
mas grande sea el volumen mas tiempo tardara el radar en examinarlo.

¢, Qué significa esto para el piloto de caza? Que la precisién y actualizacion de la informa-
cion influye directamente sobre el campo de accion de su radar. Si el volumen de basque-
da es grande, el radar tardara un tiempo mayor en examinar. Esto puede tener influencias
adversas sobre la busqueda de un blanco. El tiempo que tarda en encontrar inicialmente un
blanco aumentara con un volumen mayor de blsqueda, o peor, el radar puede perder con-
tacto. Las pérdidas de contacto pueden ser debidas al tiempo que tardo el haz en llegar al
blanco. Cuando finalmente llegé alli, el blanco ya no estaba dentro del volumen de bus-
gueda del radar. Volimenes mas pequefios de busqueda significan adquisicién y actuali-
zacion més rapidas proporcionando un Frame radar mas apropiado. Como el volumen es
mas pequefio, se necesita tener una mejor idea de donde esta el enemigo para aumentar
las posibilidades de encontrarlo.

Alcance

La distancia a la cual el AN/APG-65 puede detectar un eco del blanco determinara la dis-
tancia de adquisicion de dicho blanco. La pantalla del radar no controla el alcance al cual
el radar verd y seguira a los blancos. Limitara simplemente su capacidad para verlos en la
presentacion del radar. Puede que haya un blanco que el radar esta siguiendo mas alla de
los limites de su pantalla y la Gnica manera de saberlo es moverse a la proxima seleccién
de alcance mas alta y comprobarlo manualmente.

El alcance del campo de accién del radar del F/A-18 puede ajustarse con la tecla “TAB”.
Para reducir el alcance maximo, presione la tecla “TAB”. Para aumentar el alcance del radar
AJA presione las teclas “SHIFT TAB”. Todas las selecciones posibles se repetirdn con pre-
siones sucesivas de la tecla “TAB”. Los alcances a los que el radar es capaz de buscar son
80, 40, 20, 10, y 5 MN.
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Mobos AIRE - AIRE DEL APG-65

El radar del F/A-18 Hornet tiene varios modos y submodos especificos de A/A. Los modos
fueron disefiados para usarlos en ciertas situaciones tacticas.

Combate Aire - Aire a Mayor Distancia.

Los combates mas alla del Alcance Visual, BVR (Beyond Visual Range), en su mayor parte,
se realizan con el radar A/Ay misiles de guia radar. Los blancos son detectados a larga dis-
tancia, clasificados e identificados, y luego atacados y (jojala!) destruidos. Todo esto sin la
ventaja de ver realmente al avién enemigo. En estos tipos de batallas, el radar es su Unico
sensor. El radar tiene la capacidad de actuar bien en combates BVR, pero debe saber como
usarlo.

Cémo cambiar los modos Aire - Aire

Presionando la tecla "r" se inicializa el radar A/A. El modo A/A es el modo por defecto cuan-
do se activa el radar. El radar se presenta en el DDI derecho. Presiones sucesivas de la
tecla "r" lo haran cambiar entre las presentaciones del radar A/A'y A/G sobre el DDI dere-
cho. Para cambiar entre los modos del radar A/A presione la tecla "r'" hasta que aparezca
el modo RWS, sucesivas presiones de la tecla "q" le haran moverse a través de los modos
del radar A/A.

RWS: RANGE WHILE SEARCH

El modo RWS (le da la distancia al blanco mientras sigue buscando) es el modo del radar
A/A por defecto. Cuando se activa el radar A/A por primera vez, este modo se selecciona
automaticamente. El modo RWS es probablemente el mejor modo de todos para uso en
combate A/A a larga distancia. Ofrece la flexibilidad de un amplio volumen de busqueda
seleccionable con capacidades de deteccion a mediana y larga distancia.

Definicion
El modo RWS del radar examina el volumen de busqueda seleccionado y presenta cual-
quier blanco que encuentre en la pantalla del radar. La Unica informacién que suministra la
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presentacion basica del modo RWS es distancia y acimut. Para conseguir mas informacion
sobre un eco especifico cuando esté en modo RWS debe blocarlo ordenando al radar que
realice el Seguimiento de un Unico Blanco (STT = Single Target Track) presionando la tecla
ll\ll.

Presentacion

La siguiente descripcion se aplica a la presentacion basica del modo RWS y no analiza las
indicaciones adicionales asociadas con el STT. El campo de accidn del radar A/A en modo
RWS es una presentacion de tipo "distancia frente a acimut”.

El acimut de la antena - La busqueda en acimut se presenta en el fondo del DDI. La
localizacion del cero en acimut (nuestro avion) esta en el centro. El acimut se divi-
de entonces en sefales de 30° en acimut. Se representan 30° y 60° a izquierda y
derecha del centro. El limite del cuadro radar es 70° a izquierda y derecha del cen-
tro. Las sefales de acimut se encuentran tanto en el fondo como en la parte supe-
rior de la pantalla del radar. El acimut instantdneo de la antena del radar se repre-
senta por la localizacion de la linea de barrido.

Linea de Barrido - La linea que se desliza de lado a lado en la pantalla del radar.
Dependera de sus limitaciones de acimut, ajustelas simplemente y observe como
cambia.

Alcance seleccionado - Los alcances maximos y minimos estan indicados en la
parte derecha de la pantalla del radar. El alcance maximo esta en la parte superior
y el minimo en la inferior. A lo largo de ambos lados, en el interior de la presenta-
cion radar, estan las sefiales de alcance, estas estan (partiendo del fondo y hacia
arriba) al 25%, 50%, y 75% del alcance seleccionado. El maximo alcance esta
representado por la parte superior de la pantalla del cuadro radar.

indices de elevacion - Los indices de elevacion del radar estan en la parte izquierda
de la presentacion del mismo, hacia afuera del cuadro radar. La elevacion cero
esta directamente en linea con la sefial de alcance del 50%. Los indices de eleva-
cién sobre la marca cero estan por encima del eje central longitudinal del avion, y
los indices bajo la marca cero indican que la antena esta mirando por debajo del
eje central longitudinal del avion. La elevacion del radar esta representada por el
simbolo "<", que se mueve adecuadamente para mostrar la posicién de elevacion
de la antena del radar. Se movera en respuesta a la seleccion de bars.

Modo de operar del radar - El modo A/A esta indicado en la parte superior izquierda
de la pantalla del radar. Deberia mostrar RWS cuando el modo de Distancia al
blanco Mientras Busca (RWS) esté seleccionado.

Rumbo del avién - Rumbo magnético del avion, el mismo que aparece indicado en
el HUD.

Cursores TDC - Los cursores TDC.

Vector velocidad - Muestra la actitud actual del vector velocidad del avién en rela-
cion con el horizonte. Esta informacién esta repetida en el HUD.

Velocidad calibrada respecto al aire - Repite la velocidad actual del avién con res-
pecto al aire en nudos, la misma que aparece indicada en el HUD.
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Altura barométrica - Repite la altura barométrica actual del avidn en pies, transmitida
desde el HUD.

Armamento seleccionado - Si esta seleccionada un arma A/A, estara indicado aqui.

Contactos/ecos radar sintéticos - Representan los blancos que el radar es actual-
mente capaz de seguir.

Opciones

Las siguientes opciones estan disponibles en el modo RWS del radar A/A:
Alcances seleccionables: 80, 40, 20, 10, y 5 MN.

Opciones de acimut seleccionables: 140, 80, 60, 40, y 20 grados.
Opciones de bars: 6, 4, 2,y 1.

Usos

El modo RWS es el mejor modo a usar porque es el que tiene mas flexibilidad y utiliza la
presentacion basica tipo "distancia frente a acimut". El volumen de busqueda puede ser
ajustado para que se adapte a la situacion tactica. Sin embargo es mas trabajoso de usar.
Se recomienda encarecidamente que el TDC siempre controle el blanco de interés. Pre-
sionando la tecla de designacién con el TDC activado puede que el STT sefiale un blanco
erroneo y llevar a la confusion.

TWS

El modo de Seguimiento Mientras Busca,(TWS) del radar A/A tiene mucho de modo auto-
matico, en donde el MC y el radar hacen la mayor parte del trabajo para Vd. Esta es una
buena manera de usarlo si no es muy experto en el manejo de un radar A/A, pero el modo
TWS tiene algunas limitaciones de las que debe ser consciente.

Definicion

El modo TWS explora automaticamente el volumen de blsqueda seleccionado y presenta
informacion sobre el blanco en la pantalla del radar. La informacion que el modo TWS pro-
porciona es similar a la del STT excepto en que Vd. consigue informacion sobre todos los
blancos presentados. El radar hace esto creando archivos de seguimiento sobre cada eco
gue realiza a medida que busca. Cuando el haz pasa de nuevo por el blanco, afiade nueva
informacion al archivo de seguimiento para cada blanco. El archivo se extrapola entonces
y se da a cada eco un rumbo y una velocidad respecto al aire calculados. El rumbo y la velo-
cidad respecto al aire no son tan exactos como un blocaje radar STT, porque se basa en
datos histéricos. El archivo TWS sara actualizado una vez cada 20 segundos mas o menos
(cuando el haz efectlia realmente el contacto de nuevo), pero un STT se actualiza muchas
veces por segundo porque el radar esté siguiendo un blanco solamente.

Presentacion

La presentacion del modo TWS estd montada de la misma manera que la presentacion del
modo RWS asi que aqui solo trataremos de las diferencias. Cuando funciona el modo TWS,
forma una imagen de la situacion A/A por delante de su F/A-18. Monitoriza todos los ecos
gue encuentra y los presenta en el campo de accién.

Los blancos dentro del volumen de busqueda del modo TWS apareceran y tendran los
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vectores de aspecto unidos a ellos. El vector de aspecto indica qué direccion lleva el eco
con respecto al rumbo que usted lleva actualmente.

El modo TWS designara también un eco como blanco de Direccién y Lanzamiento. (Launch
and Steering - L&S). La finalidad del L&S es permitirle monitorizar un blanco mas de cerca
que el resto sobre el campo de accion. El radar actualizara también este eco mas a menu-
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do para mejorar la precision de la informacién presentada sobre él. El blanco L&S tendra
més informacion desplegada sobre él en el campo de accion. La informacion adicional pro-
porcionada por el MC sobre el L&S la describiremos mas abajo.

Blanco L&S - Se indica por medio de un gran simbolo sobre el eco.

Velocidad del blanco respecto al aire - A la izquierda del simbolo del blanco, expre-
sada en N° de Mach (veces la velocidad del sonido).

Altura del blanco - Se encuentra a la derecha del simbolo del blanco, expresada en
cientos de pies.

Rumbo del blanco - Es el rumbo magnético y se encuentra en la parte superior
izquierda del campo de accion del radar, expresada en nudos.

Velocidad de aproximacion - Se encuentra en el lado derecho del campo de accién,

el nimero a la izquierda del signo de alcance representa la velocidad de aproxima-
cion del blanco, expresada en cientos de nudos.

Si un misil A/A esta seleccionado, el MC también mostrara los alcances de empleo
del armamento sobre el blanco L&S.

R max - alcance, maximo - La linea horizontal superior presentada sobre la linea de
alcance del armamento, es el alcance maximo del misil ajustado para las condicio-
nes actuales de vuelo del blanco.

R min - alcance, minimo - La linea horizontal inferior es el alcance minimo para el
arma seleccionada ajustado a las actuales condiciones de vuelo del blanco.
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Circulo ASE - El circulo de Error Admisible de Direccion (ASE) representa las des-
viaciones maximas en actitud del avion respecto a la actitud actual para asegurar
que el misil permanezca dentro de su envolvente de funcionamiento.

Punto ASE - El punto de Error Admisible de Direccién se mueve para mostrar si la
actitud actual del avién esté (el punto esta dentro del circulo ASE) o no esta (el
punto esta fuera del circulo ASE) dentro de la envolvente de funcionamiento del
misil seleccionado.

Las sefiales de disparo se haran también visibles sobre el campo de accién del radar si el
blanco esté dentro de los parametros adecuados para el lanzamiento del misil; sin embar-
go esto sera tratado mas adelante en la seccién de armamento A/A.

El HUD mostrara los blancos L&S recudrados con un cuadro Designador de Blancos. (Tar-
get Designator - TD). Se movera con el seguimiento de L&S para indicar la posicién relati-
va en relacion al morro de su avién. Si el cuadro TD se encuentra limitado por el HUD, par-
padeara para indicar esta condicion.

Opciones
Las siguientes opciones se hallan disponibles en el modo TWS del radar A/A.
Los alcances seleccionables son: 80, 40, 20, 10, y 5 MN.

Las opciones de acimut y bars de blsqueda seleccionables se hallan disponibles Unica-
mente en las combinaciones siguientes:

e 2 Bary 80°
» 2 Bary 60°
* 4 Bary 40°
e 6 Bary 20°

Usos

Es preferible el uso del modo TWS si Vd., no esta familiarizado con el manejo del radar.
Proporciona la mayoria del la Informacion de la situacion, SA (Situational Awareness) de
cualquiera de los modos operativos. Esta SA lleva consigo un costo que Vd. debe tener en
cuenta: las actualizaciones sobre la presentacion del radar seran mas lentas, y la informa-
cion proporcionada es posible que no sea la mas exacta.

