El futuro del adiestramiento
de los pilotos de caza
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INTRODUCCION

ada la complejidad de los

aviones actuales y sus siste-

mas, asi como la constante
evolucion de las técnicas de empleo
de los mismos, el problema del en-
trenamiento de los pilotos cobra ca-
da dia una nueva dimension. El pi-
loto de combate de hoy tiene que
abarcar una formacién mucho mas
extensa y compleja que la que nece-
sitaba para llevar a cabo su mision
hace muy pocas décadas. y todo pa-
rece indicar que esta evolucion no
s0lo no va a terminar aqui sino que
serd aun mds acelerada a partir de
ahora.

El progreso tecnologico ha sido
tan grande en los ultimos anos que
siempre existe el peligro de que la
preparacion técnica y el entrena-
miento de los hombres que tienen
que manejar esos sistemas de armas
no sea suficiente para afrontar esa
evolucion, por lo que es preciso pa-
rarse de vez en cuando para com-
probar si los frutos que se estdn re-
cogiendo son los que se esperaban y
si éstos, a su vez, permiten obtener
una eficacia acorde con los costes
que se originan. Tal vez hayamos
llegado a un punto en el que dete-
nerse a pensar resulta obligatorio.

El proyecto que vamos a exponer
a continuacion estd especialmente
dirigido al caso de las actuales Uni-
dades del MACOM, pero la filosofia
del mismo es perfectamente aplica-
ble a cualquier otra Unidad, con las

l6gicas variaciones que impondrian
sus respectivos cometidos y organi-
zacion,

CARACTERISTICAS DE LOS PLA-
NES DE INSTRUCCION

Para afrontar la problemitica del
entrenamiento. el punto de partida
es que los planes que se adopten de-
ben ser una parte integrante de todo
un conjunto de disposiciones, ins-
trucciones y reglamentos a nivel de
Mando Operativo, para evitar en lo
posible todo personalismo o indivi-
dualismo perjudicial que se pudiera
presentar e las diferentes Unidades,

Todo plan de instruccion debe
Ser:

a) Realista, es decir. que se adap-
te a la realidad del momento, te-
lli@]ld() en cuenta lilh‘ metas a conse-
guir en funcion de las posibilidades
de la Unidad, su cometido, su nivel
de entrenamiento actual, etc.

b) Progresivo, para permitir un
entrenamiento personalizado cada
vez mds completo y evitar la rutina,
conjugando perfectamente las varia-
bles de riesgo y realismo.

¢) Normalizado, por supuesto
dentro de cada Unidad, pero incluso
dentro de un mismo Mando Operati-
vo. para Unidades con cometidos si-
milares, los planes de instruccion de-
ben ser iguales, variando solamente
aquellas misiones que impongan los
diferentes sistemas de aviones,

d) Sugestivo, de manera que to-
do piloto mantenga un incentivo pa-

ra mejorar su entrenamiento que se
traducird, entre otras cosas, en que
seglin se vayan superando fases, el
piloto en cuestién ird ocupando
puestos de mayor responsabilidad
(jefe de pareja, jefe de patrulla, de
escuadrilla) que vendrin dados por
su nivel de capacitacion.

¢) Estable, para poder evaluar los
resultados obtenidos de acuerdo con
la experiencia en su aplicacion, y
en base a ella, ir modificindolo para
mantenerlo actualizado.

f) Controlable, con ello se pre-
tende que en cada momento pueda
realizarse un evaluacion de cualquier
piloto, de una Escuadrilla o de un
Escuadrén completo, de manera que
esa evaluacion sea cuantificable y
evitar asi’ que los planes de instruc-
cion se limiten a un control numéri-
co de las misiones o de las horas
realizadas.

g) Flexible, aunque en todo mo-
mento se debe observar una estricta
disciplina, la flexibilidad necesaria
permitird obtener el maximo rendi-
miento al adaptarse a las siempre
cambiantes circunstancias,

No son pocos los problemas que
surgen para llevar a cabo un plan de
instruccion con las caracteristicas
que acabamos de exponer. En pri-
mer Jugar, se requiere un planea-
miento exhaustivo y detallado por
parte del Mando Operativo, bajo la
coordinacion y direccion general del
EM. del Aire, en el que debe ser
primordial una fuerte dosis de ima-
ginacion para coordinar todas las ne-
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CUADRO 1

PLAN DE INSTRUCCION
TEORICO
(P.LT.)

