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ABSTRACT

Autor: MAYOR GABRIEL AGUSTIN SARCO

Tema: Instruccion y entrenamiento de las tripulaciones de Aviacion de Ejército en el
Ambiente Geogréafico Particular de Monte / Selva.

Problema:

¢Cudles son los conocimientos y habilidades que debe poseer un piloto de helicoptero para
operar en forma eficiente, segura y confiable en el ambiente geografico particular de
monte/selva?.

Descripcion general:

El presente trabajo monogréfico, contribuye a la especializacion y capacitacion de las
tripulaciones de helicopteros en la Aviacion de Ejército que se encuentran operando o
pudieran llegar a operar en el ambiente geografico particular de monte/selva.

En la Aviacion de Ejército la Educacion Operacional de sus elementos y la Seguridad Aérea
se encuentran intimamente relacionados, y este trabajo permite contribuir a que sus elementos
cumplan con la mision impuesta de forma eficiente con un alto grado de seguridad.

El trabajo se encuentra dividido en TRES (3) capitulos, en el primer capitulo se analiza el
Ambiente Geogréafico Particular de Monte / Selva y su influencia en las operaciones aéreas en
particularmente las variables geogréficas y climatolégicas que van afectar al vuelo de
helicdpteros en dicha region. EIl desconocimiento del medio ambiente donde se vuela puede
traer graves vulnerabilidades a la Seguridad Aérea con el riesgo de perder no solo material
costoso para la fuerza sino que también vidas humanas.

El capitulo 1l establece la correlacion de la Educacion Operacional de los elementos y
unidades de Aviacion de Ejército con la actual doctrina aeronautica militar conjunta vigente
desde el 2008, para posteriormente, en el capitulo subsiguiente establecer la mejor accién
educativa para incrementar la Educacion Operacional no solo de la Fuerza Ejército sino
también para el resto de las FFAA.

Bibliografia utilizada:
Segun se especifica en el cuerpo del trabajo (Pag. 50).

Conclusiones:

El marco legal y vigente en los elementos de las Fuerzas Armadas permite disefiar un curso de
capacitacion para las tripulaciones de la FFAA en un ambiente geogréfico particular poco
conocido y estudiado como el de Monte / Selva. El estudio permite cristalizar los
conocimientos, ensefianzas y experiencias adquiridas por tripulaciones que desarrollaron su
actividad aérea militar en dicho ambiente geografico.

Es imperioso que este tipo de cursos se realicen y mantengan constante en el tiempo, porque
van a permitir mantener un alto grado de Capacidad Operacional para los distintos elementos
de Aviacion de Ejército y de otras FFAA.

Palabras clave

Educacion Operacional, Adiestramiento Operacional, Mision General y Particular de Monte,
Capacitacion de Vuelo en el Monte / Selva, Ambiente Geogréafico, Aviacion de Ejército,
Integracion, Seguridad Aérea, Organizacion.
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1.

PARTE |

INTRODUCCION

En relacion al tema

Area de Investigacion: AVIACION DE EJERCITO —EDUCACION - DOCTRINA —
GEOGRAFIA MILITAR — PEDAGOGIA Y DIDACTICA.

Tema de Investigacion: La educacién e instruccién de tripulaciones de Aviacion de
Ejército.

c. Tema acotado: Instruccion y entrenamiento de las tripulaciones de Aviacién de Ejérci-

to en el Ambiente Geografico Particular de Monte.

2. Sobre el problema a investigar

a. Antecedentes y justificacion del problema.

Durante el desarrollo del Curso de Cazadores de Monte en el afio 2009, en la eta-
pa final de ejercicios en la localidad de Las Lomitas, provincia de FORMOSA, se
produjo un accidente durante el aterrizaje de un helicoptero transportando una patru-
la.

No es el caso de estudio describir por completo el desarrollo de los acontecimien-
tos en los que se produjeron y derivaron al accidente, pero lo cierto es que, la tripula-
cion y los pasajeros resultaron heridos y la aeronave totalmente destruida y sin posi-
bilidades de ser recuperada.

Después de un largo proceso de investigacion y analisis que motivaron dicho ac-
cidente, dio como resultado la impericia y el desconocimiento por parte de la tripula-
cion, de las técnicas de vuelo en el ambiente geogréafico particular de monte. Las con-
diciones climaticas y las caracteristicas del terreno entre las mas importantes, no fue-
ron tenidas en cuenta y sumado a las limitaciones propias de los operadores de la ae-
ronave produjeron heridas de consideracién al personal y la correspondiente pérdida
total de la aeronave.

El presente trabajo monografico, contribuye a la especializacion y capacitacion de
las tripulaciones de helicopteros en la Aviacion de Ejército que se encuentran operan-
do en el ambiente geografico particular de monte y permite cristalizar los conoci-
mientos, ensefianzas y experiencias adquiridas por las personas que desarrollaron su
actividad aérea militar en dicho ambiente geografico. Estas experiencias y ensefianzas
obtenidas por otros Ejércitos (Guerra Aéromovil en Vietnam) y la propia (Ejercicios
en el medio selvatico) deben ser plasmadas no solo con el objeto de optimizar y em-
plear los medios en forma eficiente, si no también, para elevar los estandares de segu-
ridad aérea requeridas tanto en el medio civil como en el militar.

Hay que considerar muchos aspectos cuando se planifica un vuelo sobre terreno
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de monte / selva, sin un adecuado entrenamiento y debida capacitacion de las tripula-
ciones de vuelo se incrementa el riesgo innecesariamente. Un programa de entrena-
miento organizado brinda el conocimiento y la destreza necesaria para afrontar las
distintas situaciones de vuelo con seguridad y profesionalismo. La seguridad aérea en
operaciones militares es un componente indispensable del trabajo y una responsabili-
dad de comando en todos los niveles de la organizacion. La prevencion de accidentes
debe formar parte de los esfuerzos tendientes al cumplimiento de la misidn, tanto en
tiempo de paz como en la guerra. La prudencia, el conocimiento del medio y la aero-
nave, las capacidades y limitaciones de las tripulaciones de vuelo son la norma basica
de la operacidn de vuelo en el monte en forma segura.

Debido a las caracteristicas y diversidad de climas y orograficas que se presentan
a lo largo y a lo ancho de nuestro pais, implica un profundo conocimiento del mismo
para la operacion segura y confiable de nuestras aeronaves.

El ambiente geogréafico particular de monte/selva presenta ciertas particularidades
que toda tripulacion de helicopteros debe conocer en profundidad para realizar en
forma segura y correcta los procedimientos de vuelo en dicho ambiente geografico.

No existen antecedentes de estudio sobre la operacion de aeronaves de ala rotativa
en el ambiente geografico particular de monte que sustente una formacion adecuada y
eficiente para los pilotos que operen en dicho ambiente geografico. Si bien el entre-
namiento, la instruccion y los ejercicios basicos de operacion de helicdpteros son re-
gulados por la Escuela de Aviacién del Ejército, las particularidades del vuelo en el
monte en varias ocasiones son desarrolladas a través del conocimiento adquirido por
la experiencia propia del vuelo en el monte / selva y de la tradicion oral de los pilotos
experimentados que operan u operaron en dicho ambiente geografico.