Es también preferible usar el modo TWS si tiene multiples ecos en un area relativamente
reducida, (dentro un volumen de busqueda reducido del modo TWS). El radar entonces le
proporcionara informacién suficiente para que Vd. controle lo que estéd ocurriendo. Tiene
también bastante flexibilidad para permitirle a Vd. elegir un blanco y emplear las armas si
alguno de los ecos de repente reuniera los requisitos necesarios.

VS

Busqueda por velocidad (Velocity Search - VS) se asemeja mucho al modo RWS, con una
excepcion muy importante - el eje Y (desde arriba del DDI hasta el fondo del DDI) de la pan-
talla del radar representa ahora la velocidad de acercamiento en vez de la distancia al blan-
co. Esto es muy importante y hay que tenerlo en mente cuando cambie los modos del radar
para usar el modo VS. Si confunde la velocidad de acercamiento con la distancia, los resul-
tados podrian ser desastrosos. Hay situaciones muy especificas en los que deberia ser
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usado el modo VS, fuera de esas situaciones es quizé preferible olvidarse de él para evitar
confusiones.

Definicion

El modo VS presenta blancos en acimut y velocidad de aproximacién (medida en nudos).
Presentara todos los ecos dentro del volumen de busqueda seleccionado. Note que el volu-
men de busqueda se controla exactamente de la misma manera que en el modo RWS,
siendo la Unica diferencia que los contactos no son presentados en distancia. El AN/APG-

65 mide el efecto Doppler de la sefial del eco radar recibido desde el blanco y luego calcu-
la la Vc o Velocidad de Aproximacion.

Presentacion

La presentacion del modo VS es un tipo de presentacion Vc frente acimut, Las diferencias
con el modo RWS y TWS se sefialan a continuacion.
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modo VS del radar A/A:

La Vc seleccionable
es: 800 o0 2400 nudos.

Las opciones de acimut seleccionables son: 140, 80, 40 y 20 grados.
Las opciones de bars de bisqueda son: 6,4,2,y 1.
Usos

El modo VS tiene el nimero mas pequefio de filtros de radar interno asociados con él. Lo
que esto significa es que el modo VS tiene mayor posibilidad de conseguir ese contacto
"rapido” que Vd. necesita, especialmente con un blanco en movimiento extremadamente
rapido. En igualdad de condiciones, el modo VS sera el primer modo en conseguir un con-
tacto a larga distancia. Pero para reunir mas informacion sobre el blanco, tendra que acu-
dir al submodo STT e intentar obtener un blocaje de radar.

Desgraciadamente el modo VS es el modo menos intuitivo. EIl modo RWS es mas facil de
manejar porque la distancia es mucho mas facil de conceptualizar que la velocidad de
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aproximacion. Sencillamente no puede formarse una buena imagen sobre lo que esta suce-
diendo delante de su caza con el modo VS. Pero si la zona que tiene por delante de su Hor-
net esta despejada en varias millas, y el blanco que esta buscando esta muy lejos y apro-
ximandose rapido, considere el uso del modo VS.

STT

El Seguimiento de Blanco Unico o STT (Single Target Track) es el modo del radar AN/APG-
65 de seguir un blanco. En el STT el radar s6lo monitoriza un Unico blanco (seguimiento
con una alta razén de actualizacion). Este modo entonces proporciona informacion de la
envolvente de lanzamiento del arma al blanco STT. Ordenar al radar que realice un STT es
lo mismo que hacer un "blocaje radar". Un STT alertara también a ese enemigo de que Vd.
lo esta blocando.

Definicion
El STT proviene de los modos RWS, VS, TWS, AACQ y de cualquiera de los modos ACM
de los que hablaremos mas tarde en este capitulo. El radar encontrara el blanco designa-

do y después lo seguira hasta que el blanco rompa el blocaje, el radar alcance sus limites
de angulo (gimbal) (+/-70° en acimut o elevacion), o el piloto quite el modo STT.

En los modos RWS y VS, se introduce el submodo STT designando el blanco por medio de
la tecla de designacién, "\".

Si los cursores TDC estan colocados (localizados en el lado superior derecho de la panta-
lla del radar) el MC ordenara un STT sobre el que cree que es el blanco de méaxima priori-
dad. Si s6lo hay un eco en el campo de accion, ése sera el STT. Si el MC tiene que elegir,
seleccionara el blanco que estad mas proximo de su Hornet. El mayor grado de proximidad
para el STT se determinara como una funciéon de combinar el aspecto del blanco y la velo-
cidad de aproximacion. Note que es posible que éste no sea el blanco que Vd. quiere para
STT. EI STT se movera hacia otros blancos por medio de repetidas presiones de la tecla de
designacion. Este método no funcionara después de mover los cursores TDC del lugar
donde estaban colocados. Si Vd. quiere recolocarlos para usar este proceso para selec-
cionar el STT, presione la tecla de no designacion, "SHIFT \" y comience de nuevo.

Si se usan los cursores TDC, deben moverse a un eco del radar usando las teclas de con-
trol de los TDC del radar "SHIFT + flechas". Cuando esté sobre un eco, presione la tecla de
designacion para activar el STT en el eco. El MC blocara el blanco mas proximo al centro
del &rea entre los cursores.

En el modo TWS el radar entrara en STT sobre el blanco L&S si se presiona la tecla "q".

El radar procedera al STT del primer blanco que encuentre cuando se recurre a un modo
ACM. Para mas informacion sobre los modos ACM, vea la seccion MODOS ACM.

Se revoca el STT cambiando a otro modo de radar o presionando la tecla no designacion,
"SHIFT \".

Presentacion

Una vez seleccionado, el STT despejara cualquier otra informacion de ecos radar del
campo de accidn y seguira al blanco. La informacién proporcionada es:

Blanco de STT - Esta indicado por el simbolo de designacion del blanco.
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Acimut del Blanco - Indicado por la posicion de la linea de barrido.

Velocidad del blanco respecto al aire - A la izquierda del simbolo del blanco, expre-
sada en Numero de Mach (veces la velocidad del sonido).

Altura del blanco - Se encuentra a la derecha del simbolo del blanco, expresada en

cientos de pies.
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Rumbo del blanco - Se encuentra en la parte superior izquierda del campo de accion
del radar, expresado en grados magnéticos.

Velocidad de aproximacion - Se encuentra a la derecha del campo de accion, el
namero a la izquierda de la sefial del alcance representa la velocidad de aproxima-
cion del blanco, expresada en nudos.

Sefial de elevacién del radar - Mostrara la elevacion actual del radar en grados por
encima o por debajo de la linea central del avién.

Si se selecciona un misil A/A, el MC también mostrara los alcances del empleo del
arma sobre el blanco STT.

R méx - alcance, méaximo. La linea horizontal superior mostrada sobre la linea de
alcance del arma es el alcance maximo del misil ajustado a las actuales condicio-
nes de vuelo del blanco.

R min - alcance, minimo. La linea horizontal inferior es el alcance minimo para el
arma seleccionada ajustado a las condiciones actuales de vuelo del blanco.

ASE circulo - El circulo de Error Admisible de Direccion (Allowable Steering Error)
representa la maximo desviacién de la actitud del avion respecto de su actitud
actual para asegurar que el misil permanezca dentro de su envolvente de funciona-
miento.

ASE punto - El punto de Error Admisible de Direccidon (Alowable Steering Error), se
mueve para mostrar si la actitud actual del avién, esta (el punto esta dentro del
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circulo ASE) o no esta (el punto esta fuera del circulo ASE) dentro de la envolvente
de funcionamiento del misil seleccionado.

Las sefiales de disparo también seran visibles en el campo de accién del radar si el blanco
retne las condiciones de lanzamiento efectivo (con probabilidades de éxito) del misil. De
nuevo, esto serd tratado mas adelante en la seccion de armamento A/A.

El HUD mostrara los blancos STT recuadrados en un cuadro Designador de Blancos (TD).
Se moveréa con el seguimiento de STT para indicar la posicién relativa en relacién con el
morro de su avion. Si el cuadro TD se halla limitado por el HUD, parpadeara para indicar
esta condicion.

Usos

El STT es el modo de blocaje del radar del F/A-18, y proporciona al piloto la informacion
mas exacta sobre el eco radar. De otra manera que el blanco L&S en el modo TWS, es el
Unico modo que proporciona informacion del empleo del arma sobre el blanco. Se usa fuera
del modo RWS o el modo VS para reunir informacién sobre un eco, luego romper rapida-
mente el blocaje y hacer STT sobre otro eco. Haciendo este "muestreo” de blancos radar
el piloto es capaz de formarse una imagen de lo que esta ocurriendo fuera delante del
avion.

AACQ

El modo de Auto Adquisicién suministra al piloto un rapido STT. EI MC determinara también
gué eco (si hay mas de uno) es el de maxima amenaza y hara un STT de ese eco.
Definicion

El AACQ ordena al radar que haga un STT o designe un nuevo L&S (si se pide desde el
modo TWS) sobre el blanco de maxima prioridad dentro del volumen actual de blsqueda
seleccionado. EI MC determina cual es el blanco de maxima prioridad contemplando sola-
mente el aspecto y proximidad del blanco (exactamente como el STT en el modo RWS
cuando el cursor TDC esté en un blanco). EI MC no tiene en cuenta el IFF, de esta mane-
ra los aviones aliados y enemigos son todos usados para la determinacion de qué eco
representa la maxima amenaza. El MC blocaré un avién aliado si tiene un aspecto y una
razén de proximidad mas alta que cualquiera de los aviones enemigos en el volumen de
basqueda.

Se recurre al modo AACQ presionando las teclas "SHIFT ". Sélo esta disponible en los
modos RWS, TWS y VS. Una vez que el modo AACQ introduce un STT o designa un nuevo
blanco L&S (s6lo en el modo TWS) volvera a ser reajustado.

Nota: AACQ no introduce un STT del modo TWS si se presiona la tecla de designacion.
Sélo evalla de nuevo la prioridad del blanco L&S. Para introducir un STT sobre el blanco
L&S en modo TWS, presione "q".

Usos

El modo AACQ se usa cuando se necesita un blocaje rapido sobre el blanco que mas veloz-
mente se le esta acercando. Recuerde que no es selectivo y hard un STT lo mismo a un
avion enemigo que a un avion aliado.
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Mobos ACM

El F/A-18 es una gran plataforma para las ACM (Maniobras del Combate Aéreo). El radar
tiene cuatro modos designados especificamente para el combate cercano, en el campo de
las BFM. El uso de estos modos ayudara a "aligerar" la carga de trabajo del piloto durante
los combates A/A.

Definicion
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res puede ser un verdadero salvavidas. El personal de Hughes Radar se dio cuenta de esto
y construy6 para Vd. en su radar cuatro modos automaticos de eleccién de blancos. Se
usan solo a corta distancia y proporcionan al piloto acceso a medios para conseguir un rapi-
horizonte cuando se le ordena realizar una busqueda en modo ACM. La antena se mueve
siempre en relacion a la linea central del avion. Como se mueve el morro del F/A-18 a tra-
vés del espacio, asi se mueve el volumen de basqueda del modo ACM. Los modos ACM
co del avion, es deseable este movimiento no estabilizado de antena. Si la antena intenta-
ra mantener un volumen de busqueda fijo, relativo al horizonte, pronto alcanzaria sus limi-
tes de angulo, y de este modo no serviria de nada al piloto.

Solucion Aire - Aire de corto alcance.

Los modos RWS, VS, o TWS AACQ trabajan para Vd. lo mismo a larga distancia que a
corta distancia, de manera que el centro de atencién para los modos ACM del radar es sola-
mente para uso de distancias visuales, cosa que tipicamente ocurre dentro de 10 MN. Esta
restriccion de alcance reducira significativamente los criterios de volumen de busqueda y
conseguira el blocaje del radar A/A ACM en mucho menos tiempo. Como el entorno del
ACM es extremadamente dindmico no hay un tnico modelo de busqueda ACM que encaje
en todas las circunstancias. Para reducir el volumen de busqueda y conseguir un blocaje
rapidisimo del radar, se han llevado a cabo cuatro modelos separados de busqueda en el
radar AN/APG-65. Cada uno de estos cuatro modelos tiene sus propios usos unicos en el
campo del ACM.

Coémo recurrir a los modos ACM

Los modos ACM del radar se seleccionan presionando las teclas "SHIFT r". Cuando se
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presione la tecla de seleccion del modo ACM, el radar inmediatamente pasara al modo A/A
e inicializara en un modo TWS modificado designado especificamente para la localizacion
de ecos de corta distancia. Una vez activado el modo, el alcance maximo del radar se redu-
cira automaticamente a 10 MN para todos los modos ACM.

Los modos ACM cambiaran al modo siguiente con cada presion sucesiva de la tecla del
modo ACM. El primer modo es WACQ, luego VACQ, luego GACQ, y finalmente BST. Otra
presion de la tecla del modo después de BST llevara al radar al modo TWS, con 2 bars, 80°
y 10 MN seleccionadas. Presionando la tecla de seleccion del modo ACM de nuevo (des-
pués de alcanzar el modo TWS) repetira el proceso.

