El combate cercano

FERNANDO IGLESIA LACHICA,
Comandante de Aviacion

UBO un tiempo en que en-

tre las prendas obligadas

de los pilotos de caza, se
incluia una panoleta de cuello de
grandes dimensiones, que cumplia
una importante funcién. Los moto-
res de aquel entonces, despedian
aceite en generosas cantidades, con
la insana costumbre de ir a parar a
las gafas de vuelo de los pilotos,
privando a los mismos de su mas
preciada herramienta de trabajo: la
vista. Era aqui donde esa prenda,
hoy casi desconocida, se ganaba el
jornal.

Estas son batallas del pasado
que poco o nada tienen que ver con
los HEAD UP DISPLAYS, los misiles
capaces de desintegrar un avion a
40 millas, o con los navegadores
auténomos y los pilotos automati-
cos, esos que nos sacan los colores.
Pero amigo mio, hay situaciones
que a pesar de los pesares y de las
muchas decenas de anos que nos
separan de aquellas épocas, son
muy semejantes a las que se produ-
cen hoy dia y podrian producirse
en el futuro.

Por supuesto, no me refiero a
grasa o aceite del motor empanando
nuestros complicados cascos, pero
si a esa posibilidad de verse engan-
chado en un combate de aquellos
en los que la vista, las manos y por
qué no, las agallas del piloto, deter-
minan quién es el que regresa
victorioso a su base.

La capacidad del armamento ac-
tual invita al combate rectilineo de
larga o muy larga distancia, y asi
debe ser. ;Quién podria permitirse
el lujo de prescindir de estas armas,
y de una forma insensata, engan-
charse premeditadamente, despre-
ciando la ventaja de lo pequeno que
es un avion a 20 millas, con el que
podria ser el mejor piloto de ellos?
Pero, y como de costumbre hay un
pero, las situaciones no siempre las
crea uno.

A ti piloto, que recuerdas con

!
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nostalgia aquel tipo de combate a
la vista, de patadones en el palonier,
de maniobras que ponian la tierra
por sombrero, de frio en los pies y
viento en la cara, te diré que no
todo cayé en el olvido. Hoy pese a
los electrones y las computadoras
de mision, se han vuelto a instalar
canones en los cazas, y es que la
historia sigue repitiéndose y al
final alguien tendra que apretar los
dientes si quiere ganar el combate.

LA CORTA DISTANCIA

Me referiré al combate a corta
distancia, como aquella fase del
combate aéreo que comienza al
tener a la vista al enemigo. Es en-
tonces cuando la informacion obte-
nida por los equipos de a bordo, en
caso de tenerla, es confirmada por
la propia vista del piloto, siendo
ésta por el momento su mejor fuen-
te de datos.

El acierto de las decisiones que
se toman a partir de este punto,
depende en gran parte de la expe-
riencia del piloto y ésta, a su vez,
del entrenamiento diario al que se
somete.

La méxima de: “combatiras como
hoy entrenas” se pone de manifiesto
mas que nunca en este tipo de
combate aéreo. Aun recuerdo la
sorpresa que me causod el ver en
lugar preferente de un escuadrén
de combate de la USAF, la foto de
un as del entonces Vietnam del
Norte, luciendo las condecoraciones
correspondientes a los aviones nor-
teamericanos que habia derribado.
Como orgulloso pie de la fotografia
se leia: "you'll fight as you train”,

EL ENTRENAMIENTO
DEL “NUEVO”

Como en otras fases del vuelo
militar el entrenamiento de las
nuevas tripulaciones depende en
gran medida del interés propio del

alumno y de la calidad del instruc-
tor. Es raro encontrar un piloto
que comienza a afilar sus unas que
no muestre interés por esta fase del
combate aéreo. Creo que hasta los
mas apaticos sienten el pulso mas
rapido al comenzar el enganche.

Qué dificil sin embargo es para el
instructor, poner en palabras aque-
llo que tan facilmente podria él
haber hecho con la palanca, pedales
y gases. Saber explicar por qué
aquella no dio resultado. Explicar
por qué él ya conocia el desenlace
mucho antes de que el alumno
terminara delante del adversario.

Asi pues, esta fase inicial es una
auténtica prueba para el instructor
de vuelo, que debera acudir al mé-
todo y a los manuales si quiere
evitar la mediocre respuesta de: “lo
que te pida el avién...". Pocos son
los afortunados que al incorporarse
a una unidad de combate por pri-
mera vez, tienen el privilegio de
identificarse con su avién, y menos
en esa fase en la que se ve el mundo
desde tan distintas posiciones.