P.LT.E.

P.LT.A.

INSTRUCCION

SIMULADOR

PLAN DE INSTRUCCION
EN VUELO
(P.LV.)

P.LN.
Aire-Superficie

P.LV.E.

P.LV.A.

P.LLN.
Aire-Aire

cesidades, con profunda vision de
futuro, donde la operatividad real y
efectiva sea el norte que guie todo
el proceso y se dispongan de los
cauces adecuados para canalizar to-
das aquellas ideas o nuevas técnicas
que procedan de las Unidades para
su experimentacion, y en su caso,
adopcion, como parte de la Doctri-
na de Aplicacion. Otra exigencia se-
ria el control del mismo a todos los
-niveles de ejecucion, Sin lugar a du-
das, un problema muy importante
residiria en la necesidad de una
autodisciplina férrea para llevarlo a
cabo, a nivel de cada Unidad, cada
Escuadrilla y cada piloto; hay que
evitar a toda costa los personalismos
o ‘“‘genialidades” de un determinado

“Escuadrén o simplemente de un ins--

tructor, de forma que a todos y
cada uno de los pilotos se les exija
lo mismo mientras permanecen en la
misma fase de instruccién; se pre-
tende con ello evitar las “malas o

buenas suertes” por estar con éste o

aquél instructor o Escuadrén, asi
como los saltos bruscos en la ins-
truccién que solo conducen a la des-
moralizacién, el desconcierto y au-
mentan enormemente el nivel de
riesgo de las misiones,

Entrando en el proyecto al que
nos referimos, el Plan General de
Instruccion se puede subdividir en
dos grandes grupos: (Cuadro 1)

— Plan de Instruccién Teoérica
(P.L.T.).

Plan de Instruccion en Vuelo
(P.I.V.)).

PLAN DE INSTRUCCION TEORI-
CA

Con él se pretende que el piloto
obtenga un nivel de preparacion te6-
rica adecuado en todas aquellas ma-
terias directamente relacionadas con
su cometido.

El P.IT. no debe separarse de
ninguna forma del Plan de Instruc-
cion en Vuelo, sino que estard cons-
tantemente solapado con éste. El
P.L.T. se subdivide en dos fases:

Plan de Instrucciébn Tebrica
Especifica (P.I.T.E.).

Plan de Instruccion Tedrica
Avanzada (P.1.T.A.).

PLAN DE INSTRUCCION TEORI-
CA ESPECIFICA

En esta fase se proporcionarin al
piloto aquellos conocimientos espe-

cificos sobre el avion de la Unidad,
su armamento, equipos, misiones,
reglamentaciones (del Mando Opera-
tivo, de la Unidad, de vuelo, etc,).
Para ello, cada Unidad debe poseer
manuales normalizados, de manera
que aquellos que son especificos del
avion de la Unidad, como pueden
ser los manuales de vuelo, de arma-
mento, etc,, deben figurar como Ma-
nuales de Utilizacion Operativa
(M.U.O.) confeccionados por la Uni-
dad, con el visto bueno del Mando
Operativo correspondiente. A titulo
de ejemplo, cada Unidad deberia
poseer como minimo los Manuales
de Utilizaciébn Operativa que se ex-
ponen en el cuadro 2.

CUADRO 2
- M.U.O. I: Procedimientos genera-
les operativos.
— M.U.O. II: Descripcion completa

de los sistemas del avion (navega-
cion, tiro, EW, etc.).
— M.U.O. 1I: Técnicas y tacticas de
empleo en misiones aire-superficie.
— M.U.O. IV: Técnicas y tacticas de
empleo en misiones aire-aire.
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El P.I.T.E. se desarrollara desde
la incorporacion del piloto a la Uni-
dad hasta que posea la calificacién
de avion y haya realizado aquellas
misiones que se consideren oportu-
nas. Sus conferencias deberian estar
normalizadas y grabadas en video u
otras ayudas modernas a la ensefian-
za, con el consiguiente aumento del
rigor y calidad de la ensefanza y
economia de esfuerzos.