El vuelo con helicopteros sobre terrenos que presentan cerros y en un entorno
selvatico, es en algunas ocasiones particularmente peligroso y requiere de técnicas y
procedimiento especiales por parte de las tripulaciones para realizar un vuelo seguro
y a la vez eficiente. Todas las tripulaciones de helicopteros que operan en este medio
ambiente geogréafico particular deberian recibir una adecuada instruccion tedrica y
practica, con la finalidad de reducir los riesgos naturales que dicho vuelo presenta.

Por lo tanto debera tenerse en cuenta que un mayor entrenamiento y tiempo de
planificacion de la misidn incrementaran los standares de seguridad.

Como lo especifica el reglamento Vuelo en Montafia: “Hay una ventana de segu-
ridad para un piloto con poca experiencia, la utilidad de ir ganando experiencia y
conocimientos en montafia a partir de un programa e instructores calificados en
vuelo en montaria. Este programa puede ser usado y revisado continuamente desde

la experiencia adquirida tanto en vuelo como en tierra ™.

Este concepto encuadra perfectamente con las necesidades que deben ser tenidas
en cuenta para todas las tripulaciones que operen en otro ambiente geogréfico particu-
lar como el de monte / selva, donde no hay ninglin secreto, ni misterio por develar,
sino que simplemente estudiar y planificar con responsabilidad la misién impuesta y

1 ROP 10 — 02 Vuelo en Montafia, afio 2008, art 1001.
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el ambiente geogréfico en forma permanente.

“Para asegurar la seguridad y cumplir con la misidn, necesitara una coleccion
de conocimientos, acumular habilidades y, por encima de todo, conocer sus limita-
ciones y las de la aeronave 2.

b. Planteo o Formulacion del problema.

¢Cudles son los conocimientos y habilidades que debe poseer un piloto de
helicoptero para operar en forma eficiente, segura y confiable en el ambiente geogra-
fico particular de monte/selva?.

La seguridad se obtiene actuando en forma coordinada en todos los escalones de
comando, fundamentalmente mediante una activa supervision de los planes de ins-

truccién, del adiestramiento, de las operaciones, del mantenimiento, y en general, de
todos los integrantes de la actividad aeronautica.

3. Objetivos de la investigacion
a. Objetivo general.
Establecer los conocimientos, normas y procedimientos que debe poseer un piloto
de helicdptero para la operacion en forma segura, eficiente y confiable en el ambien-
te geografico particular de monte.

b. Objetivos especificos.

1) Obijetivo Particular Nro 1:

Determinar los conocimientos sobre el medio ambiente geografico de mon-
te/selva (suelo, hidrografia, orografia, otros) donde interactuara el piloto.

2) Objetivo Particular Nro 2:

Establecer la misién, funcion, capacidades y limitaciones de las tripulaciones
que operen en el ambiente geografico particular de monte / selva, y el marco doc-
trinario vigente en la Aviacion de Ejército.

3) Objetivo Particular Nro 3:

Establecer una propuesta educativa estableciendo las normas y procedimientos
de operacion de las aeronaves de Aviacion de Ejercito en el ambiente geografico
de monte/selva para la ejecucién y operacion de aeronaves de ala rotativa en for-
ma eficiente y segura.

2 |BIDEM



4. Primeros elementos del Marco Tedrico

En el capitulo | se basa sobre los aspectos particulares del medio ambiente geogréfico
particular de monte / selva, especialmente sobre las manifestaciones de los fendmenos
climéticos (viento, tormentas, precipitaciones y niebla) y las particularidades geogréficas
de la zona (relieve, suelo).

En el capitulo Il, sobre las exigencias y factores que afectan las tripulaciones y los
medios aéreos, incluye descripcion de los factores particulares y como se ven afectados en
el comportamiento de vuelo. Bases y exigencias de vuelo que deben reunir las tripulacio-
nes de helicopteros a nivel especifico y conjunto.

En el capitulo 111, propuesta educativa partiendo de la base del establecimiento de un
determinado perfil y las capacidades necesarias que debe adquirir y mantener el piloto que
opera en el ambiente geografico particular de monte / selva.

Este Trabajo Final de Licenciatura lo relacionaré con los conocimientos adquiridos de
las siguientes materias:

a. Aviacion de Ejército: Establecer las bases para la elaboracion de doctrina no esta-
blecida por el momento sobre este tema en particular.

b. Metodologia para la Toma de Decisiones: Un Aviador de Ejército forma parte del
Estado Mayor Especial de un Comando determinado, y como tal debe estar en ca-
pacidad para asesorar y asistir al comandante ante un requerimiento en cualquier
momento o para la solucion de un problema militar operativo y/o administrativo.

c. Didéactica Especial Militar: es importante relacionarlo con esta materia porque los
conocimientos adquiridos el Sistema de Educacion de Ejército, las acciones educa-
tivas, perfil, y objetivos influyen directamente sobre la capacitacion del personal.

d. Geografia Militar: relacionandolo con el Estudio Geogréfico Militar, el conoci-
miento del terreno y las condiciones meteoroldgicas que pueden afectar el cumpli-
miento de la mision y la seguridad aérea.

e. Personal: Establece normas y estandares de Seguridad Aérea.

5. Metodologia a emplear
a. Una explicacion literal sobre el método a emplear.
El trabajo de investigacion sera descriptivo.
b. El disefio (explicativo, descriptivo o exploratorio).

c. Un esquema grafico metodoldgico.



6. Limites del presente trabajo

a. Se utilizara a la Seccion de Aviacion de Ejército 12 como unidad de referencia y expe-
riencia actual.?

b. Se utilizara la prescripcion reglamentaria vigente base como base, manuales de opera-
cion de aeronaves correspondientes, bibliografia aerondutica y solo se mencionaré a
titulo informativo la experiencia adquirida en la Aviacion de Ejército de BRASIL y
PERU.

c. Se considera aeronaves de ala rotativa pertenecientes a la Aviacion de Ejército, para el
desarrollo de esta investigacion.

d. Se considera como Ambiente Geografico Particular de Monte / Selva, a las siguientes

regiones de nuestro pais: Provincias de MISIONES, FORMOSA, PARTE NORTE DE
SALTA, CHACO y CORRIENTES.

7. Esquema gréfico

Problema: ¢Cuales son los conocimientos y habilidades que debe poseer un piloto de
helicdptero para operar en forma eficiente, segura y confiable en el ambiente geografico
particular de monte/selva?

 o— |

J

Obijetivo: Disefiar un curso de instruccion y adaptacion al vuelo en Ambiente Geografi-
co Particular de Monte / Selva para tripulaciones de ala rotativa, que permita incremen-
tar los conocimientos aeronauticos para planificar y ejecutar vuelos en forma eficiente y

segura.
0 i N\
Capitulo I: Capitulo 11: Capitulo 111:
Ambiente Geografico Bases doctrinaria — Propuesta Educativa
Conjunta y Especifica

=— [—]
=  o— |  o— |

Il U !