WACQ

Definicion

WACQ es la abreviatura del modo de Adquisicion Ancho (Wide Acquisition). Es el primero
de los modos ACM al que el radar recurrira una vez presionada la tecla de seleccion de
modo ACM. El radar buscara ecos en un gran volumen horizontal. El radar blocara el blan-

co de maxima prioridad que encuentre, con tal de que esté dentro del volumen de busque-
da. Los blancos que estén fuera del volumen de blsqueda seran desestimados.

Parametros

WACQ busca hasta +/- 30° en acimut desde la linea central del avién y +/- 7.5° en eleva-
cion desde la linea central del avion.

Usos

Es preferible usar el modo WACQ ACM cuando el avion blanco esté cerca del nivel del
morro del avién (no necesariamente a nivel sobre el horizonte) y posiblemente desplazado
a un lado.

VACQ

Definicion

VACQ es la abreviatura de modo de Adquisicion Vertical (Vertical Acquisition). Es el segun-
do de los modos al que recurrird el radar una vez presionada la tecla de seleccion del modo
ACM. El radar buscara ecos en un gran volumen vertical. Como en el WACQ), el radar blo-

cara el blanco de méxima prioridad que encuentre, con tal de que esté dentro del volumen
de busqueda. Los blancos que estén fuera del volumen de busqueda seran desestimados.

Parametros

VACQ busca hasta +/- 5° en acimut desde la linea central del avién y desde +20° hasta -5°
en elevacion desde la linea central del avion.

Usos

Es bueno usar el modo VACQ cuando en un combate con virajes cerrados el avién blanco
esté sobre su vector velocidad (directamente sobre su cabeza). También se usa para con-
seguir el blocaje y emplear un misil cuando no tiene la energia suficiente como para sacar
bastante delantera y entrar en una solucién de tiro del cafién.
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GACQ

Definicion

Es la abreviatura del modo de Adquisicion de Cafén (Gun Adquisition). Es el tercero de los
modos al que el radar recurrird una vez presionada la tecla de seleccion del modo ACM. El
GACQ busca en un volumen cilindrico directamente delante de su caza para obtener con-
tactos. Como los modos anteriores de ACM, el radar blocara el blanco de méaxima prioridad

que encuentre, con tal de que esté dentro del volumen de blsqueda. Los blancos fuera del
volumen de busqueda seran desestimados.

Parametros

GACQ examina un volumen de +/-5° en acimut y +/-5° en elevacion desde el eje longitudi-
nal del avién.

Usos

El modo GACQ esta disefiado para encontrar y blocar un blanco rdpidamente de manera
que pueda emplear efectivamente el cafion contra él. El blocaje del radar proporcionara
sefiales adicionales para ayudar al piloto a elaborar una solucién de disparo con el cafién.
Este modo fue disefiado para ayudar a conseguir el blocaje radar cuando se esté préximo
a la envolvente de los cafiones.

BST

Definicion

BST es la abreviatura del modo de Adquisicion de Boresight (Boresight Acquisition). Es el
ultimo de los modos de ACM al que el radar recurrird una vez presionada la tecla de selec-
cion de modo ACM. EIl BST estabiliza inmediatamente la antena del radar en la linea cen-
tral del avion y la mantiene alli. Igual que los modos anteriores, el radar blocara el blanco

de maxima prioridad que encuentre, con tal de que el haz del radar lo intercepte. Los blan-
cos fuera de la restriccion de alcance de 10 MN seran desestimados.

Parametros

El BST tiene las mismas dimensiones que el haz del radar; 2.5° de ancho, en acimut y ele-
vacién, manteniendose estable sobre la linea central del avién, es lo que se denomina bore-
sight.

Usos

Es la manera mas rapida de obtener un blocaje del radar, pero debe saber exactamente
donde esta el blanco (tener contacto visual) y colocar el morro del avién sobre él para que
lo bloque el modo BST.

CARON AIRE - AIRE

El F/A-18 tiene tres armas A/A basicas. Todas han sido disefiadas para complementar las
otras en términos de alcance y tacticas de empleo. Su arma de menor alcance es el cafién
Gattling M61A1. En realidad, el cafién no tiene alcance minimo- Uselo tan cerca del blanco
como se atreva. Tenga sélo cuidado con los pedazos que se desprenden del avion blanco
cuando Vd. le dispare .
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Descripcion

El cafion M61A1 estd montado en el morro del Hornet directamente delante del parabri-
sas. El cafdn

esta eleva- CARON GATTLING MB1A1
do 2° por
encima de

|a ”I"Iea cen- BANCADA DEL CARON.
., SOPORTE DE LA Boca DEL CARON.

tral del avion,

lo que pro-

porciona un

buen compro-

miso de uso

DEFLECTOR DE LOS GASES DEL CARON.

A/IA y AIG. El
cafion tiene
6 tubos (cafio-
( TAMBOR DE MUNICION. _/
nes) que rotan
ra p idamente CONDUCTO DE PURGA DE LA RECAMARA.

cuando se dis-

para el arma, El cafion es un arma del calibre 20 mm con una maxima cadencia de fuego
de 6.000 disparos por minuto. Los proyectiles son de alta velocidad, cartuchos blindados de
penetracion que poseen un increible efecto destructivo sobre otras aeronaves (sobre tan-
gues también). El numero méaximo de cartuchos que puede llevar un F/A-18 es de 578. Este
namero de cartuchos proporciona al piloto unos 5 segundos de tiempo con el "gatillo apre-
tado".

Se selecciona el cafion presionando la tecla "[" de seleccién de armamento A/A hasta que
la simbologia del cafidn esté presente en el HUD, en el campo de accién del radar o en la
pagina del SMS. El cafion es el dltimo arma a la que el MC se dirigira, después del AIM-9
y el AIM-120, con la condicion de que este armamento esté cargado en su Hornet. La tecla
de seleccién de armamento recurrir4 también al modo principal de A/A'y prepararé el siste-
ma de armas para el empleo de armas A/A.

Simbologia del HUD

Cuando el cafién esté seleccionado el HUD presentara la palabra "GUN" (cafién) en la
parte inferior para indicar el actual modo de armamento A/A. Debajo de la presentacion
"GUN" el MC mostrara el niUmero real de cartuchos que quedan en el cafion. Un cafién lleno
mostraria 578. Cuando el cafion esté vacio el contador mostrard en el HUD "XXX". Cuan-
do el avion esté en el suelo, o tenga un funcionamiento defectuoso que haya deshabilitado
su cafion la palabra GUN aparecera con una X para indicar que el cafién no puede ser dis-
parado.

Para disparar el cafion, presione la tecla del gatillo, ENTER, o el gatillo de su joystick. Las
balas saldran inmediatamente de su Hornet con la maxima cadencia de fuego del cafién.

Hay dos presentaciones del HUD asociadas con el cafiédn. El tipo de presentacion del HUD
se determinara en funcion de si tiene o no blocado con el radar un blanco A/A. Note que en
ambos casos el cafion funcionard normalmente, es decir, dispararé balas, siempre que pre-
sione el gatillo.
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Con blocaje RADAR

Cuando el radar tenga un STT o esté controlando un blanco L&S, el MC mostrara los datos
de empleo del cafidon al HUD. El modo del cafién con un blocaje radar se llama "Modo Direc-
or". En el Modo Director, el MC usa la informacién de relacion de distancia del radar y los

SENAL DE DISPARO

—=
y
@ ESCALA DE ALCANCE.
RETICULA EN MODO
DIRECTOR. ]
PIPPER. [_350] (11570 BAR DESLIZANTE DE ALCANCE.
Vc B0 @ )
CUADRO TD. / VELOCIDAD DE APROXIMACION.
BARRA DE ALCANCE MAXIMO.
4.6 RNG/
""" 5 DISTANCIA AL BLANCO.
GUN —= CANON Y BALAS REMANENTES.

datos de envolvente de empleo del cafién para predecir dénde impactaran las balas a una
distancia dada. El MC entonces presenta al piloto la solucién de tiro colocando la reticula
del cafidén donde esta el punto de impacto. EIl MC también presenta otras informaciones
necesarias para usar el cafién con efectividad en la presentacion del HUD. El Modo Direc-
tor del cafidon se describe mas abajo:

Recuadro TD - El Recuadro Designador de Blanco, muestra al piloto la posicién del
blanco actual blocado por el radar.

GUN -(Cafion)- El cafion esta seleccionado y listo para su uso (no aparece ninguna X).

Contador de Cartucho Remanentes- Muestra la cantidad actual de cartuchos que
hay en su Hornet.

Distancia radar al blanco - Muestra la distancia actual al blanco en NM.

Reticula en Modo Director del Cafion - Muestra el punto actual de impacto de las
balas en relacion con el blanco del radar, es decir, donde las balas irian inmediata-
mente si disparara. La posicién del Visor Director se calcula constantemente anali-
zando el movimiento de su propio avion, el movimiento del blanco y la informacién
de la envolvente del cafion.

Pipper - Es el punto de impacto de las balas en el reticula.

Escala de Distancia - Muestra la distancia, contador creciente en el sentido de las
agujas del reloj, desde cero en la posicién de las 12 en punto del reloj hasta una
distancia maxima de 6000 pies. La parte alta (posicion 12 del reloj) es cero pies de
distancia, el lado derecho (3 del reloj) son 1.500 pies, la parte inferior (6 del reloj)
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son 3.000 pies, y el lado izquierdo (9 del reloj) son 4.500 pies.

Barra Deslizante de Alcance - Muestra la distancia actual al blanco. La barra de
alcance se deslizara sobre la Escala de Distancia a medida que cambie la distan-
cia.

Barra de Alcance Maximo - Muestra el alcance actual maximo efectivo del cafion,
teniendo en cuenta la velocidad del blanco respecto al aire, altitud y rumbo. El
alcance efectivo maximo no es el maximo alcance. Efectivo quiere decir que el MC
ha calculado que la bala golpeara con suficiente fuerza destructiva para dafar al
blanco. Disparar fuera del alcance méaximo efectivo, aunque es posible, no siempre
garantiza un dafio al blanco.

Vc - Velocidad de aproximacion al blanco designado expresada en nudos. Las velo-
cidades iniciales tendran aqui un valor negativo registrado.

Sefial de Disparo - (SHOOT) - La sefal de disparo parpadeara aqui y sobre el
campo de accibén para indicar que si se dispara el cafidon justo en ese instante, la
bala disparada golpeara dentro con un error de unos 40 pies al blanco designado
con suficiente fuerza destructiva como para causar dafio. Cuando dejan de existir
las condiciones dejara de parpadear hasta que se alcancen de nuevo.

Sin blocaje RADAR

Si se selecciona el cafién sin que el radar A/Atenga un blanco STT o L&S, el MC solamente
podra mostrar un reticulo usando informaciéon estadistica. El MC no sabe dénde esta el
blanco o qué esta haciendo asi que so6lo tendra en cuenta la velocidad con respecto al aire
de su F/A-18y el factor de carga (G's). También asumira y mostrara el reticulo para el alcan-
ce o6ptimo de empleo del cafién, a 1500 pies. El HUD sin seguimiento radar tiene este
aspecto:

GUN - El cafién esta seleccionado y listo para usar (no se muestra la X).

Contador de Cartucho Remanentes- Muestra la cantidad actual de cartuchos que
hay en su Hornet.

Reticulo Estadiamétrico - Muestra el punto de impacto de la bala a 1500 pies de
alcance. Se mueve solamente en respuesta a los movimientos de su propio avion.

Pipper - Muestra el punto actual de impacto de las balas.

Circulo del blanco 2.5° - Se usa para estimar el alcance al blanco sin el beneficio del
blocaje radar.

Empleo

La mejor manera de usar el cafion es con blocaje radar, en el Modo Director. Este modo
proporciona al piloto una idea instantanea de donde ira la bala. La pipper puede moverse
algo, pero la practica le ayudara a ir mejorando y le permitira posicionarlo con algin grado
de precision.

Debido al relativamente bajo nUmero de cartuchos que lleva y la alta cadencia de tiro debe-
ria ser siempre consciente del nimero de cartuchos remanentes. Haga que cada disparo
cuente y no malgaste ninguna bala extra. Las presiones sobre el gatillo deberian ser cortas y
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controladas. Anticipe la posicién y presione el gatillo ligeramente antes de que aparezca
ésta y suelte el gatillo inmediatamente después de que la pipper pase por el blanco.

El cafién deberia usarse entre 500 y 2.200 pies de distancia - (distancia ideal). A cualquier
distancia més corta corre el riesgo de dafiar su propio avion con los fragmentos que se des-
prenden del blanco. A una distancia superior es dificil posicionar el cafién con precision. Los
disparos de frente pueden realizarse a distancias de 3.000 pies y posiblemente algo supe-
riores dependiendo esto de cuales sean las velocidades de aproximacion.

Una ultima palabra sobre la distancia: Si quiere dar en el blanco, acérquese a él lo mas
posible antes de disparar. Ese es el mejor modo de aumentar sus posibilidades de impac-
to. Advierta, sin embargo, que si colisiona con el blanco corre el riesgo de caer junto con su
enemigo.

Disparo de seguimiento del Cafion

El disparo de seguimiento, o angulo bajo de disparo tiene el Pk (Probabilidad de Dafio Mor-
tifero) mas alto de los dos

tipos de disparo de cafién.