No es buen sistema empezar la
practica de enganches totales antes
de asegurarse el conocimiento ade-
cuado de las maniobras basicas de
combate. No obstante gastar esas
ultimas libras de combustible antes
del "bingo", en un enganche neutral,
servira para dar a conocer al alum-
no que no todo sucede como en los
manuales, que las situaciones en
combate son infinitas y que la
imaginacion y juicio practico del
piloto superan siempre la fria regla.
Ser imprevisible equivale a sobre-
vivir.

LAS HERRAMIENTAS
ELEMENTALES

Desde Richthofen, seria preten-
cioso decir algo nuevo sobre las
maniobras basicas de combate. No
obstante, y aunque no haya nada
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YOYD DE ALTA

YOYOD DE BAJA

nuevo bajo el sol, si existen detalles
que caen en el olvido por su dificul-
tad de ejecucion, por lo pequeno de
sus resultados o simplemente por
su incomodidad.

Son a la larga estos pequenos de-
talles los que posibilitaran el éxito
cuando se alcanza un grado ade-
cuado de entrenamiento, y asi, al
enfrentarse dos contendientes del
mismo nivel, la experiencia nos
demuestra que en la mayoria de los
casos es la suma de pequenas
ventajas lo que proporciona el triun-
fo final. La diferencia entre pilotos
del mismo nivel, es tan sutil que
rara vez, en estas situaciones, se
encuentra la maniobra magica ca-
paz de solucionar el combate. Son
los pequenos errores y los pequenos
aciertos, sumados, los que marca-
ran la diferencia.

LOS PEQUENOS OLVIDOS

Entre las maniobras basicas de
combate o herramientas iniciales
que antes mecionamos, destacan
por su sencillez y resultado, los
yoyos de baja y alta. Explicados
hasta la saciedad en todos los ma-
nuales de combate aéreo pueden
considerarse como el arte de ma-
niobrar conservando lo mas posible
la suma de las energias cinética y
potencial del caza.

El Yoyo de alta

Pese a su sencillez. es normal
durante el aprendizaje del Yoyo de

alta, ver al alumno overchutarse de
mala manera dando oportunidades
al defensor a iniciar una reserva,
que pondra fin a su ventaja angular
inicial.

Es posible que esta situacion sea
el fruto de una frecuente tendencia
a juzgar el desplazamiento del avion
defensor seguin su trayectoria, olvi-
dando estimar la energia del mismo.
Si ésta le permite volar proximo a
la velocidad de esquina, es muy
probable que tenga reserva sufi-
ciente para aumentar la cenida.
transformando en tardia la manio-
bra ascendente del alumno.

Considerando el caso contrario
en el que se practica la defensa
contra el Yoyo de alta, la tendencia
sera a olvidar extender cuando el
oponente ha situado su morro de-
cididamente arriba. Descargar el
angulo de ataque producido en la
rotura inicial permitira acelerar
para conseguir aumentar la sepa-
racion morro-cola y el nivel propio
de energia.

Merece la pena comentar esla
situacion porque hablando de pilo-
tos agresivos, que afortunadamente
tenemos en cantidad, es muy facil
caer en la tentacion de la “cupula
contra cupula” y a “"morro alto,
morro alta”. Pero, jes esto siempre
posible?

Tener paciencia y no pretender
pasar directamente de defensor a
atacante, puede ser la mejor opcion.
Si como defensa a un Yoyo, en su
parte ascendente. continuamos
cinendo con la intencion de quitar

y forzar un “overshoot” que nos
permita rapidamente entrar en ti-
jera, el angulo de ataque elevado ira
sangrando nuestra velocidad. pu-
diendo llevarnos a una situacion

i de baja energia, sin solucion.

Practicar las extensiones como
contra a la parte alta de los Yoyos
encierra el riesgo de enjuiciar mal
el tiempo que el oponente tardara
en volver a la persecucion, lo que le
facilitara sobremanera la utilizacion
del misil de corto alcance. Pero mas
vale correr ese riesgo ahora que es
un entrenamiento, y aprender el
momento oportuno de la maniobra
practicando, que por evitar ser pre-
sa facil de un companero, caer una
y otra vez en el topico de: "te over-
chuto directamente, cambio el viraje
morro alto directamente, y, ya esta-
mos en un ejercicio de vuelo lento
directamente”.