Para considerar completada esta
fase es preciso que el piloto supere
una serie de evaluaciones, cuidadosa-
mente elaboradas, que garanticen un
alto nivel de conocimientos sobre
estas materias. ’

PLAN DE INSTRUCCION TEORI-
CA AVANZADA (PIT.A))

Este plan dara comienzo una vez
superado el P.I.T.E. y se prolongara
durante toda la permanencia del pi-
loto en la Unidad; consistird en
“‘briefings’” o conferencias diarias
que abarquen todas aquellas mate-
rias que complementen los conoci-
mientos profesionales del piloto. Es-
tas conferencias se darin a nivel Es-
cuadrilla, Escuadrén o bien de todo
el Ala.

PLAN DE INSTRUCCION EN
VUELO ESPECIFICO (P.LV.E.)

Este plan tendra una correspon-
dencia con el Plan de Instruccion
Teorica Especifica y en €l se preten-
de poner al piloto en condiciones de
aprovechar al méximo las caracteris-
ticas de su avidn y sus sistemas, me-
diante un conocimiento, lo mais
exhaustivo posible, de sus caracteris-
_ticas aerodindmicas, sus posibilida-
des en combate, sistemas de navega-
cion y tiro, etc. En definitiva, se
trata- de aplicar los conocimientos y
procedimientos basicos de vuelo, al
caso concreto del avion de la Uni-
dad, asi’ como de ejecutar las misio-
nes bdsicas que el avion puede reali-
zar por sus caracteristicas y equipos.
Una vez superada esta fase y previa
evaluacién, el piloto obtendria la

- aptitud especifica en el avién corres-
pondiente. Entonces, y no antes, de-
be certificirsele dicha aptitud, puesto

que es de suponer que la califica-
cion de un piloto militar en un
avion no se debe limitar a saber to-
mar tierra, despegar y haber realiza-
do un vuelo o dos solo en el avién.
Esta primera fase se puede identifi-
car con los Planes 1 y 2 que se reali-
zan actualmente,

Es de destacar la importancia que
debe tener la instruccion en simula-
dor de vuelo, puesto que acelerard
la formacion del piloto, sobre todo
en lo referente a procedimientos,
técnicas basicas de vuelo y determi-
nadas tacticas de empleo en los que
sea aplicable; al tiempo que supon-
dra un ahorro considerable.

PLAN DE INSTRUCCION EN
VUELO AVANZADO (P.LV.A))

Una vez que el piloto ha supera-
do la primera fase, comienza el plan
de instruccion verdaderamente ope-
rativo, que le proporcionara los co-
nocimientos necesarios para el ma-
nejo efectivo del avidn como tal sis-
tema de armas.

Esta fase pasarfa a sustituir a los
actuales Planes 3 que quizids no se
adaptan a las necesidades reales de
entrenamiento, ya que contemplan
preferentemente el aspecto cuantita-
tivo de las misiones realizadas, olvi-
dando el nivel de calidad alcanzado
en las mismas; por este motivo, no
permiten medir el nivel alcanzado
por cada piloto al cumplimentarlo.

Sin lugar a dudas, el planeamien-
to de esta fase representaria un ver-
dadero reto para la Unidad, ya que
supondria un esfuerzo notable. To-
do ello debe plasmarse en una serie
de publicaciones, que llamaremos
Planes de Instruccion Normalizados
(P.I.N.), confeccionados por la Uni-
dad y que contemplarian, mision
por misién, el desarrollo completo
de cada una de ellas, de forma que
tanto el instructor como el alumno
sepan exactamente la tarea a realizar
y los objetivos que se pretende al-
canzar en cada mision. Estos planes,
una vez sometidos a superior apro-
bacién, pasarfan a ser la guia para la
instruccion progresiva y sistematica
en las distintas misiones, En este
punto es donde habria que hacer
mads hincapié respecto a la disciplina

a que nos referfamos al principio,
No obstante, ante casos muy parti-
culares, como puede ser cuando un
piloto posea una experiencia previa
elevada en aviones similares, serd
preciso adaptar la evolucién de estos
Planes para conseguir un mayor ren-
dimiento, siempre bajo la supervi-
sion del Jefe de Escuadron. Por
ejemplo, en lo que respecta al adies-
tramiento aire-aire, las fases en las
que se podria subdividir podrian ser
las especificadas en el cuadro 3.