Ocurre cuando el atacan- AVION

. , BLANCO. PUNTO DE
te esta detras, entre las POSICION / \ IMPACTO.

lineas de las 3 y las 9 del DEL
BLANCO. , P

defensor, con el morro del K
atacante capaz de tomar
delantera. Las velocidades
de acercamiento son tipi-
camente pequefias y los \
angulos de cruce de tra- R P
yectorias son bajos. ct

. ANGULO DE ADELANTO.
UsandoedModo Director,

tire para colocar la Pipper AVION ATACANTE

sobre el blanco y presione

el gatillo. Si esta usando el reticulo estadiamétrico, reduzca la distancia hasta que la enver-
gadura del ala del blanco llegue justo hasta la parte exterior del circulo de punteria. Tome
bastante delantera para colocar el reticulo delante del blanco y luego relaje la palan-
ca de mando y presione el gatillo cuando la Pipper toque la parte delantera del blanco. Una
vez que la Pipper esté detras del blanco, suelte el gatillo. Evalue de nuevo y reajuste su dis-
paro si es necesario.

Alto angulo de disparo (Disparo Instantaneo)

7

El "angulo alto" de disparo del cafién o "disparo instantdneo" (llamado incluso "disparo de
ocasién") es muy dificil de realizar. Ocurre cuando el atacante es capaz de sacar su morro
delante del avion blanco y acercarse lo suficiente para usar el cafion. Las velocidades de
aproximacion pueden ser muy altas y los angulos de cruce de trayectorias grandes. La solu-
cion de tiro del cafién ocurre muy rapidamente y se debe reconocer pronto la oportunidad
0 no habra tiempo suficiente para disparar adecuadamente. Puesto que el disparo es tan
dinamico, ninguno de los modos del cafion le ayudaran realmente a hacer que ocurra con
precision. Use cualquiera de los dos modos, sin embargo la mayoria de los pilotos prefiere
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usar la reticula estadiamétrica.

El secreto para hacer buenos disparos instantaneos es colocar la linea de direccién de su
cafién en el plano de movimiento del blanco. Vd. realiza esto estimando en primer lugar el
plano de movimiento del blanco es decir hacia donde se dirige el blanco. Luego trace una
linea imaginaria desde el blanco hasta su HUD. Coloque la linea de direccion de su cafion
sobre esta linea imaginaria - y manténgala ahi. Para ayudarle a simular la posicion de la
linea de direccion de su cafién - use la sefial de rumbo que esta en la parte superior del
HUD. Béasicamente, ponga la sefial de rumbo en el plano de movimiento del blanco. Para
estimar la delantera, presione el gatillo mientras el blanco esta todavia fuera del campo de
vision del HUD. Suelte el gatillo justo después de que el blanco pase por el centro del HUD,
porque todas las balas disparadas en este momento terminaran siempre detras del blanco
(es algo fisico ya sabe... velocidad, tiempo de vuelo...).

Los disparos instantaneos son dificiles de hacer y perfeccionarlos requiere mucho tiempo
de préctica. Incluso los expertos los fallan en circunstancias regulares, simplemente porque
aqui hay demasiadas variables en juego. Pero que esto no le impida hacer un disparo ins-
tantaneo, si se da la ocasién. jCualquiera puede tener suerte, y la mayoria de los pilotos de
caza preferirian tener suerte a ser buenos algun dia!

AIM-9 SIDEWINDER

El AIM-9 Sidewinder ha estado en servicio en Estados Unidos durante mas de 30 afios y
continda mejorandose. Este misil es excelente en todos los aspectos, un arma de "dispare
y olvide" para uso en el campo visual. Es rapido y preciso y tiene bastante fuerza destruc-
tiva para derribar con facilidad un blanco del tamafio de un caza. Dentro de las 5 MN del
blanco, se deberia seleccionar este misil y prepararlo par disparar. El AIM-9 sigue al blan-
co deseado siguiendo la firma de calor del motor del blanco. Y continuara guiandose por
esta fuente de calor hasta el impacto.

Descripcion

El Sidewinder tiene 9 pies y 6" (289,6 cm) de longitud y un diametro de 5" (12,7 cm). Pesa
195 libras (88.6 Kg.) y tiene un alcance maximo de 11 MN (20,4Km), limitado por el tiempo
de combustion del motor cohete. El minimo alcance del misil es de 0.5 MN (926 m) para el
seguro de armado de la cabeza de guerra. La cabeza de guerra de 22 libras (10 Kg.)de
peso, es de tipo anular de fragmentacion con onda expansiva y contiene dos tipos de espo-
letas, de impacto y de proximidad. El F/A-18 Hornet puede cargar hasta 6 AIM-9 si se
desea. Esta configuracion incluye las estaciones de punta de ala, estaciones 1y 9, en las
que solo pueden llevar Sidewinders y las estaciones 2 y 8, donde puede llevar dos en cada
una.

Se selecciona el AIM-9 presionando la tecla "[" de seleccion de armamento A/A hasta que
"OM" aparezca en el HUD y en el angulo superior derecho de la pantalla del radar A/A. Esto
también permitird al sistema de armas del F/A-18 pasar al modo principal A/A. Si los AIM-
9s estan cargados, éstas son las primeras armas seleccionadas por el MC cuando se pre-
siona la tecla de seleccién de armamento A/A. Si no quedan mas AIM-9s en su avién, el MC
seleccionara automaticamente la préxima arma A/A disponible.

Simbologia del HUD

Cuando se seleccione el AIM-9, éste realizara una prueba de blocaje radar. Si hay un blocaje
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radar, ya un sea blanco disponible STT o L&S, el MC autométicamente girard la cabeza
buscadora del misil para intentar seguir al blanco. Incluso si no hay suficiente energia calo-
rifica para que el misil siga al blanco por si mismo, el MC mantendra al buscador en posi-
cion mientras se mantenga el blocaje del radar. Cuando el buscador del misil reciba sufi-
ciente energia calorifica para seguir al blanco por si mismo, se lo dird al MC y el MC dejara
libre al buscador para que siga al blanco por si mismo. El piloto no puede alterar esto, es
un asunto entre el MC y el misil. La cabeza buscadora del Sidewinder continuara siguien-
do este punto incluso si el radar pierde el blocaje. Insistimos, esto ocurrira solamente si hay
bastante energia calorifica presente como para permitir a la cabeza buscadora del misil un
seguimiento independiente. El seguimiento automético seré indicado por un tono bajo del
Sidewinder o "grufiido".

Si no hay blocaje del radar, la cabeza buscadora del misil se bloqueara en la direccion del
misil cabeza "cautiva" y esperara a tener energia calorifica suficiente. Mientras que la cabe-
za buscadora esté cautiva (fija en un lugar relativo al avion) no se movera independiente-
mente del movimiento del avion. Se movera solidaria al movimiento del morro del avion.
Cuando el buscador detecte bastante energia IR para ordenar un blocaje a la cabeza bus-
cadora del misil, éste lo hard autométicamente y luego se "descautivard" y seguira el calor
hasta los limites de los extremos angulares del buscador.

El Sidewinder proporciona al piloto un tono de misil analégico que suministra sefiales sobre
la calidad del blocaje de la cabeza buscadora del misil. Si el misil actualmente no "ve" blan-
COS no se oird ningln tono. Como el avidn llevara al misil mas cerca de la fuente de calor,
el buscador gradualmente recogera la sefial del calor y proporcionara al piloto un "grufiido”
de tono bajo. El grufiido bajo del misil le indica que la cabeza buscadora puede ahora ver
y seguir al blanco. Sin embargo, éste no es el mejor momento para disparar el misil porque
el blocaje de tono bajo puede ser facilmente una trampa de un adversario inteligente. A
medida que la distancia al blanco disminuye mas, el sonido del AIM-9 pasara a un chirrido
mas agudo. Este chirrido agudo esté indicando al piloto que el misil buscador se ha bloca-
do con éxito sobre el blanco y no perdera el blocaje del buscador, a no ser que el blanco
emplee algun tipo de sofisticadas contramedidas IR.

Con el blocaje radar

Cuando el radar tiene un blanco STT o L&S, el misil AIM-9 se dirigira a él e intentara seguir-
lo. La simbologia del HUD se explica a continuacion:

9M-X- Esto se muestra para recordar al piloto el armamento A/A seleccionado, y la X
muestra el nimero de misiles que le quedan.

Cabeza buscadora del misil - Muestra el lugar actual donde la cabeza buscadora del
misil estd mirando. Con un blocaje del radar estara sobrepuesto sobre el recuadro
de TD.

Recuadro del TD - Muestra el lugar del blanco actual del radar sobre el HUD.

Circulo NIRD - El circulo de Presentacion En Distancia Normalizado (Normalized In
Range Display - NIRD) representa el méaximo error de direccion del misil para las
condiciones 6ptimas de empleo.

Punto Director - Representa la ventaja (anticipacién en la trayectoria) calculada
requerida por el misil para alcanzar al blanco seguido. Para un empleo 6ptimo del
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misil, el gatillo deberia ser presionado cuando el punto Director esté dentro del cir-

culo NIRD.

Sefial de Alcance

Maximo - Repre- 350 000 010
. U D CUADRO TD.
senta la distan- = AN ~1
i AXI SENAL DE
cia maxima para \ I ALCANGE
el empleo efecti- © /)//I5 MINIMO.
vo del misil - O
, , . -‘E'I 11570 CABEZA
basandose Uni- || AN — BUSCADORA
camente en la (o] "9\ [0 '
energia cinemé- : _(5_ | PUNTO DIRECTOR.
75 \&)/\ / PRESENTACION
tica del misil. M 0.55 EN ALCANCE NORMALI-
G57 \ 950 / ZADO.

Senfal de Alcance
minimo - Repre-
senta el alcance
minimo para el

>0<

29.6 RNG/

BARRA DE ALCANCE

SENAL DE
ALCANCE MAXIMO.

ARMA

empleo del misil SELECCIONADA.
basandose en el
seguro de arma-
do del misil y en

el margen de seguridad del propio avion.

Barra de alcance del blanco - Se desliza a lo largo del interior del circulo NIRD e
indica el estatus del alcance de empleo efectivo del misil. Se usa junto con las
sefiales Max y Min.

Sefial de disparo - Aparece y parpadea para indicar que se tienen las mejores condi-
ciones para el lanzamiento del misil. También destellara sobre la pantalla del radar.

Sin blocaje RADAR

Si el radar no tiene un blocaje cuando se seleccione el AIM-9, el misil bloqueara la cabeza
buscadora "cautiva" a la linea de referencia del avion. El HUD tendra este aspecto:

9M-X- Esto se presenta para recordar al piloto el armamento A/A actualmente selec-
cionado y la X mostrara el numero de misiles Utiles que quedan.

Cabeza buscadora del misil - Muestra el lugar actual donde la cabeza buscadora del
misil AIM-9 seleccionado esta mirando. Sin un blocaje del radar, inicializa a la linea
central del avién. Permanecera cautivo hasta que sea dirigido a un blanco del
radar por el MC o encuentre una fuente de calor que pueda seguir por si mismo.

Sefial de Disparo "SHOOT"

El MC hara parpadear la sefial de disparo (SHOOT) en el HUD y sobre la pantalla del radar
cuando se redinan las condiciones adecuadas para el disparo del misil. Los parametros son:
se esta siguiendo un blanco STT o L&S, el blanco estéa dentro del alcance cinematico del
misil, y hay suficiente energia IR presente para que la cabeza buscadora del misil realice
un blocaje. No se requiere que el punto director esté dentro del circulo NIRD, pero se reco-
mienda muy mucho para mejorar el Pk del disparo del misil.
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Empleo

Se dispara el AIM-9 presionando el gatillo o la tecla ENTER. Después de un lanzamiento
correcto el MC pasara automaticamente a la proxima estacion de AIM-9 y se preparara para
disparar el proximo misil.

iCuidado! Después de disparar todos sus misiles AIM-9s el MC pasara inmediatamente al
siguiente armamento A/A disponible - POR Si SOLO. Si tiene algin AIM-120s cargado,
seran automaticamente seleccionados a continuacién. Cualquier activacion mas de la tecla
de disparo de armamento o gatillo provocara el lanzamiento de un AIM-120. Tenga cuida-
do e intente mantenerse al corriente del estatus de su armamento para evitar cualquier dis-
paro de armas sin querer.

El empleo optimo del AIM-9 constara de una sefial de SHOOT (vea la seccién anterior de
sefial de disparo para revisar qué condiciones crean las sefiales), el punto director dentro
del circulo NIRD y un tono agudo de la cabeza buscadora. Esto reducira las posibilidades
del avién blanco de zafarse o quitar su misil. Esto le dar& el disparo con més alta Pk dis-
ponible para cualquier serie dada de condiciones de lanzamiento.

Si la cabeza buscadora del misil empieza a seguir a un blanco distinto al deseado, debe
volver a poner la cabeza buscadora cautiva con la tecla de seleccion de armamento A/A
hasta que el AIM-9 se seleccione de nuevo y el MC reinicialice el misil. Incluso si el radar
comienza a seguir un blanco radar diferente, una vez que el buscador esta blocado sobre
la fuente de calor debe ser reajustado de esta manera. Una vez reseleccionado el AIM-9,
la cabeza buscadora sera dirigida por el MC al nuevo blanco radar.