% Recursos Humanos: Experiencia de vuelo adquirida por el personal de pilotos, mecénicos y personal de apoyo
de vuelo perteneciente a la Sec Av Ej 12, como asi también aquellos ex integrantes de la misma.
Recursos Materiales: Aeronave de dotacion BELL UH-1H.
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Obijetivo Particular Nro 1:

Determinar los conocimien-
tos sobre el medio ambiente
geografico de monte/selva
(suelo, hidrografia, orograf-
ia, otros) donde interactuara

Objetivo Particular Nro 2:

Establecer el analisis y el
encuadramiento legal y
doctrinario que permitira
disefiar un Curso de Capaci-
tacion de vuelo para pilotos

Objetivo Particular Nro 3:
Establecer una propuesta
educativa estableciendo las
normas y procedimientos de
operacion de las aeronaves
de Aviacion de Ejercito en

el piloto. en el AGP Mte/Selva. el ambiente geografico de
monte/selva para la ejecu-
cién y operacion de aerona-
ves de ala rotativa en forma
eficiente y segura.
CONCLUSIONES PARCIALES

U
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CONCLUSION FINAL




PARTE 11

DESARROLLO

CAPITULO |
“La seguridad aérea es una funcion de Comando, y una responsabilidad de todos 4

AMBIENTE GEOGRAFICO PARTICULAR DE MONTE / SELVA

Delimitamos como Ambiente Geografico Particular de Monte / Selva® a la regién com-
prendida por las provincias de MISIONES, CHACO y FORMOSA en su totalidad, SALTA
(parte noreste limite con FORMOSA), CORRIENTES (parte norte). No se analizaran los as-
pectos politicos, econdmicos y sociales, sino aquellos factores como el geografico que condi-
cionaran a las tripulaciones que operen en dicha zona.
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Figura 1: Delimitacion de la zona de estudio °.

La presente delimitacion estd dada por las caracteristicas homogéneas, en términos gene-

* Circular de Seguridad Aérea y Prevencién de accidentes Nro 2/91 Cdo Av Ej/ Ec Av Ej, Octubre 1991.
> Ambiente Geogréafico Particular de Monte / Selva: AGP Mte/Selva.
® www.mapoteca.educ.ar/mapa/republica-argentina
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rales en cuanto a la vegetacion y fauna presente. De todos modos podemos afirmar que hay
una clara diferencia entre el monte ralo de la llanura chaquefia con la selva paranaense que se
encuentra al norte de la provincia de MISIONES.

El vuelo en el monte presenta mayores exigencias que el vuelo en zonas de llanura como
las que se presentan en la zona centro de nuestro pais. Hay un menor margen de error y por
ende el control sobre distintas variables debe ser mayor.

La performance de la aeronave puede ser marginal. La meteorologia, a veces, es un punto
impredecible. Se requieren gran aplomo y habilidad con los comandos para extraer la perfor-
mance requerida. Debera considerarse tener un mayor entrenamiento y mas tiempo de planifi-
cacion.

La dureza del monte, con su variada y compleja orografia, y la carencia de vias de comu-
nicaciones, especialmente al norte de dicha region, condiciona el transporte terrestre, al exigir
la utilizacion de extensos itinerarios, dificiles y no siempre seguros. Por ello en numerosas
situaciones, ya sea de guerra 0 en apoyo a la comunidad, la solucion ideal para el transporte
en zona de monte seria la via aérea y especialmente en helicdptero, la cual permitiria realizar,
eficaz y rapidamente, todo tipo de transporte.

Estructura del capitulo

El siguiente capitulo tiene como finalidad destacar las caracteristicas particulares del
Ambiente Geografico Particular de Selva/Monte, pero solo considerando aquellos aspectos
esenciales que toda tripulacion que vaya a operar en dicho AGP, tenga en cuenta para realizar
un vuelo en forma segura.

Se analizara los aspectos geograficos, morfolégicos y fundamentalmente los climatoldgi-
cos con los que toda tripulacién de aeronaves de tener en cuenta para su analisis de la mision
previo al vuelo.

Seccion 1

Introduccion - Doctrina Vigente

Las condiciones extremas del AGP Mte/Selva, unida a la dificultad del movimiento en
ella, tanto terrestre como aéreo, y la influencia absoluta de las condiciones meteorolégicas,
hacen preciso, para obtener el maximo rendimiento en el empleo de helicopteros, que se con-
sideren fundamentales la total especializacion, capacitacion e instruccion de los pilotos en este
tipo de vuelos teniendo en cuenta un sin nimero de variables geogréaficas y climatoldgicas.
Nuestra doctrina presenta algunas de ellas:

“El apoyo de AE a las operaciones en monte no diferird sustancialmente del que se pue-
da proporcionar en montafia, teniendo en cuenta que el mismo se vera limitado por los si-
guientes factores:



a. La ausencia de caminos y de referencias visuales impondra la necesidad de hacer un
empleo intensivo de equipos autonomos, de la navegacion estimada o radioeléctrica, o de
una combinacion de ambas.

b. Cuando no existan espacios abiertos y despejados, se crearan dificultades para el aterri-
zaje de las aeronaves Yy, en especial, para los aviones. A fin de dar solucion a este pro-
blema, los helicopteros podran mantenerse en vuelo estacionario para el descenso de
personal que hara uso de escalas o cuerdas para llegar al suelo, en tanto que, para la
operacién de aviones, serd necesario desmontar lugares en el terreno, para ser emplea-
dos como pistas de aterrizaje.

c. El alto porcentaje de humedad y las elevadas temperaturas limitan la capacidad de car-
ga e las aeronaves.

d. En las zonas donde la densidad arbdrea sea grande, se reduciran sensiblemente los re-
sultados de la exploracién y el reconocimiento.

e. Sera de particular importancia prever la seguridad en las zonas de aterrizaje, conside-
rando que, dadas las caracteristicas particulares del terreno, el enemigo podra atacar-
las por el fuego, en el momento de la aproximacion y aterrizaje. "’

Por las caracteristicas arriba mencionadas, el AGP Mte/Selva presenta un gran impacto
para las tripulaciones, que deberan desarrollar un especial conjunto de habilidades y capaci-
dades. Quienes son designados a volar en el monte precisaran desarrollar habilidades y apre-
ciar los factores envolventes a la misma. Para asegurar la seguridad y cumplir con la mision,
necesitara una coleccion de conocimientos, acumular habilidades y, por encima de todo, co-
nocer sus limitaciones y las de la aeronave.

Una precisa y oportuna informacion meteorolégica previa al desarrollo de las operaciones
de vuelo sera fundamental, debido a que la meteorologia en el monte podra cambiar rapida-
mente, y ser consciente de evaluar las tendencias podra resultar de gran ayuda. La meteoro-
logia mas eficiente se dara donde exista personal en el area de sobrevuelo y destino que brin-
dan la informacion precisa.

Cabe aclarar que dicha region presenta en algunas partes, zonas donde no hay informa-
cion exacta de las condiciones meteorologicas del lugar, por lo que la tripulacion se valdra de
los concomimientos y capacidades adquiridas, pero fundamentalmente ademas de la experien-
cia de vuelo previa en la zona.