CUADRO 3

P.I.N. para misiones aire-aire

— Interceptaciones.

— Formaciones tacticas.

— Tiro aire-aire.

— Entrenamiento basico en combate
1 Vs 1.

— Entrenamiento basico en combate
2VslylVs2

— Entrenamiento basico en combate
2 Vs 2,

— Entrenamiento bdsico en combate
disimilar.

— Entrenamiento en *“Escenarios Tac-
ticos Normalizados".

Dentro de cada grupo de misio-
nes, debera planearse la instruccion
para comenzar por las maniobras
mas sencillas y, progresivamente, ir
abarcando las de mayor dificultad o
complejidad.

Con esta subdivision se pretende
que ningin piloto realice una deter-
minada misién sin tener un perfecto
conocimiento de las que figuren an-
teriormente. Por ejemplo, parece
absurdo consumir misiones en com-
bate 2 Vs 1 cuando no se dominan
todas las técnicas y posibilidades del
combate 1 Vs 1 y las formaciones
tdcticas, y a su vez, serd una pérdida
de tiempo dedicarse a esto altimo si
no se conocen perfectamente todas
las técnicas de interceptacioén, tanto
controladas desde tierra como autd-
nomas. No obstante, nunca se debe-
ra perder de vista la necesaria flexi-
bilidad en su aplicacion.

En el ultimo apartado de esta
subdivisién aparecen los Escenarios
Técticos Normalizados que deben

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Febrero 1986

183




ser la culminaciéon y fin altimo de
todo el proceso de instruccion. En
ellos se trata de simular una situa-
cion tdctica determinada, con unos
planteamientos bien definidos, para
lo cual los pilotos tendran que apli-
car las técnicas de las fases anterio-
res. Como en cualquier otra fase, es-
tos escenarios tdcticos comenzarin
por ser sencillos en su desarrollo y
atenderian a un solo aspecto de la
situacion para, poco a poco, ir au-
mentando la complejidad de los mis-
MOs para acercarse asi a un situa-
cién real.

De la misma manera, el P.LLN.
aire-superficie estard subdividido en
las fases que se consideren oportu-
nas, siempre con el objetivo de siste-
matizar también el entrenamiento
en este tipo de misiones. (Ver cua-
dro 4)

CUADRO 4

P.LN.
Aire-Superficie

Navegacion baja cota

Formaciones Tacticas

Tiro aire-superficie

Ataques aire-superficie

Formaciones mixtas de ataquc

Entrenamiento en Escenarios Tacticos
Normalizados

NIVELES DE CAPACITACION DE
LOS PILOTOS

Cuando un piloto haya completa-
do todo un ciclo del PIVA. ¥y
s6lo entonces, podra obtener la cali-
ficacion de Apto para la Alarma

. (AR) y optar, previa evaluacion teo-
rica y préctica, a la capacitacion de
Jefe de Pareja.

Las capacitaciones a las que un

piloto puede acceder son:
En entrenamiento,

— Apto para la Alerta.

— Jefe de Pareja.

Jefe de Patrulla,

— Jefe de Escuadrilla,

La capacitacion de Jefe de Pareja
supondra la aptitud para planear y
conducir acciones aéreas con un ma-
ximo de 2 aviones. Los requisitos

para acceder a esta capacitacion se-
rin:

Haber cumplimentado un
P.LV.A. completo.

Obtener la calificacion de Ca-
paz en las calificaciones de tiro,

Un minimo de horas de vuelo
totales, horas de vuelo en avion de
caza y horas de vuelo en el avion de
la Unidad.

Haber superado las evaluacio-
nes tedricas y prdcticas correspon-
dientes.

La capacitacion de Jefe de Patru-
lla supondra la aptitud para planear
y conducir todo tipo de acciones
aéreas con un maximo de cuatro
aviones. Los requisitos para acceder
a esta capacitacion serdn:

Haber poseido, al menos du-
rante seis meses ininterrumpidos, la
capacitacion de Jefe de Pareja.

Obtener la calificacion de
Diestro en las calificaciones de tiro.