AIM-120 AMRAAM

El Misil Aire - Aire de Alcance Medio Avanzado AIM-120 AMRAAM (Advanced Medium
Range Air to Air Missile) entrd en servicio en Estados Unidos en la guerra del Golfo en 1991.
EI AMRAAM es un misil de autoguiado radar con una maniobrabilidad excelente y un alcan-
ce relativamente largo. EIAMRAAM es también un arma de "dispare y olvide". Contiene una
cabeza buscadora activa de radar que encuentra y sigue al blanco después del lanzamien-
to sin ninguna otra ayuda del radar del avion. El AIM-120 puede usarse tanto en campo
visual como mas alla del campo visual. El AIM-120 deberia seleccionarse en cualquier
momento en que el blanco que desea atacar esté mas alla de la envolvente de 5 MN de su
avion. Este misil es el "Brazo Largo" del F/A-18 Hornet y le proporciona la capacidad de
largo alcance que Vd. necesita para combatir BVR.

Descripcion

El AMRAAM mide 11 pies y 9" (358 cm) de longitud y tiene un didmetro de 7" (17,8 cm).
Pesa 335 Ib (152,3 Kg.) y tiene un alcance maximo de 28 MN (52 Km.), limitado por el tiem-
po de combustion del motor cohete. El alcance minimo del misil es de 0.5 MN (926 m) por
el seguro de armado la cabeza de guerra. La cabeza de guerra es del tipo de fragmenta-
cion con onda explosiva con 40 Ib (18,2 Kg.) de material HE que usa espoleta de proximi-
dad. El F/A-18 Hornet puede cargar hasta 4 AIM-120s si se desea. Esta configuracién inclu-
ye las dos estaciones en el fuselaje, y las estaciones 2 y 8.

Se selecciona el AIM-120 presionando la tecla "[" de seleccion de armamento A/A hasta que
"120" aparezca en el HUD y en el angulo superior derecho de la pantalla del radar del A/A.
Esto también hara que el sistema de armas del F/A-18 se ponga en el modo principal A/A.
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Si los AIM-120 estan cargados, seran la segunda arma seleccionada por el MC cuando se
presione la tecla de seleccidn del armamento A/A. Si no quedan mas AIM-120 en su avion,
el préximo armamento A/A disponible sera seleccionado automaticamente por el MC.

Simbologia del HUD

Se presenta la siguiente simbologia cuando se selecciona un AMRAAM y se designa un
blanco STT o L&S con el AN/APG-65:

120-X- Esto
aparece para
recordar al
piloto el arma-
mento A/A
actualmente
seleccionado;
la X mostrara
el nimero de
misiles AMRA-
AM que le
quedan.

Recuadro TD -
Muestra la
localizacion del
actual blanco
radar sobre el
HUD.

\QVQ

o
v

A

350 000 010
R N I I [
A\

— Muder L,

SENAL DE DISPARO

SENAL DE ALCANCE
MINIMO.

CUADRO TD.

PUNTO DIRECTOR.

PRESENTACION EN
ALCANCE NORMALI-
ZADO.

BARRA DE ALCANCE.

SENAL DE ALCANCE
MAXIMO.

ARMA
SELECCIONADA.

Circulo NIRD - El circulo de Presentacion En Alcance Normalizado representa el

maximo error de direccion para las condiciones de empleo dptimas.

Punto Director - Representa la ventaja calculada requerida para alcanzar al blanco
seguido. Para el mejor empleo del misil, el gatillo deberia ser presionado cuando el
punto director esté dentro del circulo NIRD.

Sefal de Maximo alcance - Representa el alcance maximo para un empleo efectivo

del misil basandose Gnicamente en la fuerza cinematica del misil.

Sefal de minimo alcance - Representa el minimo alcance para el empleo del misil
basandose en el seguro de armado del misil y en el margen de seguridad del pro-

pio avion.

Barra de alcance al blanco - Se desliza a lo largo del interior del circulo NIRD e indi-
ca el estatus del alcance de empleo efectivo del misil. Se usa junto con las sefales
de méximo y minimo.

Sefial de disparo - Aparece y parpadea para indicar que se han conseguido las
mejores condiciones para el lanzamiento del misil. También destellara sobre la
pantalla del radar.

Si se selecciona el misil AMRAAM antes de que el radar haya adquirido un blanco STT o
L&S, el HUD mostrara un gran circulo. Aunque este circulo es una representacion grafica
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del campo de vision de la cabeza buscadora del AMRAAM, también sirve para recordar que
el AMRAAM es el actual armamento seleccionado para uso inmediato - no el AIM-9. Este
circulo deberia ayudarle a evitar cometer el error de usar el misil equivocado en el fragor
de la batalla.

Sefial de Disparo

La sefial de SHOOT parpadeara en el HUD y sobre el campo de accién del radar cuando:
el blanco STT o el L&S es adquirido por la cabeza buscadora del misil ASMRAAM, el blan-
co esta dentro del alcance maximo y minimo efectivo del misil, y el punto director esta cerca
del circulo NIRD. Apretando el gatillo y lanzando el AMRAAM con la sefial de SHOOT ten-
dra como resultado el disparo disponible con la mas alta Pk en las condiciones actuales.

Empleo

El empleo del AIM-120 con la sefial de SHOOT es muy practico. Los disparos préximos al
maximo alcance pueden ser facilmente frustrados por un enemigo en movimiento, asi que
para obtener los mejores resultados intente no disparar hasta que esté en el interior de la
marca de alcance Rmax.

El AIM-120 es un misil de cabeza buscadora de radar activo pero requiere todavia infor-
macién del eco radar desde el MC antes de que pueda guiarse al blanco. Si el AMRAAM
es lanzado sin un blanco STT o L&S, saldra "tonto" y recorrera una senda balistica hasta el
suelo, no abatiendo ningdn blanco.

MANIOBRAS BAsICAs DEL CAzA (BFM - BAsIC FIGHTER MANEUVERS).

El uso de un avién para atacar y destruir a otro avién en el campo visual préximo, es a lo
que se denomina BFM o Maniobras Basicas del Caza. También implica no permitir a otro
avion que lo derribe. Se puede pensar en el BFM como un juego de ajedrez tridimensional
con movimientos y contra movimientos. Requiere pensar mas que la vieja filosofia de -
"enciende la poscombustion y tira." Hay muchos aspectos del combate con los que debe
familiarizarse para que le ayuden a comprender lo que esta ocurriendo en el rapidisimo y
muy dindmico mundo del ACM.

Hay algunas filosofias basicas que deben ser explicadas para que le ayuden a aumentar su
comprension del vuelo BFM. Vista, energia, velocidad de esquina y conocimiento del avién
y tacticas del enemigo son realmente esenciales para entender el entorno del ACM. Una
vez que comprenda el ACM y lo practique, podra ganar.

Blogueo de vistas

El sistema de bloqueo de vistas en el F/A-18 Korea esta disefiado para ayudarle a salvar
el vacio que existe entre una lucha tridimensional y la pantalla bidimensional del ordenador
que debe usar. Fue descrito ya con detalle en el capitulo 3. Si no ha usado mucho el siste-
ma de bloqueo de vistas, le serd del maximo interés revisar esa seccion antes de atacar en
ACM.

Vea al enemigo

El principio mas importante en ACM es encontrar al enemigo. Una vez que lo encuentre, no
le quite los ojos de encima (al menos por ahora). Tiene muchos sensores a bordo de su
Hornet para ayudarle a conseguirlo. Asegurese de como funcionan.
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No puede combatir lo que no ve

Vd. simplemente no puede combatir lo que no ve. Un viejo axioma afirma "jVd. nunca ve al
que le derriba!" y esto es especialmente verdad para el ACM. Se dara cuenta de esto la pri-
mera vez estando bastante confiado sobre lo que esta ocurriendo delante de su Hornet, vea
las balas enemigas salir rebotadas de su cabina. ContinGie observando la zona alrededor
de su avién y nunca asuma que alguien a quien Vd. no ve, no le ve también a Vd.

Puede ser desorientador al principio - practique

Recurra a los bloqueos de vista presionando la tecla "4". Inicializara en la vista delantera
que incluye el HUD. Para fijar la vision en el avion actualmente seguido por el radar A/A,
presione "CTRL 4". Luego vuele hacia ese blanco y ataque. Cuando se desoriente, presio-
ne "4" de nuevo para volver rapidamente a bloquear su cabeza en la vista delantera. Para
mirar de nuevo al blanco sélo presione "4". Después de hacer esto, con la tecla "4" ira alter-
nando entre la vista del blanco y la vista delantera. La mayoria de los pilotos de Sim. usan
este método con gran éxito. Practicar es la Unica manera de mejorar el uso de los bloque-
os de vistas. Con el tiempo, se sentira bastante comodo para concentrarse en los aspectos
de la lucha de BFM y no en preguntarse ¢, donde esta el avion enemigo ahora?

Conozca al Enemigo

Para que su F/A-18 combata con efectividad debe familiarizarse con las caracteristicas de
los aviones enemigos contra los que esta luchando. Como escribidé en una ocasion el gran
maestro de la guerra SUN TZU: "Si conoce al enemigo y se conoce a si mismo, no debe
temer el resultado de un centenar de batallas". Esto es igualmente aplicable en A/A como
en cualquier otra forma de combate.

cQué avion es?

Vd. deberia conocer y ser capaz de identificar todos los aviones enemigos que estan en el
F/A-18 Korea. Cuando vea por primera vez el avién al alcance, cuanto antes pueda identi-
ficarlo mejor. Algunos aviones podrian no representar una amenaza tan grande como otros.
Cuanto antes pueda identificar el tipo de avién, incluso si es simplemente decidiendo que
el blanco es un caza de algun tipo y no un avioén de pasajeros, mejores seran sus posibili-
dades de obtener el primer disparo.

¢ Qué tipo de armamento lleva?

Junto con ser capaz de identificar su avion amenaza, deberia saber el tipo de armamento
gue esa plataforma puede usar contra Vd. ¢ Lleva ese caza misiles radar de largo alcance
0 s6lo es capaz de usar misiles de busqueda infrarroja? ¢ Tiene cafion? ¢ Puede ese avidon
enemigo llevar bombas? Aunque no pueda acercarse lo suficiente para ver la carga actual
del avion, deberia saber qué armamento puede usar. Y a menos que esté absolutamente
seguro, asuma siempre el peor de los casos. Si el caza es capaz de llevar misiles radar,
tenga por cierto que de eso es de lo que estéa cargado. Esta es una buena manera de evi-
tar desagradables sorpresas.

¢ Qué velocidad es la mejor?

¢De qué velocidad es capaz el avion enemigo? ¢Puede rebasarlo a Vd. y dispararlo o
podria Vd. rebasarlo facilmente si tuviera que hacerlo? Es importante tener alguna idea de
gué capacidades de velocidad tiene el enemigo y como son comparadas con las de Vd.
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Esto le ayudara a decidir cuando es el momento de dejar el combate y abandonar la lucha.
Es reconfortante saber que puede dejar el combate con seguridad en el préximo cruce y no
tener que lamentar su captura por el enemigo.

¢Como le gusta luchar a este tipo de aviones?

Algunos aviones tienen mucho empuje disponible e intentaran siempre realizar un tipo de
ataque vertical. Otros puede que tengan mejor relacién de giro y trataran de superarle. Tipi-
camente cada avion usara contra Ud. el mejor tipo de ataque y esto le daré las mayores
posibilidades de destruirle. Comprenda como prefiere luchar cada avién y esté muy atento
al momento en que comienza a ejecutar su lucha preferida. Haciéndolo asi se anticipara a
su préximo movimiento y de esta manera podra estar por delante del enemigo.

Evite los puntos fuertes de su enemigo y saque provecho de sus debilidades.

El Zero Japonés en la WW Il tuvo mala fama por sus sobresalientes capacidades de giro.
Al principio de la guerra, todos los pilotos que intentaban girar con un Zero aprendian nor-
malmente una leccién muy dura (asumiendo que vivieran para contarlo). Poco a poco los
pilotos empezaron a darse cuenta de que habia otras maneras de luchar contra un Zero.
Los pilotos de los cazas de la Navy y del Cuerpo de Marines aprendieron que para sobre-
vivir y ganar un combate aéreo a un Zero no debian girar sino escaparse de él en una gran
subida y luego atacar en un picado, pasando junto a él velozmente y alejarse hacia la segu-
ridad descendiendo, repitiendo sélo esta tactica hasta que era ganada la batalla. Este ejem-
plo es ideal para ilustrar el concepto de evitar los puntos fuertes del enemigo y sacar pro-
vecho de sus debilidades. Si un enemigo le supera en giro, no gire con él. Si un enemigo
puede superarle en trepada, no suba con él. Y si Ud. tiene una razon de giro y velocidad
superiores Uselos en ventaja propia. El Hornet tiene increibles capacidades de giro contra
la mayoria de los cazas enemigos del F/A-18 Korea. Uselas en beneficio propio.