Las distintas misiones que las tripulaciones de Aviacién de Ejército que afrontaran y eje-
cutarén en dicho AGP Mte / Selva son las siguientes:

“Comando y enlace, apoyo de fuego, movimiento aéreo de personal, abastecimientos y
equipos, evacuaciones sanitarias, y adquiriran particular relevancia las retransmisiones. Lo
expresado para ellas en las operaciones en montafia tendré validez también para las que de-
ban realizarse en monte.

" ROD 10-01 Conduccién de Aviacién de Ejército art 7.008.
% IBIDEM art 7.009.
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Teniendo en cuenta ademas el constante apoyo de Aviacion de Ejército a misiones subsi-
diarias y apoyo a la comunidad, realizando un sinnimero de actividades de vuelo como:

a. Transporte de personal.

b. Transporte de carga.

c. Evacuacion aérea.

d. Aerofotografia / Reconocimiento aéreo.
e. Enlace.

La experiencia adquirida por parte de la Aviacion de Ejército en los Ultimos afios en dis-
tintas misiones subsidiarias en el norte y noreste de nuestro pais es notable, pero a mi juicio
esta experiencia no es del todo capitalizable para poder transformar la misma en conocimien-
to, se requiere de un esfuerzo mayor que obligue a una capacitacion regular de las tripulacio-

nes una vez salidas de la Escuela de Aviacion del Ejército.

La experiencia de distintas misiones de vuelo de las tripulaciones en los Gltimos afios en
la Aviacion de Ejército es la siguiente:

a. PNMF (Plan Nacional de Manejo del Fuego).

b. Apoyo a la Comunidad ante las emergencias hidricas a las provincias de CHACO y
FORMOSA.

c. Escudo Norte (Provincias de CHACO, FORMOSA 'y SALTA).

d. Apoyo al Rally DAKAR en sus distintas ediciones.

e. Apoyo a las emergencias Hidricas en BOLIVIA (afio 2008 — 2009).
f. Otras.

Relacionado con doctrina extranjera acerca sobre la capacitacion especifica sobre el vuelo
en AGP Mte / selva, no hay doctrina sobre el tema, esto fue consultado con los cursantes de
paises extranjeros (BRASIL, PARAGUAY, PERU y VENEZUELA), manifestando en la ma-
yoria que la capacitacion especifica la realizan una vez egresados de las respectivas Escuela
de Vuelo / Aviacidn, en las unidades que se encuentran asentadas en dicho AGP. Este es el
caso particular de BRASIL, donde realiza una capacitacién no sistematica de sus pilotos en
MANAOS.

En nuestra Aviacion de Ejército ocurre lo mismo, los pilotos y mecéanicos que egresan de
la Escuela de Aviacion del Ejército, llegan a las Secciones del norte de nuestro pais y comien-
zan con la adquisicion de conocimientos y habilidades sobre la técnica de vuelo en el mon-
te/selva, siendo responsabilidad de los pilotos mas experimentados en trasmitir dichas capaci-
dades.

Es necesario que la tripulacion de vuelo adquieran conocimientos especificos de la Geo-

10 - 57



grafia en general donde van a desarrollar las distintas misiones, sino que también de los
fendomenos climatoldgicos caracteristicos de este AGP.

Seccién 2

Influencia Geografica

La influencia geogréafica particularmente del terreno tendra influencia no solo durante el
proceso de despegue Yy aterrizaje donde normalmente la focalizacion y nivel de atencién es
maxima, sino también durante el vuelo, teniendo en cuenta que las tripulaciones de ala rotati-
va se encontraran operando en zonas poco preparadas o totalmente sin preparacion®.

Las tripulaciones de helicdpteros de la Aviacion de Ejército que operaron durante las
emergencias hidricas durante el 2008 y 2009 en las provincias de CHACO y FORMOSA y el
vecino pais de BOLIVIA, se encontraron cumpliendo misiones y operando en zonas no prepa-
radas donde las condiciones y situaciones en algunos casos llego a ser marginal.

El conocimiento del territorio y sus caracteristicas particulares de cada region deben ser
estudiados en forma minuciosa por cada tripulacion que emprende una determinada mision.
Hay que destacar que las diferencias que existen entre las distintas regiones delimitadas de-
ntro de este ambiente geografico. EI monte Chaquefio — Formosefio (conocido como el Impe-
netrable) es muy distinto al que puede encontrarse en la provincia de MISIONES, siendo que
al norte de dicha provincia se encuentra la zona de selva (zona de Puerto Iguazi — Bernardo
de Yrigoyen). Corresponde a la zona de mas intensas precipitaciones, y como una continuacion
de las selvas subtropicales de BRASIL y de las del E de PARAGUAY. La zona mas caracteristi-
ca estd ubicada en el NE de la Provincia: Departamentos MANUAL BELGRANO y SAN PE-
DRO.

No es motivo de este trabajo determinar en forma detallada dichas diferencias, pero si
seran expuestas aquellas caracteristicas particulares del terreno que toda tripulacion debe co-
nocer y distinguir para evitar cometer errores y realizar un vuelo en forma eficiente y en for-
ma segura.

El tamafio y la escala sobre el terreno podra ser dificil de apreciar. La tripulacion tendra
que realizar un cuidadoso estudio de las cartas durante la planificacion previa, obteniendo una
idea de la manera en que puede influir el terreno y tener una planificacién minuciosa antes de
despegar.

Durante el transcurso del vuelo, podria encontrarse en una situacion en la que se deteriore
la meteorologia en forma imprevista y, asi llevar a cabo un gran trabajo en cabina eficiente
para resolver la situacion.

Un peligro siempre presente en los cerros en la provincia de MISIONES particularmente,
son los cables que son colocados cruzando de cerro en cerro, como asi también las casas y
ranchos de la zona pueden encontrarse antenas de comunicaciones. La tripulacion debe recor-

% Zona no preparada: Zona que no se encuentra apta para el empleo normal de aeronaves.
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dar siempre estar atento, vigilante de los obstaculos cuando se opera debajo de la linea de
crestas.

Los riesgos a los que se expone la tripulacion en vuelo sobre esta region son similares a
los expuestos en nuestra doctrina:

“ Riesgos fisicos:
a. Lineas de alto voltaje,
b. Cables de comunicaciones,
c. Alambradas,

d. Arboles,

s 10
e. Pdgjaros.”

La planificacion de la ruta de vuelo debera estar de acuerdo con el terreno y a los efectos
del viento normalmente cuando se vuela por las Sierras de MISIONES. La ruta no necesaria-
mente tendra que ser una linea recta, y la mayoria de las veces no constituira las distancias
mas cortas al destino, por lo que requeriran mayor consumo de tiempo.

Las Sierras de MISIONES o también conocidas como sierras del Iman, dividen a la pro-
vincia de MISIONES en dos de norte a sur practicamente en toda su extension, donde el pun-
to mas alto del sistema de cerros se encuentra préximo a la localidad de BERNARDO DE
YRIGOYEN con casi 850 mts de altura.