Minimo de horas de vuelo to-
tales, horas de vuelo en avion de ca-
za y horas en el avion de la Unidad.

Haber superado las evaluacio-
nes teéricas y pricticas correspon-
dientes,

La capacitacion de Jefe de Escua-
drilla supondria la aptitud para pla-
near y conducir todo tipo de accio-
nes aéreas que pueda realizar la Uni-
dad, Esta capacitacion presupondri:

Haber poserdo, durante un
minimo de seis meses ininterrumpi-
dos, la capacitacion de Jefe de Pa-
trulla.

Obtener la calificacion de
Diestro en las calificaciones de tiro,

Minimo de horas de vuelo to-
tales, en avion de caza y en el de la
Unidad.

Haber superado las evaluacio-
nes teoricas y practicas correspon-
dientes.

Informe favorable de sus supe-
riores para ejercer el cargo,

No debe confundirse la capacita-
cion de Jefe de Escuadrilla con ejer-
cer el mando militar de la misma,
aunque en cualquier caso, el mando
militar deben ejercerlo solamente
aquellos pilotos que tengan capacita-
cion de Jefe de Escuadrilla. Lo que
s es recomendable es que en la mis-
ma Escuadrilla haya mas de un pilo-
to con esa capacitacion para que

por los cambios de destinos u otras
causas no se produzcan vacios en el
mando que puedan afectar a la ope-
ratividad de la misma, .

Para poder ejercer el cargo de Je-
fe de Escuadrén, se deberan reunir
una serie de condiciones, como son:

- Haber obtenido, en el empleo
de Capitdn, la calificacion de Jefe
de Escuadrilla y ejercido satisfacto-
riamente el mando de este nivel,

— Poseer un nivel de conoci
mientos tedricos y prdcticos a nivel
de Jefe de Escuadrilla en el avion de
que se trate.

- Haber cumplimentado un
PILV.A.

— Tiempo minimo de permanen-
cia en la Unidad de un afo.

De la misma manera, para poder
ejercer el cargo de Jefe de Fuerzas
Aéreas se deberan reunir las mismas
condiciones que para Jefe de Escua-
dron,

MANTENIMIENTO Y PERFECCIO-
NAMIENTO DE LOS GRADOS DE
CAPACITACION

Una vez cumplimentado un
P.I.V.A. completo se abre ante cada
piloto el abanico de grados de capa-
citacion anteriormente citado y al
que puede ir optando conforme a
sus conocimientos y posibilidades,

Alcanzada la calificacién AR, no
tendria sentido volver a iniciar otro
P.I.V.A. ya que, como se ha apunta-
do antes, una de sus caracteristicas
fundamentales debe ser la disciplina
en su realizacion y su caracter pro-
gresivo. Se impone pues establecer
un programa de instrucciébn que
atienda un estancamiento en el en-
trenamiento y aumentar la experien-
cia real de cada piloto de manera
que no esté solo fundada en su
tiempo de permanencia en las Uni-
dades.

Aqur es preciso de nuevo un pro-
fundo trabajo de cada Unidad para
determinar qué tipo de misiones se
deben cumplimentar, teniendo en
cuenta la mision asignada a la mis-
ma y el tipo de avion. En principio,
una gran parte de éstas debe estar
constituida por **Escenarios Técticos
Normalizados™ y por el desarrollo
de las Carpetas de Objetivos y, el
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resto, por la participacion en distin-
tas maniobras y ejercicios, asi como
aquellas misiones badsicas que por su
especializacion y caracteristicas se
considere que deben tener una pe-
riodicidad definida (tiro, vuelo noc-
turno, navegaciones a muy baja co-
ta, etc.). Entre este grupo de misio-
nes, es preciso determinar las que
deben ser trimestrales y semestrales,
asi como el nimero de misiones
minimas de cada tipo a realizar,

A pesar de que se ha insistido
que un plan de instruccion no debe
atender al nimero de misiones reali-
zadas sino a la calidad de las mis-
mas, hay que tener en cuenta que,
sin abandonar ese principio, deter-
minado tipo de ellas precisan un nu-
mero minimo imprescindible que
por término medio garantice una
acomodacion y costumbre del piloto
a ellas: por este motivo parece reco-
mendable fijar unos minimos cuanti-
tativos. Un ejemplo lo pueden cons-
tituir el tiro aire-superficie, navega-
ciones a muy baja cota, tiro aire-
aire, vuelo nocturno, etc.