Manejo de la energia

El secreto de un BFM es buen manejo de la energia. Esto no significa apagar su radar
cuando no lo esta usando. Se refiere al balance de energia cinética y potencial del que
deben ser muy conscientes los pilotos de cazas en todo momento durante todo combate.
La altura y la velocidad son las indicaciones de cabina de la batalla energética y debe darse
cuenta de que cada movimiento tiene sus costos y beneficios asociados. Debe ser muy
consciente de esos canjes de energia y pensar inteligentemente en cuando deberia usar-
los, porque una vez que la energia se pierde es dificil recuperarla.

¢La velocidad es vida? No siempre.

Hay un dicho entre los pilotos de cazas de que "la velocidad es vida". En otras palabras,
tener una significativa ventaja de energia cinética sobre su enemigo le colocara en mejor
posicion. Aunque hay muchos ejemplos donde esto es ciertamente correcto, no es la mejor
regla para vivir. Cuando entre en un combate ACM no simplemente "ponga el turbo" e inten-
te pasar por delante del enemigo con la méaxima velocidad. En su lugar tenga una idea clara
de qué tipo de lucha quiere entablar, y seleccione para empezar una altura y velocidad del
blanco, luego trabaje desde alli.

Velocidad de esquina

La velocidad de esquina de un avién es un concepto importante a comprender cuando se
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realiza un ACM. La velocidad de esquina es la velocidad con respecto al aire a la cual el
caza puede alcanzar su maxima razén de giro. La razén de giro es el nimero de grados de
cambio de rumbo que puede conseguir en un periodo de tiempo. Cuanto mayor sea la
razén de giro, con mayor rapidez podra girar su avion.

Pero en la realidad: no siempre se tiene acceso a su maxima razon de giro. Simplemente
el tener 600 nudos en el HUD (llenos de energia) no significa que pueda girar con su maxi-
ma razoén de giro. Debe estar a la velocidad de esquina o su razén de giro disminuird. Si va
mas rapido, la razén de giro disminuye, (esto significa que esta girando mas lento en gra-
dos por segundo), si va por debajo de la velocidad de esquina, la razén de giro disminuye
de nuevo. Debe estar dentro de un margen (ventana de velocidad de esquina), para utilizar
los beneficios que la velocidad de esquina le proporciona.

La ventana de velocidad de esquina es realmente bastante pequefia, y es muy importante
saber donde esta. La velocidad de esquina del F/A-18 Hornet tiene lugar entre los 250 y
300 en el F/A-18 Korea.

Sangrados y descargas de energia

Cuando comienza un combate tiene un cierto estado de energia. El estado de energia
puede ser gastado o ahorrado dependiendo de lo que haga con el avién. Los virajes pue-
den gastar energia y los picados y descargas pueden preservarla o agregar energia. Un
viraje sangrante de energia esta clasificado asi por una pérdida significativa de ésta duran-
te la maniobra.

Para ejecutar un viraje sangrante de energia o viraje "duro”, empiece por un viraje a nivel
y maximo empuje seleccionado. Luego tire de la palanca con bastante fuerza (metiendo G’s
al avion) hasta que su velocidad empiece a disminuir. Continte el tiron hasta que oiga el
tono de aviso de pérdida. Dependiendo de la velocidad a la que empezara, probablemente
no tardard mucho tiempo en perder casi toda su velocidad. Recuerde que...

Algunos virajes necesitaran mas velocidad que otros dependiendo de cuantos G's se apli-
quen. Los virajes duros estan tipicamente clasificados como cualquier viraje a méas de 6.0
G’s. Si quiere minimizar su penalizacion durante un viraje duro, deje caer el morro por deba-
jo del horizonte. Esto cambiara algo de su pérdida de energia de altura en velocidad. Los
virajes duros pueden realmente sangrar su estado de energia rpidamente por tanto es pru-
dente usarlos sélo cuando sea necesario.

Después de toda esta charla sobre sangrado de energia, ¢como recuperar velocidad?
(energia) Asumiendo que ha seleccionado el empuje maximo, debe "descargar" el avién
para recuperar energia. Para descargar, empuje hacia adelante la palanca hasta que el
medidor de G del HUD indique 0 G’'s o0 menos. Puede molestar un poquito (y Ud. podria
sufrir el efecto de vision roja) pero los resultados merecen la pena.

Agresividad

No hay estilos en ACM, y el resultado final es la Unica medida de su éxito o de su fracaso.
No se requiere ser suave, y en algunos casos no es deseable. Esto no significa que deba
llevar el avion inmediatamente al tono de perdida y sangrar toda su energia sin otro motivo
que el de ser agresivo. Significa, que cuando se dé la circunstancia - tire agresivamente
para virar con su enemigo o descargue duro (apligue G’s negativos o empuje hacia ade-
lante la palanca) para recuperar la energia perdida. O si planea volar a velocidad de esquina,
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adquiérala cuando alcance la ventana. Y recuerde que tiene un freno de velocidad. No dude
en usarlo si lo necesita.

iud. sabra que esta pilotando su avién agresivamente si va de la vision roja a la vision
negral (visién roja es el efecto fisiolégico de soportar demasiadas G’s negativas que hace
gue la vision se ponga roja, y vision negra resulta de excesivas G’s positivas que hace que
la vision empiece a ponerse negra).

Estime la energia del enemigo

Cuando el enemigo lleg6 a la reunién, ¢a qué velocidad iba? ¢A qué velocidad volaba Ud.?
¢Volaba mas rapido o mas lento que Ud.? Todas éstas informaciones le ayudaran a esti-
mar el estado de energia del adversario. Si el otro avién tiene mucha energia, eso podria
explicar por qué es capaz de levantar el morro y superarle en la subida. O a la inversa, si
el otro avion estaba bajo de energia podria haber parado justo a 25° morro arriba, y no
haber sido capaz de seguirle en la vertical. Ud. puede desarrollar una estimacién en lo que
se refiere al estado de energia del enemigo, esto le ayudara a planear su préximo movi-
miento BFM. ¢ Deberia subir el morro o bajarlo? Use su propio avién como referencia para
estimar el estado de energia del enemigo. Cuando sepa que el enemigo esta bajo de ener-
gia, haga un movimiento o vaya donde el enemigo no puede ir.

Entender el BFM

La tarea de comprender las Maniobras Basicas de los Cazas. (Basic Fighter Maneuvers)
BMF, comienza desde el principio. El principio ocurre cuando ambos pilotos se ven mutua-
mente - recuerde que Ud. no puede combatir lo que no ve... Esto puede ocurrir en los limi-
tes de la visibilidad del piloto, que es de unas 10 MN para los blancos del tamafio de un
caza. O puede ocurrir mucho mas cerca. Una vez que los pilotos se han visto la geometria
de la posicion relativa del avién del uno respecto al otro determinara el tipo de comienzo.
El comienzo puede estar caracterizado solo por uno de estos tres tipos: ofensivo, defensi-
vo, 0 neutral. El comienzo se refiere a si UD. esta en mejor posicion, para disparar al ene-
migo (ofensivo), en peligro de ser disparado por el enemigo (defensivo) o en igualdad de
condiciones de dispararse mutuamente (neutral) en el momento de comenzar el combate.

Después del comienzo el concepto mas importante que necesita comprender y aplicar es
la idea de zona de control, o elbow. El "elbow" si se vuela correctamente no permitird al ene-
migo escapar, en otras palabras - cuando esta volando en la zona de control del enemigo
Ud. tiene tiempo, espacio y energia suficiente para reaccionar a cualquier tipo de accion
que realice el enemigo para intentar perderlo. Se describe la zona de control como un punto
en la trayectoria de vuelo del avion blanco de aproximadamente 2000 a 8000 pies detras
de dicho avioén. La distancia varia con la velocidad del blanco respecto al aire y la capaci-
dad de viraje del blanco. Si la velocidad con respecto al aire es inferior a 250 nudos o el
avion esta virando duro, la zona de control esta mas cerca de los 2000 pies. Si la velocidad
con respecto al aire es superior a 500 nudos o el avién esta "arqueando” (no girando muy
duro) entonces esté probablemente mas préximo a los 8000 pies. La zona de control no es
una posicién estatica (como ya habra adivinado) es una region dinamica - intente perma-
necer en la zona y el enemigo no sera capaz de perderle a UD. antes de que UD. pueda
emplear su armamento contra él.
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Ofensivo

Naturalmente, aqui es donde Ud. quisiera estar cuando vea al enemigo - en posicion de dis-
parar. EI BFM ofensivo tiene lugar cuando su morro esta dirigido al enemigo mientras Ud.
esta dentro, o en posicién de alcanzar, la envolvente de empleo de un arma A/A 'y esta
detras del él entre sus 3y sus 9 (del enemigo).

Un avién ofensivo no tiene que estar en la zona de control para ser ofensivo. Ser ofensivo
le permite mas facil acceso a la zona de control del enemigo y a menudo pone su zona de
control mas all4 de su alcance.

Sus opciones para cuando esté en posicién ofensiva son: disparar (si esta dentro de la
envolvente del arma), acercarse y disparar (no esta dentro de la envolvente del arma cuan-
do comienzo), o mantener una posicion de disparo del arma hasta que el enemigo se ajus-
te a sus deseos.

Defensivo

Y, naturalmente, aqui es donde Ud. no quisiera estar cuando vea al enemigo - en posicion
de ser disparado. El BFM defensivo tiene lugar cuando el morro del enemigo esta apunta-
do hacia Ud. esta dentro, o es capaz de alcanzar, la envolvente del empleo de un arma A/A
y esta detras de usted, entre sus 3y sus 9 (de usted).

Un avion defensivo necesita negar acceso a su zona de control a los cazas enemigos.
Cuanto mas tiempo sea capaz de mantener su zona de control libre del caza enemigo,
mejor. Ojala que durante ese tiempo pueda forzar al enemigo a cometer un error y vuelva
a una zona neutral o quizas incluso ofensiva.

Sus opciones para cuando esté en posicion defensiva son: ser disparado (o menos dese-
ado - consecuencias obvias) o impedir que el enemigo se acerque y/o que dispare. Mien-
tras observa a su enemigo intente ir hacia su propia zona de control, preste atencion a sus
posibilidades de dar un tiron duro hacia €l e intente forzar al enemigo a sobrepasarse y
jojala! a invertir los papeles.

A menos que el avion enemigo esté levantandole la pintura de sus toberas con su radomo,
yo no intentaria el viejo truco de "usar el aerofreno y hacer que le sobrepase”. Si el enemi-
go sabe lo que esta haciendo (y la mayoria lo sabe) esta accion tiende a ayudarle a alcan-
zar su solucién de tiro del cafion mas facilmente y a que Ud. pierda su energia sin poder
cambiar su posicion respecto al enemigo. Parece que esto sélo funciona bien en las peli-
culas (lo siento...)

Neutral

El comienzo neutral ocurre cuando ambos aviones representan igual amenaza mutua. El
avién puede estar o puede no estar dentro de la envolvente del empleo del armamento A/A
mutuo. El ejemplo mas tipico de un comienzo neutral es un cruce frontal. En un cruce fron-
tal ambos pilotos se han visto y estan intentando maniobrar para conseguir controlar la
zona.

Si se desarrolla un cruce frontal, procure empezar su viraje pronto, antes de que los avio-
nes se crucen realmente. El virar pronto o los virajes "anticipados” le benefician a Ud. dan-
dole menos grados a virar para subir el morro que al blanco que no hace virajes anticipa-
dos (va recortando).
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En el cruce neutral tiene una o dos opciones a elegir después del pase: puede usar uno o
dos planes de ataque A/A. Por lo que toca a este respecto asumamos que en el cruce el
enemigo siempre vira detrds de nuestra cola. Esto hara sus opciones mas claras de com-
prender. Pero dese cuenta que en la reunion (cruce frontal) no puede controlar por qué lado
va a pasar el enemigo y que es posible que tenga que cambiar su plan de ataque en el Ulti-
mo segundo.

1 circulo

La lucha en circulo se desarrollara
si se aleja de la cola del enemigo « COMBATE EN UN CiRCULO.
virando, al mismo tiempo que él vira N

cruzando la suya. Si se dibujara la N

lucha en circulo en una hoja de
papel, los arcos de las trayectorias
de vuelo de ambos cazas dibujarian
un soélo circulo - de aqui que se
denomine lucha "en circulo".

Descripcion

La lucha en circulo es un tipo de
lucha de virajes cerrados, distan-
cias cortas, alta pérdida de energia.
Ambos aviones estan intentando
utilizar su mejor radio de giro para
maniobrar y conseguir el disparo.
En una lucha en circulo, el que con- ‘ ,'
siga el radio de giro mas cerrado, ~ 4

gana el combate.

Cosas buenas

El F/A-18 tiene un pequefiisimo radio de giro y lo hara muy bien en una lucha en circulo. El
radio se hara mas cerrado a medida que la velocidad con respecto al aire decae, pero tam-
bién la razén de giro disminuira. Procure entrar en un combate en circulo a unos 250 nudos
para conseguir sus mejores actuaciones.

El modo de radar que se sugiere en un combate en circulo es el VACQ. Este le proporcio-
nara muy probablemente el blocaje radar mas temprano después del cruce para que pueda
emplear rapidamente sus armas contra el enemigo.