Las llamadas "SIERRAS" que corren longitudinalmente en direccion SO - NE, van ascen-
diendo paulatinamente desde cota 300, hasta una maxima de 843; y desde alli decrecen nueva-
mente en direccion NO (hacia las CATARATAS DEL IGUAZU) hasta cota 300.

Sobre estas sierras se pueden generar distintos tipos de turbulencias, especialmente la
mécanica’ en forma similar a los efectos en la zona montafiosa.

Figura 2 — Efectos del viento con la orografia (Corriente tipo rotor) *2.

0 ROP 10 — 13 Vuelo TACTICO art 5004.

Y Tyrbulencia mecénica. Cualquier obstruccién en el recorrido del aire produce turbulencia mecénica. Pequefios
lomos, superestructuras y arboles producen en menor escala turbulencia.

2 ROP 10 — 02 Vuelo en Montafia, afio 2008, figura 24, pag 21.
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Los efectos que producen la orografia de los cerros en combinacidn con los vientos son
similares a las que se encuentran en el vuelo de Montafia, explicitados en el ROP 10 — 02
Vuelo en Montafia edicion 2008.

El suelo se mantiene con una humedad constante, cubierto de una capa de sustancia organi-
ca en descomposicion . En la region MISIONERA es del tipo lateritico (rico en éxidos, pro-
ducto de la descomposicion del hierro), que le dan al paisaje un tipico colorido rojizo. Te-
niendo en cuenta esta particularidad las tripulaciones de helicopteros deberan tener especial-
mente en cuenta la zona de aterrizaje, debido a que la misma puede encontrarse una capa de
polvo considerable, y que en el momento del mismo puede levantarse como consecuencia del
viento relativo del rotor principal y la tripulacion entrar en forma momentanea en condiciones
de IFR™ inadvertido ocasionado por la pérdida momentanea de la vision por parte de la tripu-
lacién y provocar un accidente.

En cuanto al resto de la region, mas precisamente sobre la region Chaquefia, se pueden
observar fuertes vientos del norte generando turbulencia térmica® en horas del mediodia.

Estas condiciones pueden presentarse también en otros puntos de la region en estudio ya
sea en el norte de las provincias del CHACO y FORMOSA, con la diferencia que en dichas
regiones abunda en los suelos arenilla.

Una pérdida de la nocion de profundidad se experimentara al operar en areas polvorien-
tas, siendo dificil determinar la distancia y la velocidad de la aeronave. Para salvar esta situa-
cion, se debera tener una referencia, como ser un objeto caracteristico del terreno sobre la
zona de aterrizaje, puede ser un arbol, edificacion, u otro objeto artificial inanimado.

“El comportamiento del helicoptero puede verse seriamente afectada por la suciedad y el
desgaste de las palas del rotor provocados por el polvo en suspension”

“La suciedad de los dlabes del compresor reduce las prestaciones del motor y aumenta
el consumo de combustible ..... Volar en climas calidos y/o humedos puede acarrear sorpre-
sas inesperadas 1

Aqui la vegetacion se caracteriza por los pastos duros y semiduros; en los lugares bajos y si-
guiendo los cursos de aguas hay formaciones de "selva en galerias".

La vegetacion al norte de la provincia de MISIONES, se presenta claramente como una
formacion selvatica, muy densa y con diferentes especies cuyas alturas pueden rondar entre
los 35 y 40 mts de altura. Como consecuencia de su densidad, las zonas de aterrizajes son
practicamente nulas, especialmente sobre la linea general PUERTO IGUAZU — BERNARDO
DE YRIGOYEN, llegado el caso de presentarse una emergencia y deba ser solucionada en
tierra.

Cabe aclarar que a partir de SAN VICENTE y hasta SAN PEDRO inclusive, la vegetacion
se modifica, con caracteristicas propias de la selva misionera (estratos altos); el relieve comienza

¥ |FR: Instrumental Flight Rules — Condiciones de vuelo instrumental

¥ Turbulencia térmica: Recordando conceptos elementales de inestabilidad atmosférica, en general, todo calen-
tamiento del aire en capas bajas o enfriamiento en capas altas hace que la masa de aire se torne inestable y se
produzcan movimientos convectivos de ascenso, los que son compensados por otras corrientes descendentes en
su entorno.

> AAGE ROED, Aerodinamica y Actuaciones del helicéptero, Edit THOMPSON PARANINFO, 1995, pag 144.
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a adoptar las mayores alturas del accidente orografico del cual depende (FRACRAM 500 m)
compartimentando el terreno en analisis (BARRA PEPIRI 160 m). Estos factores operan negati-
vamente sobre la observacion visual, aérea, y la vigilancia electronica, imponiendo trabajos ten-
dientes a ubicar graficamente los sectores "OBSERVABLES y NO OBSERVABLES".

MAPA FisICO DE LA PROVINCIA DE MISIONES
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Figura 4 — Préximo a la localidad de San Pedro

. . 0.a 16
Figura 3 — Sierras de Misiones MISIONES ¥/

Al sur de la provincia de MISIONES y norte de la provincia de CORRIENTES, se suele
presentar proximos a los espejos de agua zonas de malezal. Como advertencia para las tripu-
laciones de helicOpteros, debe tenerse en cuenta que dicha vegetacién suele ocultar piedras,
ramas y hasta tocones®, que suelen ser descubiertos proximos al aterrizaje imposibilitando en
algunas ocasiones el oportuno escape y golpear la aeronave con estos obstaculos ocultos oca-
sionando en la mayoria de los mismos roturas de material.

En la zona norte y centro de la Provincia de CORRIENTES, se encuentran los esteros del
Iberd, la cual cubre una amplia red de arroyos, riachos, pantanos, lagunas y bafiados que
abarca entre 15 000 y 25 000 km?2 en la provincia de Corrientes, en el norte de la Republica
Argentina. De similar caracteristicas en la provincia de FORMOSA se encuentra el bafiado la
ESTRELLA, localizado al norte de la localidad de LAS LOMITAS, donde se encuentran
inundados practicamente gran parte del afio por las lluvias y desbordes del rio Pilcomayo. La
extension del mismo es de aproximadamente entre los 200 y 250 km de largo por 15 a 20 km
de ancho y tiene una extension aproximada de 380.000 hectareas.

18 \mww.mapoteca.edu.ar : Mapa fisico de la Provincia de MISIONES

7 Foto obtenida de la pagina www.revistabuenviaje.com

'8 Tocones o tocos de madera: Parte inferior del tronco de un &rbol que ha sido cortado a una altura de 10 a 15
cm.

14 - 57



http://es.wikipedia.org/wiki/Iber%C3%A1
http://es.wikipedia.org/wiki/Pantano
http://es.wikipedia.org/wiki/Laguna
http://es.wikipedia.org/wiki/Humedal
http://es.wikipedia.org/wiki/Km%C2%B2
http://es.wikipedia.org/wiki/Provincia_de_Corrientes
http://es.wikipedia.org/wiki/Argentina
http://es.wikipedia.org/wiki/Argentina
http://www.mapoteca.edu.ar/
http://www.revistabuenviaje.com/

La vegetacion caracteristica en esta zona esta dada por el monte en galeria, que constituye
la prolongacion a lo largo de los cursos de agua de la selva paraguayo-misionera. Su nombre
alude a que acompanfia el recorrido de rios y arroyos que cuando son angostos, permiten que
los arboles de ambas margenes fundan sus copas en lo alto.