EVALUACIONES

Los distintos grados de capacita-
cion de los pilotos, asi como la ope-
ratividad de los Escuadrones y del
Ala, deberan estar controladas por
una serie de evaluaciones periddicas,

. Hay que distinguir, pues, dos ti-
pos de evaluaciones: las Particulares,
que se desarrollaran dentro de cada
Unidad y tendrin por objeto la de-
terminacion de los distintos grados
de capacitacion de los pilotos, y las
Generales, que tratarin de determi-
nar el grado de operatividad de un
Escuadron o de un Ala completa y
la llevard a cabo un equipo especiali-
‘zado del Estado Mayor del Mando
Operativo correspondiente, segiin las
directrices a este respecto del EM.
del Aire.

EVALUACIONES PARTICULARES

Cada piloto debera someterse se-
mestralmente a una evaluacidn que
corresponda al grado de capacita-
cidbn que ostente, Esta evaluacion
consistird en una prueba (s) en vuelo
y test (s) tedrico (s). Si el piloto no

superara alguna de las pruebas, re-
trocederia en su capacitacion a la
inmediata inferior.

De la misma manera, un piloto
puede y debe aspirar a aumentar su
grado de capacitacion al inmediato
superior: para ello, debe en primer
lugar cumplir los requisitos que ya
se han especificado anteriormente
para cada caso, ademas de poseer el
logico deseo de aumentar sus cono-
cimientos y responsabilidad, Una
vez cumplidos estos requisitos, el pi-
loto que desee aspirar a aumentar su
grado de capacitacién en la siguiente
evaluacion, lo deberd comunicar con
la necesaria antelacion a su Jefe de
Escuadrilla, y éste si lo considera
con mérito para ello lo pondri en
conocimiento del Jefe de Escua-
dron,

Con el fin de primar el espiritu
de superacion de cada piloto y evi-
tar el estancamiento, cada piloto es-
tari obligado a aumentar su grado
de capacitacion cada tres evaluacio-
nes (1,5 anos) siempre que cumpla
con todos los requisitos exigidos pa
ra la capacitacion superior, En el ca-
so de que a la tercera evaluacion
con el mismo grado de capacitacion,
no superase la del grado inmediato
superior 0 no aprobase una evalua-
cion periodica normal, se anotard en
la hoja de servicios del piloto en
cuestion,

Al margen de lcs grados de capa-
citacion mencionados, que tienen un
caricter eminentemente operativo,
es preciso seleccionar a un grupo de
pilotos cuya calificacion técnica les
acredite como instructores y que se-
ran los encargados de dirigir, contro-
lar y supervisar los Planes de Ins-
truccion de los nuevos pilotos, asi
como de llevar a cabo las evalua-
ciones periodicas de los ya capacita-
dos. Salta a la vista que, como una
necesidad bdsica, los seleccionados
deben poseer un grado de capacita-
cion elevado, ademas de unas cuali-
dades adecuadas para este cometido.

Tendrin la calificacion de “piloto
instructor™:

El Jefe del Escuadron.
— Los Jefes de Escuadrilla con o
sin mando.

Las evaluaciones periddicas de un

piloto instructor las realizarin Jefes
de Escuadron o de Escuadrilla mas
antiguos que el piloto evaluado. La
evaluacion del Jefe de Escuadrdn es-
tard sujeta al Jefe de Fuerzas Aéreas
y a las evaluaciones generales de su
Escuadron,

Los Jefes destinados en la Uni-
dad Aérea que no posean mando di-
recto sobre un Escuadron, ni ejerzan
el cargo de Jefe de Fuerzas Aéreas,
a efectos del programa de entrena-
miento se pueden dividir en: aque-
llos que en un futuro pueden ejercer
un cargo de mando directo sobre un
Escuadron o Fuerzas Aéreas, y los
que ya lo han ejercido anteriormen-
te y fueron relevados. No se con-
templa el caso de desempefiar en
dos periodos el cargo de Jefe de Es-
cuadréon o de Fuerzas Aéreas en la
misma Unidad.