Otras

Lo malo del combate en circulo es que son sangrantes de energia y el F/A-18 puede que
no tenga tanto empuje disponible para los siguientes virajes como podria tener algin avién
enemigo. Otro problema es la corta distancia. Ud. se puede meter dentro del alcance mini-
mo de su actual arma A/A antes de que se dé cuenta. Anticipe la distancia mas corta, y
tenga un armamento apropiado seleccionado vy listo para disparar.

2 Circulos

Se desarrollard un combate de 2 circulos si vira a través de la cola del enemigo al mismo
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tiempo que su enemigo cruza la suya. Si el combate de 2 circulos se dibujara en una hoja
los arcos de las trayectorias de vuelo de ambos cazas dibujarian dos circulos tangentes (lo
gue parecera un 8), de aqui el término combate "de dos circulos".

Descripcion

La lucha de dos circulos es
un tipo de combate de dis- -

tancias mas largas, de con- P ~
seguir "apuntar el morro ’ N
primero”. Ambos avio- ¢ A
nes estan intentando usar 4

su mejor razoén de giro . '
para maniobrar y conse- N 1
guir un disparo. En un . 1
combate de dos circulos la . 1
mejor razén de giro apunta- . 1
ra primero el morro para el
empleo del armamento y
ganara la batalla.

Cosas buenas ~
-y o =

El F/A-18 tiene una razdn CowmBaATE EN DOS CIiRCULOS.
de giro muy rapida y lo hara
muy bien en combates de
dos circulos. La razén dis-
minuira a medida que la
velocidad respecto al aire
decaiga, asi que trate de
mantener la velocidad con
respecto al aire sobre 200
nudos mientras vira.
Procure entrar en combates de dos circulos a unos 400 nudos para conseguir sus mejores
actuaciones.

El modo de radar sugerido para usar durante en el combate de dos circulos es el WACQ o
tal vez incluso el VACQ. Cualquiera de los dos modos le conseguird un blocaje de radar
bastante rapido, mientras el enemigo esta todavia a una distancia suficiente para que
pueda emplear un misil contra él.

Otras

La parte negativa del combate de dos circulos es que el avién del enemigo es también
capaz de emplear armas contra Ud. al mismo tiempo que Ud. le est4 disparando.

Seleccién del armamento

La seleccion del armamento A/A apropiado en estas circunstancias es muy crucial para
triunfar en un A/A. Tampoco hay mucho tiempo para debatir el problema. Debe pensar por
anticipado y tener lista el arma adecuada cuando llegue la ocasion.
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La Herramienta adecuada para el Trabajo

El armamento A/A adecuado se decide basicamente en funcion de la distancia. Si la dis-
tancia es mas grande, probablemente un misil sea la Unica eleccion. jSi la distancia es muy
corta, entonces necesitara disparar su cafién!

Si la distancia es de mas de 8 MN, entonces el AMRAAM es probablemente la mejor arma
gue puede seleccionar. Cuando la distancia esté entre 8 MN y 1 MN, entonces el Sidewin-
der es una buena eleccion. Dentro de 1 MN dependiendo de lo que esté ocurriendo en el
combate, es siempre mejor que piense en el Cafon.

Nunca vuele a través de una WEZ para llegar a otra

Piense constantemente en qué arma deberia estar usando. Tenga cuidado de no volar a
través de una WEZ (Weapon Engagement Zone), Zona donde le pueden blocar las armas
enemigas solo para llegar a otra. Un ejemplo de esto podria ser cambiar de AIM-120 a
Cafion y luego esperar a acercarse al enemigo para poder usar el cafion, olvidando com-
pletamente el hecho de que podria haber usado el AIM-9 y haberle disparado mientras
tanto.

Modos de armamento ACM

Pocas veces en ACM tendra tiempo de usar un modo de radar distinto de los modos ACM
o posiblemente AACQ. No malgaste su precioso tiempo cuando todo lo que necesita es un
rapido blocaje para proceder al disparo. Acostumbrese a seleccionar los modos ACM mien-
tras maniobra, y sea capaz de recurrir rapidamente a un modo especifico si es necesario.

Probablemente Ud. no esté nunca solo ...

Ahora que hemos hablado sobre como combatir a otro avién es momento de mencionar que
en combate, un 1 contra 1 (1 vs 1) es raro. ¢Por qué? Porque el enemigo tiene muchos
cazas y nosotros también. Y realmente nadie envia aviones solos, especialmente en una
mision A/A. Esto no quiere decir que no tenga alguna vez que completar su misién solo si
su comparfiero es derribado o tiene un fallo en el funcionamiento de su caza. Simplemente
contindie buscando en el cielo para encontrar otros cazas y piense siempre que nunca estan
solos.

ComMBATES MAS ALLA DEL ALCANCE VISUAL.
(BVR - BEYOND VISUAL RANGE)

Detectar y destruir al enemigo mientras esta al alcance es propdsito de un combate BVR.
El BVR tiene muchos beneficios sobre el combate cerrado, 1 vs 1, con el aviébn enemigo.
Primero, todo ocurre lejos de su avion, por tanto manteniéndole lejos del territorio enemigo
y de otros enemigos. Segundo, su misil realizara el BFM con el avién enemigo - no Ud. Asi
si su misil falla en su cometido, simplemente dispare otro. Y finalmente, siempre tiene la
opciéon de abandonar cuando quiera.

El BVR también tiene algunas desventajas. Primero, depende completamente en su habili-
dad para encontrar al enemigo con su radar. Segundo, tiene que hacer una identificacion
positiva sobre un blanco que no ve. Y finalmente, el nimero de blancos que puede atacar
esta directamente relacionado con el nimero de misiles radar que ha cargado en su avion.

176



CAPITULO 9: CoMBATE AIRE - AIRE F/A-18 Korea - FEAA. E

Haciendo una Interceptacion de Combate

El corazén de un BVR es la interceptacion tactica. La interceptacion tactica esta definida
como el proceso de detectar y acercarse a un avién enemigo con el propésito del empleo
de armamento A/A o de que perciban la amenaza del empleo del armamento.

Conciencia Situacional (SA - Situational Awareness)

Conducir una interceptacion tactica requiere un buen plan de ataque y conciencia situacio-
nal (SA). SA es probablemente el término mas usado en A/A pero es muy aplicable a las
interceptaciones BVR. Conciencia Situacional en una interceptacion tactica significa tener
la vision global. Esta vision incluye saber donde esta (si, ya sé que esto deberia darse por
asumido, pero...) donde esta su comparfiero, donde estan otros aviones aliados, y donde
estan los enemigos, sélo por mencionar unos pocos. Si parece que la SA requiere mucho
trabajo, en realidad asi es. Y no importa lo bueno que sea con el radar, habr4 muchas veces
en las que simplemente no tendra total conciencia. Pero la SA es un proceso de construc-
cion y siempre debe trabajar en él. Trabaje diligentemente y mantenga los objetivos de su
mision en mente y tendra bastante SA para desarrollarlo con éxito.

Volumenes de busqueda

Desarrolle un plan de blsqueda que vaya a su mision. Asegurese de que el cuadro de bus-
gueda de su radar no sea tan grande que no pueda ver el desarrollo de la situacién A/A. Si
tiene una zona amplia que inspeccionar, un buen plan de blsqueda radar podria ser usar
el modo RWS y acentuar mas la cobertura en acimut y menos bars de elevacién. Si su
misién requiere que encuentre un solo avion a gran velocidad intentando penetrar las line-
as aliadas, entonces quizas el modo VS sea el buen modo para empezar. Si espera una
situacion A/A cambiando rapidamente la mejor salida podria ser el modo TWS usando una
seleccion media de bars y acimut. El fin de seleccionar un volumen apropiado de busque-
da radar es determinar cual puede ser el minimo volumen de basqueda para poder cumplir
los objetivos de la misién basandose en la amenaza anticipada.

Determinar Grupos Hostiles

Como el radar examina el espacio aéreo delante de su F/A-18, dé al cuadro del radar una
oportunidad de optimizarse. Después de probar varios cuadros, mire al nUmero de ecos.
¢,Cuantos grupos de ecos hay? Un grupo son una serie de ecos radar todos muy préximos
sobre el campo de accion de su radar. Si tiene mas de un grupo necesitara ver qué grupos
son aliados y qué grupos son "hostiles".

STT

Para reunir mas informacion sobre un eco de radar, tendra o qué hacer un STT de ese eco
o designarlo como el blanco L&S en el modo TWS. Entonces sabra qué esta haciendo el
eco y tendra también la posibilidad de usar IFF para conseguir informacion sobre si el eco
€s enemigo 0 no.

IFF

Con un STT, presione la tecla "I" para comprobar el rasgo de identificacion electrénica a bordo
del avién blocado. El avién aliado hara un sonido bip cuando el IFF es positivo. El avion ene-
migo no respondera a una pregunta IFF y no proporcionara ninguna informacioén al piloto.
Note que el IFF no le dira qué tipo de avion esta blocado, sélo si es aliado o enemigo.
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Rompa el blocaje y continde la busqueda

ContinGe el proceso de blocaje de aviones en los diferentes grupos de su campo de accién
y determine la identidad de cada uno de ellos. Cuando haya muestreado cada grupo en su
campo de accién entonces puede decidir lo que quiere hacer en lo que respecta a su plan
de ataque. Deberia ya tener bastante SA para construir una imagen real de lo que esta
sucediendo dentro del volumen de alcance de su radar.

Grupos Hostiles como blanco

Una vez que ha construido su SA, determine qué grupos hostiles son una amenaza para
Ud. y para los objetivos de su misidon y empiece maniobrando hacia la distancia de empleo
del armamento. Si el objetivo de la misién implica destruir un grupo de ataque enemigo ase-
gurese de que ése es el grupo a elegir primero como blanco. En este caso, intente perma-
necer lejos de la formacion de cazas enemigos hasta que pueda conseguir un disparo sobre
los atacantes.

Emplee las armas a la distancia adecuada.

Una vez que el blanco esté dentro del alcance de su armamento seleccionado, jDISPARE!
Esto es todo lo que queda, ¢de acuerdo? Bien, no realmente... Porque solamente tiene un
namero limitado de misiles a bordo y no quiere tener que repetir la misién de nuevo, podria
desear acercar la distancia un poco para aumentar la Pk del disparo de su misil. La distan-
cia maxima ideal seria cuando la sefial de DISPARO (SHOOT) parpadee. Dispare el misil
y luego abandone. Deje al enemigo solo preocupandose sobre ese AMRAAM. Y si no fun-
ciona, aléjese del enemigo y proceda de nuevo.

Plan para el encuentro

Si todo funciona como se ha expuesto Ud. podria ahora mismo estar regresando a casa,
como un héroe. ¢Sucedi6 asi? jNo tanto como todos hubiéramos deseado! Entonces ¢ qué
queda? Esta demasiado cerca para abandonar, y nuestro misil no convirtié al enemigo en
una estela de humo. Decisiones, decisiones...

Como en todos nuestros planes A/A necesita asumir el peor caso y luego planearle. Si hay
suerte se alegrara de haberlo hecho. Una vez disparado el misil necesitamos tener un plan
listo para el proximo encuentro.

Offsets (Desplazamientos)

Para ayudar a reducir el area que necesitamos para buscar visualmente al enemigo seria
deseable tomar un offset geografico. Un offset geografico es un desplazamiento lateral de
la ruta directa hacia el enemigo, normalmente tomado en una direccion cardinal (N, S, E u
0). El desplazamiento debe ser lo suficientemente amplio para colocar realmente a todos
los enemigos a un lado del avién o de lo contrario es in(til realizarlo. Esto no significa que
Ud. aparte su morro del enemigo o pierda el blocaje radar. El desplazamiento es simple-
mente una manera de aislar la amenaza en una direccion conocida.

Modo bloqueo de vistas

Tan pronto como tenga blocaje radar, recurra al modo bloqueo de vistas y preparese para
combatir. No espere hasta que el enemigo le pase para empezar a pensar en ello. Ud.
puede todavia emplear su armamento desde el bloqueo de vista, la Unica diferencia es que
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no serd capaz de ver el campo de accion del radar. El no ser capaz de ver el campo de
accion del radar ya no es problema porque estamos pasando al campo visual de todas for-
mas.

Mejor 1 vs 1

Incluso aunque llegaramos aqui a través de una interceptacion tactica, preparese para
combatir un 1 vs 1 cuando surja la ocasion. Esté preparado mentalmente para el ataque y
no sea cogido desprevenido cuando su "perfecta” interceptacion se desvanezca. En la reu-
nion pase a la disposicion BFM y haga su mejor combate. Haga lamentar al enemigo el que
no se chupara su misil a distancia.

Utilizacion de su Wingman (Avién de apoyo, acompafiant o Punto)

A menos que no tenga otra eleccion, no deberia operar en un entorno A/A sin otro par de
0jos y otro radar que le ayude. Los wingmen son ventajas inestimables si se usan correc-
tamente. Le proporcionan informacién adicional que pueden ayudarle a formar su SA. Tam-
bién pueden ser dirigidos por Ud. para atacar al enemigo. Deberia ser capaz de usar su
wingman como cualquiera de sus sistemas embarcados. Cuando lo haga, le recompensa-
ran.