El ancho de la vegetacion en galeria oscila de pocas decenas a algunos metros y su altura
varia entre 8 y 15 m. En su interior la sombra es practicamente permanente.

Entre las especies arbdreas y arbUsticas se encuentran las siguientes: tacuaruzu, pindo,
sauce, ombu, laurel, ceibo, molle, lapacho, lecherdn, aliso de rio, etc.

Del lado externo, estas galerias riberefias se transforman poco a poco o pasan sin transi-
cion al bosque xerdfilo o a la sabana mientras del lado del rio muy a menudo penetran en el
agua.

Figura 5 — Esteros del IBERA (CORRIENTES) ™ | Figura 6 — Bafiado la ESTRELLA (FORMOSA) *

Debido a las caracteristicas particulares arriba mencionadas, sus tierras son anegadizas y
con numerosas lagunas y esteros, las tripulaciones de helicopteros deberan considerar muy
especialmente los tiempos de operacion sobre estos cursos de agua extensos, asi como tam-
bién los posibles lugares de aterrizaje de emergencia y reabastecimiento, ya que se presentan
pocas vias de comunicacion terrestre para realizar un adecuado apoyo en tierra.

“Hay otro factor que afecta més al helicdptero respecto del avion: que opera en zonas
remotas. Estas zonas carecen de las facilidades normales tales como radioayudas, radares,
indicadores de rafagas, observaciones meteorologicas, etc 2L

En cuanto al resto de la region el suelo se presenta en forma maés lisa, Ilana y uniforme,
presenta una leve pendiente hacia el SE puesto en evidencia por la direccidon que siguen los
rios, los cuales ante el caracter que adopta la llanura concluyen en extensos esteros y bafiados.

1% Fotografia obtenida de la pagina web: www.absolut-argentina.com
20 Fotografia obtenida de la pagina web: pulsodelmundo.com.ar
2! Circular de Seguridad Aérea y Prevencion de accidentes Nro 2/91 Cdo Av Ej/ Ec Av Ej, Octubre 1991.
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El suelo en su mayoria estd constituido por arcillas arenosas, arenas arcillosas y arenas
puras, y no resulta el mas propicio para la presencia de vegetacion que favorezca al desarrollo
de un ecosistema regular. Esta condiciones del suelo pueden traer aparejados serios inconve-
nientes durante la fase aterrizaje de helicopteros.

“El comportamiento del helicoptero puede verse seriamente afectado por la suciedad y el
desgaste de las palas del rotor y del compresor del motor...... volar en climas célidos y/o
hUmedos puede accarrear sorpresas.......

e La potencia necesaria y el consumo de combustible aumentan,
e Disminuyen las caracteristicas de ascenso, techo y alcance,
e La autorrotacién puede ser imposible,

e Aumenta el riesgo de anillos turbillonarios ”.?

Seccién 3

Influencia climatolégica

Esta seccion determinaré los aspectos meteorologicos mas relevantes a tener en cuenta en
el vuelo en esta region, el estudio de la meteorologia es una de las consideraciones mas im-
portantes cuando se realiza un vuelo en terreno de monte / selva, y puede estar sujeto a cam-
bios severos y rapidos de las condiciones meteoroldgicas. Un conocimiento, por lo menos, de
los patrones de las masas de aire es necesario para que una tripulacion que sobrevuele estas
regiones.

A continuacion definimos algunos conceptos referentes a Meteorologia:

“La meteorologia que es la ciencia que se ocupa de los fendmenos que ocurren a corto
plazo en las capas bajas de la atmosfera, o sea, donde se desarrolla la vida de plantas y ani-
males”.

“La meteorologia estudia los cambios atmosféricos que se producen a cada momento,
utilizando parametros como la temperatura del aire, su humedad, la presion atmosférica, el
viento o las precipitaciones. El objetivo de la meteorologia es predecir el tiempo que va a
hacezr"1 en 24 o 48 horas y, en menor medida, elaborar un prondstico del tiempo a medio pla-
zZo .

“La climatologia es la ciencia que estudia el clima y sus variaciones a lo largo del tiem-
po. Aunque utiliza los mismos parametros que la meteorologia, su objetivo es distinto, ya que

22 AAGE ROED, Aerodindmica y Actuaciones del helicéptero, Edit THOMPSON PARANINFO, 1995, pag 145.
2% \www.astromia.com/tierraluna/meteorologia.htm 29 May 13
**IBIDEM
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no pretende hacer previsiones inmediatas, sin6 estudiar las caracteristicas climaticas a largo
» 25

“El clima es el conjunto de fenomenos meteorologicos que caracterizan las condiciones
habituales o mas probables de un funto determinado de la superficie terrestre. Es, por tanto,
6

’

una serie de valores estadisticos”.

El Tiempo es el estado de la atmdsfera reinante en un lugar y en un momento (intervalo
mas o menos corto) determinado. Se lo describe midiendo los elementos meteorolégicos
(temperatura, presion, viento, humedad, etc.) a los que hay que agregar las nubes presentes
(cantidad y tipo) y los meteoros que puedan tener lugar en el momento de la observacion
(tormenta eléctrica, niebla, lluvia, etc.).?’

El clima general en esta regidn es de tipo subtropical, con la particularidad que en la Pro-
vincia de MISIONES, es sin estacion seca. La humedad aumenta de oeste a este, siendo el
sector oeste de la region muy arido, con una estacion seca de escasas lluvias: unos 600 mili-
metros por afio. El sector este, por el contrario, es muy humedo, y las precipitaciones llegan a
los 1.300 milimetros por afio; con estas cifras, no se considera que esta parte de la provincia
tenga una estacion seca. La temperatura media anual es de 20°C. Los vientos predominantes
provienen del sur, sudeste, este y noreste.

El territorio en estudio se destaca por ser una llanura de aparente uniformidad, pero el
gran factor de diferenciacion es la diversificacion climatica, que se va acrecentando de sur a
norte a medida que nos acercamos al trépico de CAPRICORNIO.

Los procesos tales como movimientos frontales, lineas de inestabilidad y mecanismos de

calentamiento por radiacion y adveccion de masas de aire, condicionan el desarrollo de los
fendomenos atmosféricos de la region.

Precipitaciones

“Las condiciones meteorologicas podran constituir un riesgo si no se tomen las debidas
precauciones. Cada vez que la visibilidad se vea reducida, la altura debera ser aumentada
y/o la velocidad disminuida para posibilitar el tiempo de reaccién necesario para evitar
obstaculos .

“Es de fundamental importancia la influencia del "anticiclon semiestacional del Atlanti-
co" y en menor grado el centro de baja presién "baja térmica del Noroeste Argentino” que
afecta fundamentalmente a la Alta Cuenca del Bermejo, clue a su vez afecta a la baja cuenca
que incide en un gran porcentaje de la regién Chaquefia°.