En el primer caso, una vez reali-
zado un P.LLV.A. completo, su pro-
grama de entrenamiento estard diri-
gido fundamentalmente a obtener
los conocimientos necesarios para,
en su dia, poder ejercer el mando
de un Escuadron, pero mientras que
permanezca en esa situacion, su res-
ponsabilidad en vuelo no debera pa-
sar de la de Jefe de Patrulla, excep-
to en aquellas misiones que lo exija
su Plan de Instruccion.

Para aquellos que ya hayan ejer-
cido anteriormente ¢l mando direc-
to, su responsabilidad nunca debera
ser superior a la de Jefe de Patrulla,
dedicando la mayor parte de su ins-
truccion a aquellas misiones que no
requieran un entrenamiento exhaus-
tivo y constante,

Se regularin las condiciones en
que se pierde un nivel de capacita-
cion (evaluacion, cursos, enfermeda-
des, etc.) y requisitos para su recu-
peracion,

EVALUACIONES GENERALES

Cada Unidad Aérea sera sometida
a las evaluaciones que el Mando
Operativo correspondiente considere
oportunas. Estas podrin ser previs-
tas o imprevistas, pero en cualquier
caso se hara una evaluacion al ano
como minimo.

En los Mandos Operativos existi-
ri un equipo evaluador que se des-
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plazara a la Unidad para realizar las
pruebas correspondientes, Estas eva-
luaciones pueden abarcar a un Es-
cuadron o a la totalidad del Ala y,
como se ha dicho anteriormente,
tendran como finalidad determinar
el grado de operatividad y disponibi-
lidad de la Unidad de Fuerzas Aé-
reas, para lo cual basarin fundamen-
talmente estas evaluaciones en la
cumplimentacion de las Carpetas de
Objetivos, o unos Escenarios Tacti-
cos Normalizados, asi como en un
seguimiento general del funciona-
miento y organizacion de la Unidad.

CONCLUSION

El proyecto de Plan de Instruc-
cién que hemos propuesto aqui
creemos que retine una serie de con-
diciones que le hacen perfectamente
viable.

No cabe duda que podria rellenar

un hueco en un sistema no satisfac-
torio del que son conscientes todos
y cada uno de los pilotos; por lo
tanto, hay pleno conocimiento del
problema, que es una condicién ba-
sica e imprescindible para aspirar a
su solucion.

Bien es verdad que se presentan
dificultades. Es primer lugar hay
que vencer la inercia que lleva consi-
go toda organizacion, cosa no siem-
pre facil y seria indispensable modi-
ficar dreas muy sensibles como la
politica de calificacion del personal
y de destinos.

También, como ya hemos aludi-
do, se requiere una disciplina mayor
que la actual, la potenciacion del
mando de Escuadrillas y el fomento
de la sana competencia y el espiTitu
de cuerpo de las Unidades,

Como es logico, la puesta en
marcha de este proyecto exigiria
una disposicién adicional que fijara,

en el momento de su entrada en vi-
gor, unas capacitaciones de los pilo-
tos ya destinados, en virtud de una
apreciacion de la propia Unidad, co-
mo punto de partida para continuar
con todo el proceso,

Sin lugar a dudas la mayor com-
plejidad que introduce este sistema
es el control y evaluacién que hay
que mantener de toda la actividad y
a todos los niveles, tanto en la pro-
pia Unidad como en el Mando co-
rrespondiente. Pero todo ello redun-
darfa en un conocimiento mucho
mas profundo de cada piloto y, en
definitiva, el esfuerzo mereceria la
pena al aumentar muy sensiblemen-
te el rendimiento de las misiones, su
seguridad y el entrenamiento de los
pilotos, que no sufriria ninglin es-
tancamiento al mantener vivo el es-
pititu de superacidn, con lo que se
elevaria la capacidad operativa de
las Unidades de Fuerzas Aéreas. @

¢l PINTO N.° 12 « TELEFONO 91

ENRIQUE PALOMARES

HERRAMIENTAS PARA LA INDUSTRIA AERONAUTICA

681 60 11
681 60 61

TELEX: COIM-E

43229 23261
27307 22034

(INDICAR CLAVE 925 EN TEXTO)

GETAFE MADRID - ESPANA
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