Ordenes

Hay varias 6rdenes que Ud. puede dar a su compafiero en el F/A-18 Korea. Todas estas
ordenes haran ejecutar algo a su wingmen, y si no puede obedecer sus indicaciones se lo
hara saber. Su wingman reconocera sus 6rdenes en cuando las reciba y entienda. Por tanto
si no ve un movimiento inmediato para obedecer sus indicaciones 0 no oye a su wingman
diciéndole por qué no puede obedecer, repita la orden. Nota: en el caso de una orden de
formacion, el repetir el comando dird al wingman que cierre o que abra la formacion.

En algunas misiones Ud. tendra 2 wingman. La presion inicial de las teclas de comando
(6rdenes) se dirigira al primer compafiero o Hornet 2. Para dar 6rdenes al segundo com-
pafiero, o Hornet 3, presione la tecla SHIFT ademas de las teclas de comandos para el
wingman.

Permita coordinar tacticas en vuelo

Usar a su/s wingman le permitira coordinar y usar tacticas avanzadas contra el enemigo. Si
lo desea, envie primero al Hornet 2 al encuentro y que dispare al trailer (segundo avion ene-
migo que sigue detras de su lider) Todo depende de Ud., pero recuerde que como lider es
responsable de la seguridad y bienestar de sus "puntos 2 y 3".

3 categorias de drdenes al wingman

Las 6rdenes que Ud. puede dar a su wingman pueden ser divididas en tres categorias dis-
tintas dependiendo de cuando serdn mejor usadas. Las 6rdenes de ataque se usan justo
antes del encuentro hasta la separacion final del combate. Las érdenes tacticas se usan
antes del encuentro para establecer y ejecutar su plan de ataque. Los comandos de for-
macion se usan para establecer la formacion de vuelo.

Comando de ataque

Los comandos de ataque meteran o sacaradn a sus wingman del combate, o les dir4 qué
enemigo quiere que elijan como blanco.
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Ayuda Este comando dice a su compafiero que limpie su seis de
cualquier enemigo potencial. Cualquier caza que pueda
amenazarle sera atacado.

Combate El comando de combate dice a su compafiero que ataque
al blanco A/A que Ud. esta actualmente siguiendo con STT
0 L&S.

Continte El comando continte dice a su compafiero que ignore los

anteriores comandos y vuelva para ejecutar el objetivo de
Su mision original.

Vuelta a casa Este comando enviara a su compafiero a casa. Abortaran la
mision actual y volveran a la base (RTB).

Comandos tacticos

Los comandos tacticos le proporcionaran la posibilidad para ejecutar planes de combate
A/A sencillos y coordinados con su wingman. Se aplican realmente sélo a los planes de pre-
reunion. Una vez que tiene lugar la reunion, use los comandos de ataque para controlar a
su wingman.

Rotura izquierda o derecha Los comandos de rotura dirigiran al punto 2 6 3 a hacer un
desplazamiento (offset) en la direccion especificada por
Ud. y dirigir una interceptacion tactica sobre el enemigo
blocado en su radar. Esto le permite a Ud. separarse en otra
direccidn, ofreciendo al enemigo un problema de acimut
que resolver.

Suba o baje Los comandos de separacion dirigiran a los Hornet 2 6 3 a
desplazarse en la direccion indicada de altura con respec-
to a Ud. y dirigir una interceptacion tactica sobre el enemi-
go blocado en su radar. Esto le permite a Ud. separarse en
la otra direccion, ofreciendo al enemigo un problema de
elevacion que resolver.

Comandos de Formacion.

Los comandos de formacién dicen a sus wingman dénde posicionarse, con relacion a su
avion. Como ya se ha dicho anteriormente, una segunda repeticion de estos comandos
cerraran o abriran la formacion ordenada.

Escalon Cuando se da este comando el wingman volara a la posi-
cion 4:00 del lider. Esta es la posicidn "parada" que se usa
alrededor de la pista o del portaaviones.

Cola Este comando hara que el wingman vuele directamente la
parte posterior del lider.
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Extensidn de Combate Este comando hara que el wingman vuele en extension de
combate en la parte delantera. Extension de combate es
una direccion paralela a la misma altura. "Extension" es la
mejor de todas las formaciones para entrar en situaciones
t4cticas.

Guia Esto entregara el primer puesto al wingman y éste volara
directamente a una posicién delante de Ud. Note que ellos
estaran todavia volando igual que Ud. jsiguiéndole cuando
vira! (jUd. es el jefe! El wingman vuela segtin lo haga Ud.)

Comunicacion

El wingman se comunicara con Ud. en el F/A-18 Korea y le ayudara a formar su SA. Los
protocolos de comunicacion que usan son standard. Cualquier llamada de radio empezaria
por quién es el que habla (Hornet 2 6 3) seguido del mensaje. Sus compafieros son profe-
sionales asi que espere que usen palabras claves apropiadas y breves para las comunica-
ciones. He aqui una lista de las palabras clave més usuales:

Comandos breves y palabras clave

Tally ho (Lo veo!) Veo al enemigo.

Fox-3 Aviso de lanzamiento de un AIM-120 desde un avion aliado.

Joker Solo queda bastante combustible en mi Hornet para conti-
nuar directamente al blanco y luego regresar directamen-
te a la base.

Spike Hay indicaciones RWR sobre el campo de accion de mi

RWR. Dadas junto con un cadigo reloj para informarle de la
direccion de la que proceden.

Punching out He decidido ir andando el resto del camino desde aqui.
(bromeando...) significa, obviamente...

Apex! Apex! He sido atacado por un misil. Creo que es un misil Radar.
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AUTOPROTECCION

En algin momento durante su carrera en el F/A-18 Korea se encontrara a si mismo como
blanco de las armas enemigas. No todo esté perdido porque no haya sido el primero en dis-
parar. Hay algunas técnicas que puede usar para ayudarle a sobrevivir de los ataques ene-
migos. Deberia familiarizarse con ellas y estar dispuesto a emplearlas inmediatamente. Su
supervivencia es un asunto de suma importancia.

Deteccion del misil

La Unica manera de intentar decepcionar un misil que llega es saber que se esta acercan-
do. Hay varios sistemas a bordo que le ayudan a determinar esto. Preste mucha atencién
a esos avisos e indicaciones. Una vez que un misil se dirige a usted y con su nhombre escri-
to, no hay absolutamente ningin tiempo que perder. Intente averiguar donde esta, intente
adivinar que tipo de misil es y a que distancia esta y luego defiéndase adecuadamente con-
tra él. Luego cambie al bloqueo de vista del misil cuando el misil esté dentro del alcance
visual.

ECM

El campo de acciébn RWR muestra todas las amenazas radar que le tienen blocado. Cuan-
to mas tiempo esté el spike en el HUD, o una indicacion sobre el campo de accion RWR en
la banda critica indica que es una amenaza capaz de emplear armas contra usted. Es muy
probable que una de estas amenazas sea el sistema que le esta disparando. Puede que
éste no sea el caso con una amenaza de un misil IR. Mantener una buena vigilancia visual
es el mejor modo de ver de donde viene un misil IR.

Audio

Cuando los sensores del avion detectan el lanzamiento de un misil, el MC proporcionara al
piloto un tono audible de aviso de misil. El tono de aviso del lanzamiento de misil llega inme-
diatamente después del lanzamiento del misil enemigo. El tono de aviso parara cuando el
sistema perciba que el misil ya no se dirige hacia su Hornet.

Defensa del Misil

No es facil decepcionar un misil que se nos acerca. Basicamente, tendra que dejar todo lo
que esté haciendo y defenderse contra él o corre el riesgo de ser derribado. El tipo de
defensa necesaria para realizarlo depende de la distancia entre usted y el misil.

No hay sistemas en su F/A-18 Hornet que puedan proporcionarle la distancia del misil a su
avion. Esto sélo procede de tener una buena SA. ¢ Donde esta la amenaza mas proxima?.
¢ Dispararon ellos o fue algiin otro?. Siempre sera una adivinanza, pero con un buen SA
serd una adivinanza con muchas pistas.

Después de determinar que esta siendo blanco de un misil atacante, deberia usar el siste-
ma de bloqueo de vistas en el misil atacante empleando las teclas "CTRL 4". Esta vista ins-
tantaneamente blogueara al misil atacante méas proximo con su nombre escrito, de esta
manera tendra la capacidad para estimar el tiempo para impactar y también podra ver cuan-
do el misil ha sido decepcionado con éxito.

A tiro

Para decepcionar un misil disparado dentro del alcance intente primero conseguir que pier-
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da el blocaje sobre usted. Esto se hace dejando caer chaff y bengalas mientras se aleja
virando a 90° del misil atacante. Esto alejara el misil de uno de los extremos de sus alas.
Si tiene tiempo asegulrese que el ALQ-126 esta encendido y emitiendo. Monitorice el tono
de aviso del misil - si desaparece, retome lo que estaba haciendo. Si no, use mas chaff y
bengalas e intente conseguir una visual de la cola del misil. Cuando el misil se acerque lo
suficiente ejecute la maniobra "ultimo cartucho".

Ultimo cartucho

La maniobra ultimo cartucho es un intento final de forzar al misil a sobrepasarle o al menos
a detonar lejos de su F/A-18. Es también la Unica respuesta a corta distancia para defen-
derse de un misil. Para ejecutar la defensa de un misil a corta distancia, lance chaff y ben-
galas, levante fuerte el morro y aplique pleno alerén y elevador en la direccion del misil (gire
a tope alabeando y vaya hacia el misil). Esto es parecido a realizar un tonel a grandes G's.
La clave para hacerlo correctamente es meter rapidamente la palanca hacia atrés y dar
vueltas durante los 3 0 5 segundos anteriores al impacto del misil. La maniobra Gltimo car-
tucho es un movimiento de reduccién de energia, dese cuenta que estara bajo de veloci-
dad y posiblemente de altitud cuando todo termine. Asegulrese de que puede ejecutar esta
maniobra mientras esta en modo bloqueo de vistas, mientras mira por encima al misil. La
defensa ultimo cartucho puede ser muy desorientadora y seria desafortunado evitar con
éxito al misil que se acerca, s6lo para perder control del avion y estrellarse contra el suelo.

Defensa del Cafion

El modo de defenderse contra el disparo de un cafién es intentar arruinar la solucion de tiro
del cafién del atacante. Esto se realiza desplazando rdpidamente la trayectoria del avion de
la trayectoria de la bala, manteniéndola durante un segundo o dos, luego moviéndose de
nuevo antes de que el atacante tenga oportunidad de reposicionarse. Las acciones de
palanca son un alabeo rapido fuera de la trayectoria de la bala, seguidos de deflexiones
totales de palanca hacia delante y hacia atrds. Mantenga estas acciones durante un par de
segundos y luego repita el proceso. Continle haciendo esto y no ceda. Busque oportuni-
dades para neutralizar o invertir los papeles. Mientras permanezca vivo la lucha esté toda-
via en tablas.
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CapPiTuLo 10: EDITOR DE MISIONES
INTRODUCCION AL EDITOR DE MISIONES

El editor de misiones incluido con F/A-18 Korea es una herramienta poderosa para crear y
revisar, las misiones salvadas. Le proporciona unas extensas posibilidades para desarrollar
nuevas misiones. Este capitulo describira el uso del editor de misiones para crear, modifi-
car, y grabar sus propias misiones.

El editor de misiones solo permite disefiar misiones dentro del teatro coreano. Pueden
agregarse aviones, helicopteros, blancos, vehiculos terrestres, barcos, SAM, y AAA al tea-
tro coreano existente para construir un nuevo guiéon. Una vez colocados los nuevos ele-
mentos, puede empezar a incluir instrucciones (rumbos, acciones, etc.) para crear un entor-
no de movimiento totalmente dinamico. Existe también la posibilidad de incluir un factor de
azar para que su mision pueda ser diferente cada vez que juega la mision. Volar una mision
generada por el editor de misiones no afectara su carrera de piloto de F-18.

Filosofia del disefio de misiones.

El editor esta disefiado para la creacion de misiones simples. Puede haber objetivos espe-
cificos que deban lograrse para que la misidon se complete con éxito. Pueden también exis-
tir eventos escritos para que si ellos ocurren, produzcan un fracaso inmediato de la mision.
Usted puede incorporar estos dos factores en la misma mision.

Un objetivo de mision no es requerido, una mision puede volarse sin €l. Cada entidad en
el mundo del juego funcionara normalmente, la Unica diferencia serd que en el debriefing
de la misién no se tendra en cuenta ninguna condicion de victoria o pérdidas.

Condiciones para la victoria

Las misiones con condiciones de victoria tendran objetivos especificos que el piloto debe
lograr para completar la mision. Puede haber hasta tres condiciones de victoria, designa-
das como primarias, secundarias, y auxiliar. Si se usan las tres, entonces las tres deberan
lograrse en la mision para que esta termine con éxito.

Condiciones para el fracaso.

Las condiciones de fracaso van vinculadas a algunos eventos que automaticamente trans-
forman la misién en fracaso. Por supuesto tendra que estar incluidos en el disefio de la
mision para que puedan aparecer. Pueden aparecer incluso si los objetivos de la misién han
sido cumplidos con éxito.

EMPEZANDO A USAR EL EDITOR DE MISIONES

Acceder al editor de misiones es posible a través de la pantalla principal de F-18 Korea que
esta representada por una sala de briefing, pulsando el botén del mapa en el escritorio de
planificaci