Vuelo lento, de acuerdo. pero sa-
biendo que no hay nadie mas en lo
alrededores y que la maniobra, dada
la energia remanente, llevara a una
situacion rapida de ventaja al cam-
biar el viraje después del “overs-
hoot”. Esta situacion es mucho
mas probable que ocurra cuando
se ha ganado espacio de maniobra
y energia mediante las extensiones
a que nos referimos.

El Yoy6 de baja

Durante las practicas del Yoyo de
baja se da con f[recuencia en el
alumno la tendencia a la timidez.
De esta forma, una vez alcanzada

espacio de maniobra al adversario | una posicién trasera ventajosa pero
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no suficiente como para entrar en
parametros de misil o canon, per-
manece en su maximo angulo de
ataque permitido, volando en el
mismo plano que el defensor y
sangrando energia al mismo régi-
men que éste. Estamos cayendo de
esta forma en el pequeno olvido de
utilizar, cuando la altura lo permite,
esa energia potencial para romper
la situacién de persecucién estabi-
lizada en un mal punto. La causa
normal de este olvido es que la
maniobra requerida nos saca de
una posicién comoda y encierra el
riesgo de sacrificar esa ventaja con-
seguida con tanto esfuerzo.

Debemos recordar que ain es
posible volar descendiendo, la parte
interior del circulo descrito por el
adversario, acercandolo inicialmen-
te a la linea 3-9 propia, y adelan-
tando nuestro vector sustentacion
bien por delante de su posicion
actual.

Para realizar este super-yoyo de
baja volando el interior del circulo
se requiere cambiar la posicion
relativa del adversario respecto a
nuestra cupula, de forma que de
una situacion frontal debemos co-
locarlo en el lateral de la misma.,
llegando en el extremo a situarlo
cerca de la linea 3-9, mientras se
baja el morro para efectuar la parte
inferior de un “looping” perpendi-
cular al plano del defensor.

Volviendo a la posicién inicial en
la que el alumno tiene una ventaja
angular no suficiente para utilizar
sus armas, a pesar de encontrarse
cerca del adversario, no siempre es
posible romper la situacion de es-
tancamiento utilizando la altura
remanente, pues para efectuar la
ultima maniobra comentada. se re-
quiere iniciarla a gran altura.

Es practica frecuente en pilotos
ahorradores de energia cinética,
iniciar el combate con una espiral
amplia descendente cuando se ven
acosados a corta distancia por avio-
nes que anun no presentan un peli-
gro angular suficiente. De esta for-
ma, buscan la proximidad del
“ground-kill” establecido, o en caso
real las copas de los arboles, para
evitar ese espacio de maniobra in-
ferior que dé al agresor la posibili-
dad de utilizarlo y mejorar su posi-
cion angular.

Es muy normal en estos casos
que el alumno se apoltrone en esa
comoda posicion trasera, olvidando
la capacidad de aceleracion que su
avion tiene, al descargar el angulo

de ataque. Claro esta que al descar-
gar y dejar de virar, la ventaja
angular se esfuma por momentos.
Esto puede ser demasiado para su
sistema nervioso y le costara ceder
aungue sea momentaneamente, la
posicion ganada con tanto trabajo,
siendo capaz de alcanzar el "bingo”
antes de aflojar el viraje.

El tiempo que la mayoria de los
cazas actuales tardan en acelerar a
una velocidad suficiente para efec-
tuar una maniobra vertical ascen-
dente tipo looping, no es excesivo,
especialmente si se inicia con altura
suficiente para ayudar la descarga.
El instructor debera demostrar que
mediante esta maniobra, de ganan-
cia de velocidad y utilizacién del
espacio superior, el alumno puede
romper la estabilidad. Mientras éste
no vea con sus propios ojos que
perder momentaneamente la ven-

taja obtenida puede pagar dividen-
dos, seguira llegando al bingo sin
haber alcanzado los parametros
necesarios de disparo.

espacio de maniobra superior e
inferior

Continuando con las herramien-
tas a utilizar en el caso de tener al
adversario a la vista pero esta vez a
una apreciable distancia, la practica
del Yoyo de baja gigante (tipo caida
de ala), ataque por tonel, o ataque
por imperial, permitiran al caza
utilizar el espacio de maniobra
superior o inferior seguin los casos,
para maniobrar hacia una posicion
retrasada de la linea 3-9 del adver-
sario, evitando al mismo tiempo la
zona normal de buisqueda visual
del mismo, que suele concentrarse
en las proximidades del horizonte.

