FACTOR DE RIESGO
cHasta donde?

“Asf{ como te entrenes as{ combatirds en caso real”.

RICARDO RUBIO VILLAMAYOR, Teniente Coronel de Aviacion

os Planes de Instruccion de

las Unidades de FF.AA. tie-

nen por objeto el mantener el
nivel de entrenamiento de las mis-
mas lo mds alto posible, es decir, el
volar en condiciones lo mds pareci-
das a como se desarrollan en caso
de guerra.

No cabe la menor duda de que el
volar en esas condiciones conlleva
siempre un factor de riesgo, y es
aqui donde los responsables de que
se cumplan esos Planes de Instruc-
cibn deben saber aceptar la magni-
tud de dicho factor,

La Fuerza Aérea, mas que ningu-
na otra Fuerza, pierde en accidentes
durante la cumplimentacién de estos
planes parte de sus medios, ianto
materiales como desgraciadamente
personales. Es lo que hoy dia se
llama pérdida por “atricién”.

El grado de peligrosidad en ejer-
cicios militares, donde el enemigo
solo es simulado, es evidentemente
mds alto en un avién de combate
que en un carro o navio, y es por
ello que nuestros Mandos, al nivel
que sea preciso, deben valorar hasta
donde cada Unidad puede hacer
frente al peligro innato que supone
la realizacién de los Planes de Ins-
truccion.

Es cierto que la pérdida de una
vida humana, en este caso la de un
piloto altamente cualificado, es irre-
parable, cuesta afios su formacién.
También es cierto que los costos de
un avion de combate son elevadisi-

mos (un moderno avion de caza
cuesta hoy dia entre 12 y 22 millo-
nes de dolares). Pero no es menos
cierto que sistemas de armas tan
costosisimos si no se utilizan en
condiciones lo mds proximas a las
que se estiman se producirdn en
caso de guerra, no seran efectivas.
Tendremos eso si un nimero eleva-
do de armas, pero solo aptas para
exhibiciones o desfiles, ya que su
efectividad real alcanzard poco mads.
En las Ordenes de Operaciones
que regulan la realizacion de ejerci-
cios aparece siempre la coletilla:
“La Seguridad de Vuelo prevalecerd
en todo momento sobre cualquier
otra consideracion™. Estd bien, pero
siempre que los Jefes acepten que
esa Seguridad tiene grados segin el
entrenamiento del personal, tipo de
sistema de armas, etc. Por ejemplo,
no es lo mismo permitir el vuelo a
baja cota en condiciones marginales
de visibilidad a un C-11 con capa-
cidad para volar con apoyo radar
para evitar el terreno, que a un
AE-9 el cual necesita totalmente el
apoyo visual para este tipo de vue-
los. Tampoco es lo mismo incluso
para pilotos dentro de un Plan de
Instruccion nim. 3, establecer igual
“Ground Kill”, si unos tienen mas
de 1,000 horas en el avion y otros
acaban de entrar en dicho Plan.

Entonces, ;quién debe decidir la’

magnitud de este factor de riesgo?
Creo que todos los implicados tanto
en forma directa como indirecta. Es

indudable que la responsabilidad
serd siempre del que manda, pero
también es verdad que éste debe ser
asesorado a través de su cadena de
Mando,

En este sentido, podemos decir
que gran parte de esa responsabi-
lidad empieza por el Jefe de Escua-
drilla, que es quien mejor y en
forma mds directa conoce el grado
de entrenamiento de sus pilotos, de-
biendo informar al Jefe de Escua-
drén hasta que punto cualquiera de
sus pilotos puede aceptar el grado
de dificultad (factor de riesgo) de
una accion.

Este Jefe de Escuadrén informara
a su vez al Jefe de FF.AA. sobre’la
posibilidad o condicionantes para
desarrollar unas maniobras o ejerci-
cios por determinados pilotos, para
finalmenté llegar al Jefe del Mando
la informacion a través de los Jefes
de Unidad (Ala).

Todo esto no es nuevo, pero a
veces se desvirtia su comprension.

Es evidente que en caso de gue-
rra, los combates aéreos se desarro-
llardn proximos al suelo, pues es ahi
donde se realizan las incursiones
enemigas, El combate proximo al
suelo lleva consigo un alto grado de
riesgo. Pero jqué pasaria en caso de
combate real? ;Sabria un piloto
moverse en un bloque de altura
muy bajo si nunca lo ha efectuado
anteriormente? Estoy de acuerdo
que se establezca el concepto de
“Ground Kill” para soslayar esta
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realidad, pero no es suficiente. Es
algo como el trapecista que realiza
sus acrobacias con red, no pasa na-
da si cae. Le sirve de entrenamiento,
pero llegard un momento que, ante
el piblico, tendrd que hacer sus
ejercicios sin la red.