% IBIDEM

%% |BIDEM

" IBIDEM

%8 ROP 10 — 13 Vuelo TACTICO art 5.020 y 5.021.

29 CELEMIN Horacio Alberto, Meteorologia Practica, Afio 1984, pag 112.
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Es marcada la variacion meridional de la precipitacion y la misma se debe a diferencias
en el contenido de humedad de la atmosfera, que responde fundamentalmente a un aumento
de continentalidad hacia el oeste.

El campo de precipitacion anual media, se caracteriza por la presencia de dos maximas;
una de 1 500 mm sobre el limite con el rio Paraguay y otra de 1 700 mm al sudoeste, en cuan-
to a MISIONES la media se acrecienta y estan en relacion con la altura, las isohietas de M-
SIONES crecen de SO a E, y con direccion predominante N - S: 1700 y 1800 mm en el Sy
SO; 1900 mm en la zona centro y S de IGUAZU; luego crece de 1900 mm a 2100 al E.

El régimen mensual presenta a marzo como el mes més lluvioso con valores de 80 mm al
oeste y 150 mm al este. Son meses muy lluviosos también diciembre, enero y febrero, con
frecuencias de 6 a 8 dias de lluvia por mes.

El periodo con menor precipitacion se presenta en los meses de junio, julio y agosto, aun-
que excepcionalmente pueden ocurrir en ellos precipitaciones considerables. Este periodo
representa solo el 7% del total anual. Los dias con precipitaciones mayores a 3 mm son
aproximadamente 60 en toda la region, pudiendo ser mas en el sector este de la misma.

Las estadisticas de precipitaciones anuales, las podemos dividir en la regién en estudio
tres sectores claramente diferenciados:

a. Al QOeste (ciudad de TARTAGAL), 800 mm anuales aproximadamente
b. Al centro (CHACO y FORMOSA), entre 800 y 1000 mm
c. Al Este, (Sur de CORRIENTES y MISIONES) entre 1900 y 2100 mm

SECTOR OESTE
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Figura 7 — Provincia de SALTA (Mapa Climatoldgico) ¥

%0 \wwww.mapoteca.edu.ar : Mapa climatico de la Provincia de SALTA.
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La figura arriba mencionada nos establece las lineas medias anuales de ISOTERMAS e
ISOHIETAS de la provincia de SALTA (zona oeste del AGP en estudio). Notose que la me-
dia anual de ambas lineas decrece, conforme se va extendiendo al oeste y acercandose a la
cordillera. Al igual que la vegetacion caracteristica de las regiones de monte va desaparecien-
do.

El sector saltefio de la Regidn (que coincide con el sector oeste de la Cuenca del Berme-
Jo) (zona oeste), ademas de ser frecuentado por los fendmenos antes mencionados, se ve afec-
tado por influencias locales debido a la marcada orografia que presenta la region sudoeste.

SECTOR CENTRO
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3 www.mapoteca.edu.ar : Climograma ciudad de Resistencia.
%2 |BIDEM : Climograma ciudad de Formosa.
% |BIDEM : Mapa climatico de la Provincia de CHACO.
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El granizo® suele acompafiar a las tormentas de principio de verano a causa del rapido
ascenso del aire recalentado. Cae en extensiones reducidas dentro de la zona de tormenta, por
lo que si bien afecta ciertas areas, no adquiere importancia significativa.
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Figura 13 — Provincia de MISIONES
(Mapa Climatolégico) *

Figura 12 — Climograma Ciudad de Ober4 *

Es muy frecuente en este tipo de AGP, y especialmente en época invernal la aparicion de
niebla®, especialmente durante la madrugada y préxima a zonas lacustres. Dentro de la clasi-
ficacion de nieblas las méas frecuentes en este AGP son:

a. Nieblas de Vaho, especialmente en las regiones hidricas arriba mencionadas (Bafiado
la ESTRELLA y ESTEROS DEL IBERA) y cursos de agua (Rios, arroyos y embal-
ses).

* |BIDEM : Mapa climético de la Provincia de FORMOSA.

* Granos de agua congelada, semitransparentes, redondos o conicos, con didmetro entre 2 y 5mm. Estan consti-
tuidos por un nicleo de granizo blando, envuelto en una capa muy delgada de hielo, lo que le da un aspecto
satinado. No son faciles de aplastar ni quebrar, no se rompen facilmente y no rebotan. Caen acompafiados de
lluvia fuerte de Cb y son despedidos de su tope. Es un fendmeno contundente.

% www.mapoteca.edu.ar : Climograma ciudad de Obera.

% IBIDEM : Mapa climético de la Provincia de MISIONES.

%_a niebla es un fendmeno atmosférico que se presenta como una nube o capa nubosa de espesor y densidad
variable, cuya base descansa en la superficie terrestre y que generalmente disminuye la visibilidad horizontal a
valores iguales 0 menores de 1km.
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b. Nieblas por enfriamiento, muy caracteristico en la selva paranaense al norte de la
provincia de MISIONES.

“Las condiciones como la niebla al ras del suelo, polvo, bruma o humo son mas pronun-
ciados a altitudes mas bajas. La bruma es comdn alrededor de ciudades grandes. La probabi-
lidad de la niebla se incrementa a medida que disminuye la temperatura y la propagacion del
punto de rocio se aproxima a cero. Una disminucion en la intensidad de las luces terrestres
indica un incremento en el contenido de humedad del aire.

I / L ion,
las nieblas mas persistentes son las de adveccion, pueden permanecer durante largos
, ., , 40
periodos en una region (2 a 3 dias)”

Temperatura

La temperatura presenta sus mayores variaciones de norte a sur, aun cuando pueden dis-
tinguirse pequefas variaciones meridionales.

“Los climas subtropicales caracterizan todo el sector nordeste del territorio nacional al
norte del paralelo 31° S, que engloba desde la meseta misionera al este y la llanura chaquefia
en su completa extension hasta las sierras subandinas al oeste. La progresiva disminucion de
la influencia oceanica en sentido este-oeste asi como las variaciones del relieve permiten
establecer tres subtipos: sin estacion seca, con estacion seca y serrano.

Aunque la region muestra frecuentes caracteristicas tropicales y subtropicales, existen va-
riaciones marcadas que reflejan su caracter continental. La frecuencia de masas frias es mayor
en primavera que en otofio. En invierno las profundas irrupciones de aire frio modifican las
caracteristicas subtropicales de las restantes estaciones del afio, pudiéndose definir el clima de
la Region como subtropical-continental, con estacion seca en el centro (CHACO y FORMO-
SA) y oeste (SALTA) y sin estacion seca en el este (MISIONES).

La zona no es generadora de masas de aire, el clima y la aparicion de algunos fenémenos
meteoroldgicos se ve altamente influenciada cuando se coloca el anticiclon proximo a la costa
de URUGUAY y BRASIL en el atlantico, aportando una masa elevada de humedad a la zona.