DEFENSA CONTRA UN YOYO DE ALTA
EFECTUADO CON EXCESO DE MORRO
ARRIBA o
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DEFENSA CONTRA UN YDYOD DE ALTA
EFECTUADD ADECUADAMENTE

ATAQUE POR TONEL

En las maniobras que utilizan el
espacio superior al plano del ata-
cante, los alumnos caen frecuente-
mente en el error de juicio de
distancias y velocidad de acerca-
miento. La tendencia normal es ia
de empezar la maniobra a poca
distancia cuando ya es tarde, crean-
do angulos de cruce de rumbos
excesivos en el caso del ataque por
tonel, y en terminaciones de la
maniobra muy retrasadas en el
caso de los Yoyos de baja.

Al utilizar el espacio de maniobra
inferior, es decir bajo el plano de
movimiento del adversario. el pro-
blema mas generalizado es la pér-
dida de contacto visual en el mo-

mento de aplicar los G's, al iniciar
la maniobra tipo imperial. La prac-
tica y el estar preparado ayudan a
predecir las futuras posiciones del
blanco en el espacio, para saber
enfocar la vista cuando los G's
disminuyen.

El seguimiento con caiién

Cuando la serie de errores mas
comunes se han limado de estas
maniobras, el principiante tiene
las primeras herramientas para al-
canzar una posicion de ventaja en
la parte trasera del enemigo y co-
menzar con el juego de los Yoyos.
Es entonces al encontrarse en com-

bate muy cercano, cuando deben
aplicarse las ensenanzas obtenidas
del vuelo en formacién ofensiva, y
aplicar los mismos principios basi-
cos de aquélla durante el combate a
muy corta distancia. Siempre que
sea posible se debe mantener el
interior del viraje del blanco, acom-
panandole en sus cambios para
permanecer por dentro. Mantener
el fuselaje lo mas paralelo posible
respecto al blanco, evitando aumen-
tos de angulo de cruce de rumbos.
Y sobre todo, en la fase final de la
entrada en parametros de canon,
no olvidar que los gases y la mano
izquierda son moviles. Es tendencia
mas que normal en el principiante

TIJERAS HORIZONTALES O PLANAS

TONEL DE MAXIMOS “G" POR ABAJO

-
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blocar la palomilla de codo y dejar
los gases en maximo postquemador
a la perpetuidad. Las velocidades
del atacante y defensor deben ser
proporcionales durante los segui-
mientos estabilizados de canon, y
el exceso de velocidad de acerca-
miento. mas que los problemas an-
gulares, es la causa mas frecuente
de los primeros overshoot.
Desgraciadamente. en los comien-
zos, no todo son posiciones ofensi-
vas que permitan la utilizacion de
las sencillas maniobras que hemos
comentado. El piloto de caza ha de
estar preparado para situaciones
en las que por un error propio, o

conducir y también por el demos-
trado peligro que pueden encerrar
en su ultima fase., cuando dos
pilotos agresivos intentan manio-
brar en condiciones limite de velo-
cidad y control. e incluso mas alla
de éstas. Pero es indudable que
situaciones hay. en las que o inten-
tas la tijera o aceptas el derribo.

Todas las recomendaciones de
prudencia son pocas a la hora de
practicarlas. Fijar limites claros y
conocimiento del peligro que encie-
rran son condiciones indispen-
sables.

La realidad de las llamadas tijeras

horizontales es que en su fase

Cuando las tijeras comienzan a
nivelarse, al no existir mas velocidad
remanente, empieza una fase critica
durante los virajes morro a morro,
en los que el alumno puede tener
dificultad de reconocer situaciones
peligrosas de acercamiento. Al reu-
nirse las condiciones de angulos de
ataque altos y velocidades en su
limite inferior, la maniobrabilidad
de los cazas se ve muy disminuida.
El nuevo piloto debera aprender a
predecir con adelanto estas situa-
ciones que pueden llevar a trayec-
torias de colision dificiles de variar,
y para ello debera reconocer inme-
diatamente las posiciones propias

TONEL DE MAXIMOS “G" POR ARRIBA

TIJERAS CON TONEL

simplemente porque asi comenzo
el combate, la desventaja inicial
esta a su lado. Del manejo y buen
uso de las maniobras defensivas
depende el escape o incluso el éxito.