El piloto ante el enemigo actia
“sin red” y deberd estar acostum-
brado a ello. Por supuesto que para
esto deberd ir aumentando progresi-
vamente su entrenamiento, Es decir,
empezari con un “Ground Kill” a
10.000 ft, pero llegard un momento
en que su entrenamiento le permiti-
rd realizar las prdcticas de combate
lo mds proximo a tierra posible o de
lo contrario serd derribado o lo que
es peor, se derribard solo,

Por citar otro ejemplo, en las
acciones aire/superficie, el vuelo a
muy baja cota y alta velocidad es la
“regla de oro” para vulnerar las
defensas enemigas. Diffcilmente po-
drd un piloto llevar esos parametros
de vuelo si no estd previamente en-
trenado, No se le puede pedir a un
piloto que vuele a 50 pies y 500
nudos si con anterioridad no lo ha
realizado, considerando ademds el
*“stress” del combate. El volar a las
alturas y velocidades citadas es 10
veces mads dificil que el hacerlo a
500 pies, pero esto es solamente dos
veces mas dificil que realizarlo a
1,000 pies y para un piloto de
combate no hay mayor dificultad
entre volar a 1.000 6 10.000 pies, es

decir, se establece una proporcion
inversa entre el grado de dificultad
y altura de vuelo a medida que esta
ultima es menor.

i{A dobnde quiero llegar? Pues
sencillamente a admitir que la avia-
cion de combate debe aceptar hasta
un cierto grado el accidente, sobre
todo cuando éste se produce simu-
lando acciones bélicas.

Si sabemos positivamente que en
caso de conflicto nuestros pilotos
deberin combatir en acciones aire/
aire o aire/superficie a muy baja
cota, nuestra meta en los Planes de
Instruccion serd que éstos se entre-
nen en condiciones lo mds pareci-
das, aunque haya que aceptar alguna
pérdida y en este caso la responsabili-
dad no serd de nadie.

En los \dltimos afios hemos
perdido pilotos altamente calificados
que asi lo entendieron. Dos de ellos,
uno en A-9 y otro en C-14, colisio-
naron con el suelo al realizar ata-
ques simulados, Sin duda que dichos
accidentes no habrian ocurrido de
volar 100 pies mas alto, pero esto
no lo acepta un piloto de combate
con alto grado de entrenamiento; se
lo impide su profesionalismo.

Resulta fdcil para un Jefe de
Mando Operativo o simplemente de
Unidad el tomar la decision de que
sus pilotos no vuelen por debajo de
500 pies, establecer un “Ground
Kill” a 10.000 pies, prohibir que se
realicen maniobras de baja velocidad

en combate aéreo o que el arma-
mento se lance a 400 nudos, cuando
en la realidad sus pilotos si quieren
salir victoriosos del combate, ten=
drin que volar a 50 pies, pelear
contra otro caza a nivel del suelo,
entrar en “tijeras” o lanzar el arma-
mento como minimo a 500 nudos.

;Se mantendrian estos limites
operativos en el caso de confronta-
cién bélica? o por el contrario ;se
pedird a los pilotos que hagan algo
que nunca realizaran antes, como
por ejemplo llevar a cabo ataques
nocturnos contra el suelo? Estd
claro que en caso de necesidad a los
pilotos se les exigird algo mds de lo
que se les ha pedido en sus programas
de entrenamiento, pero mds claro
estd que las posibilidades de éxito
en estas condiciones seran tanto me-
nores cuanto mayor sea la diferencia
entre el combate real y el entre-
namiento.

Como conclusién, el factor de
riesgo inherente a las operaciones en
tiempo de paz de la FF.AA. debe
de ser asumido por los diferentes
escalones de mando, siempre y
cuando se acepte en base a que las
tripulaciones mejor entrenadas (en-
trenamiento que se adquiere progre-
sivamente) se aproximen lo mds po-
sible a la realidad del combate aé-
reo, aunque para ello se produzca el
inevitable accidente, .el cual no seri
responsabilidad de nadie, sino en
todo caso de la propia profesion. B

Es evidents que en caso de guerra los combates aéreos se desarrollaran proximos al suelo, como el Mirage |Il de la foto, pues es
ahi donde se realizan las incursiones enemigas.
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