Ya comentamos al mencionar los
Yoyos de alta y de baja. ciertas ten-
dencias del defensor. a la busqueda
precipitada del overshoot del ad-
versario. Pasamos pues a comentar
ciertos errores o pequenos olvidos
que afectan a las mas basicas de
las maniobras defensivas.

Las tijeras horizontales

Hablar de tijeras es tema casi
prohibido en algunos centros de
entrenamiento, por las situaciones
de energia tan pobres a que suelen

inicial y con pilotos experimentados.
rara vez se desarrollan en el nivel
que comenzaron. Muy al contrario
y mientras haya energia remanente,
los dos cazas trataran de frenar su
avance cambiando velocidad por
altura, desplazandose en un plano
inclinado que mantendra su pen-
diente mientras exista reserva de
energia cinética. Durante esta fase
de ascenso los dos errores mas
frecuentes seran la timidez mante-
niendo el morro alto. y en caso del
avion situado mas arriba, exceso
de alabeo durante los virajes. El
primero le hara avanzar mas que el
oponente, y el segundo le llevara a
una pérdida de sustentaciéon y en
consecuencia de la altura inicial de

ventaja.

que situan el avion oponente sobre
un lugar fijo de su propia cabina.

Las tijeras con tonel

De las maniobras ultimo recurso
que dan al defensor la posibilidad
de negar el ataque, los toneles de
maximos G's y el intento de overs-
hoot del oponente en el plano verti-
cal, son posiblemente las que mas
se utilizan por la esperanza que
encierran de pasar de atacado a
atacante. Esta esperanza provoca
situaciones no siempre seguras,
Partiendo de ellas se llega facilmente
a lo que se denomina tijeras con
tonel, en las que los aviones se dan
constantemente la cupula volando
una rueda de toneles en puntos
diametralmente opuestos. Cuando
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ESPIRAL DESCENDENTE
DEFENSIVO/ OFENSIVA O

la energia de ambos aviones se
disipa, el eje de avance de la manio-
bra adquiere una pronunciada pen-
diente, transformandose en una
espiral ofensivo-defensiva descen-
dente. En este momento, para in-
tentar conseguir los sectores trase-
ros del adversario. ambos pilotos
intentaran frenar el avion en su
descenso, y al presentar éstos un
picado pronunciado, cercano a la
vertical, los recursos que emplearan
seran el angulo de ataque elevado,
aerofrenos y la reduccion de gases.

Vista hacia el adversario, palanca
y gases atras, junto con ayuda del
pie para aumentar el régimen de
giro, haran que la mayoria de los
alumnos olviden la altura del avién,
la tremenda pérdida de ésta y el
gran espacio vertical que un avion
con semejante angulo de ataque y
velocidad de descenso requiere para
salvar el suelo. La causa primera de
este olvido radica en la persistencia
de buscar una posicion ofensiva
cuando la mejor opcion seria. du-
rante la primera parte del descenso,
optar por una separacion.

Las maniobras “enlatadas™ que
parten de condiciones conocidas y
pretenden resultados conocidos no
siempre se adaptan a la realidad
del combate, pero en este caso la
practica de separaciones desde es-
pirales defensivas preparadas puede
evitar mas de un susto.

De esta forma, y no solo en las
maniobras basicas de combate,
siempre hay un pequeno porqué.
Asi, en adelante, el piloto que co-
mienza encontrara que los grandes
fallos en las maniobras tacticas de
combate mas complejas, comenza-
ron con un planteamiento anterior
erroneo que aparentemente carecia
de importancia.

Saber reconocer esos pequenos
olvidos que nos separan de la sabia
experiencia, no es tarea facil y
marcara la diferencia futura entre
un piloto y otro.

Tn, piloto que empieza y llevas el
vuelo dentro: a ti, que todo te
parece natural alli arriba durante
el combale y eres capaz de poner en
muy serios apuros a los viejos del
lugar, no te conformes con hacer
las cosas por puro instinto. Intenta
buscar el por qué de las maniobras
buenas y malas, ten por seguro que
detras de ti vendran muchos otros
y necesitaran explicaciones. enten-
der sus fallos y algunos hasta sus
aciertos. Piensa que por desgracia
no todos nacimos aguila como ti. B
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