“Un importante sistema de ALTA PRESION, situado en el océano Atlantico, frente a las
costas del sur de BRASIL, favorece la entrada de aire himedo sobre las provincias del NE
Argentino...... se forman abundantes nieblas, ya que el suelo de la region se encuentra el

. YY)
mismo sumamente frio”.

Las temperaturas medias anuales oscilan entre 21°C y 24°C; el mes de enero es el mas
caluroso con valores de 28°C, siendo julio el mes mas frio, con temperaturas medias de 15 a
18°C. La media actual decrece de norte a sur y el gradiente regional no supera los 2°C, en 200
a 250 km. (Ver Mapas climaticos figuras 7,10,11 y 13)

% ROP 10 -15 Vuelo nocturno, Ed 2006, art 3003. Efectos meteorol4gicos.
0 CELEMIN Horacio Alberto, Meteorologia Practica, Afio 1984, pag 218

*1 www.mapoteca.educ.ar/secuencia/la-argentina-subtropical.

2 CELEMIN Horacio Alberto, Meteorologia Practica, Afio 1984, pag 218.
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Los dias mas frios se registran en junio, julio y agosto, alcanzando en ocasiones tempera-
turas menores a los 10° C (50° F). Los veranos son calurosos. En los meses de diciembre, ene-
ro y febrero se registran temperaturas superiores a 32° C (90° F).

Las méximas extremas son del orden de 44 a 46°C y las minimas de -3 a -6°C habiendo
Ilegado hasta -8 y -10°C en algunas ocasiones.

“Si el aire esta humedo es posible encontrar pérdidas adicionales. El vapor de agua es
un 38% mas ligero que el aire. Una humedad alta tiene, en consecuencia, el mismo efecto que

. . . 43
una densidad del aire reducida’.

El periodo medio libre de heladas varia entre 290 y 340 dias por afio, observandose que el
mismo puede llegar a ser algo inferior a 290 dias/afio en la regién mas continental de la Cuen-
ca, las pocas producidas son muy intensas especialmente en la zona de la selva paranaense
MSIONES.

Figura 14 — Helipuerto RI Mte 9 San Javier **

Vientos y Presiones

El AGP en estudio, se ve influenciada por el anticiclon semi-estacional del Atlantico
(Centro de alta presion) ya mencionado anteriormente, tanto en lo referente a la emision de
vientos como en la escasas amplitud térmica y en la gran carga de humedad que disminuye de
Este a Oeste, provocando las diferentes fajas mencionadas anteriormente.

Referido a los vientos, los que afectan a la region son los vientos Alisios (Debido al anti-
ciclon mencionado y a la posicion latitudinal de la misma), con una direccion general del No-

* AAGE ROED, Aerodinamica y Actuaciones del helicoptero, Edit THOMPSON PARANINFO, 1995, pag 146
y 147.

* Fotografia tomada por el autor en invierno del afio 2008, durante el apoyo al Curso de Cazadores de Monte ese
mismo afio.
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reste en verano, cuando el anticiclon se aleja de la masa continental; y del Este en invierno,
cuando el anticiclon se encuentra méas cercano a la misma.

@ TIEMPO DE ALERTA MIERCOLES 28 DE AGOSTO 15 HOA.-

ISOBARAS.
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Figura 14 — Anticiclén del ATLANTICO®

Por la latitud, los vientos son calidos y humedos, particularmente en el verano, y son
atraidos por el centro de baja presion radicado en el Este de Salta, aumentando su tamafio y
area de influencia en invierno.

Las presiones en la Region durante el verano oscilan entre 1006 y 1010 mb y en invierno,
entre 1016 y 1018 mb, siendo el promedio anual la franja entre 1010 y 1013 mb (758 — 760
mm hg).

“Baja presion atmosférica, alta temperatura y humedad relativa alta dan como resultado
una disminucion de la densidad del aire y un incremento de la altitud de densidad. Veamos
estos factores por separado:

a. Presion de altitud: A medida que disminuye la presion de altitud durante el vuelo,
disminuye la cantidad de aire disponible para sustentar la aeronave. Si el peso de
despegue permanece constante (depreciando el consumo de combustible) mientras
se incrementa la altitud, se requiere mas potencia para mantener las mismas con-
diciones de vuelo.

b. Temperatura: La densidad del aire se ve afectada por la temperatura. A medida
que la temperatura asciende, el aire se torna menos denso, y los perfiles aerodina-
micos desarrollan menos sustentacion,

c. Humedad relativa: El aire himedo es menos denso que el aire seco, aproximada-
mente 5/8 como maximo. A causa de la menor densidad, la capacidad de sustenta-
cion de las aeronaves se reduce. Estas condiciones son minimas en algunas regio-
nes de baja temperatura, pero adquieren mayor relevancia en zonas tropicales y

> www.tiempolerta.com.ar/isobaras
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subtropicales. El piloto no tiene forma segura de calcular la humedad relativa, sin
embargo, el margen existente entre la temperatura ambiente y el punto de rocio es
un buen indicador. La humedad relativa aumenta a medida que disminuye la dife-
rencia entre la temperatura con el punto de rocio. La performance de la aeronave,
especialmente en ascenso, es reducida cuando incrementa la altitud. Evite planifi-
car una misién en la que la aeronave requiera una potencia marginal, adecué la
misma a menores altitudes o, de no ser posible, cancele la misién a grandes alturas
con una potencia insuficiente. Cargar la aeronave en forma liviana es lo mejor, so-
bre todo si se espera mayor temperatura que la estandar en el punto de aterrizaje,
pero asegurese de colocar el suficiente combustible en caso de tener que modificar
el vuelo planeado por diversas causas: el terreno, en general, no invita a un aterri-
zaje de urgencia.

Estas condiciones suelen presentarse en forma asidua en este tipo de AGP, especialmente
en la zona norte de la provincia de MISIONES, donde las siguientes variables arriba mencio-
nadas comienzan a incrementarse (temperatura, humedad relativa y la presion debido a la
altitud comienza a incrementar de sur a norte).

Un peligro oculto y que en algunas oportunidades suele traer aparejado graves accidentes
es la accién oculta de las microrafagas, estas son producidas en medio de una actividad de
tormenta, inmediatamente o poco después de una intensa lluvia que da como accion fuertes a
descendentes. Es un evento meteoroldgico muy insidioso, porque ocurre con poco 0 Sin aviso
previo, en aire limpio y cerca del suelo y no hay forma de poder pronosticarlo, sino cuando el
evento ya se esta produciendo.

Cuando este evento ocurre cuando la aeronave vuela con una adecuada altura, le tripula-
cion puede reaccionar y poder ejecutar distintas acciones que logren estabilizar la aeronave.
Pero cuando la aeronave se encuentra en su faz de aproximacion o durante el despegue, la
accion de la microrafaga sobre la aeronave puede traer consecuencias catastroficas.

Hacemos especial mencion en este fendmeno meteoroldgico, debido a que de acuerdo
con el accidente descripto en la introduccion del trabajo, las microrafagas pudieron haber oca-
sionado la pérdida de control por parte de la tripulacion y posterior accidente.

Recordemos que en Las Lomitas, provincia de FORMOSA, el 5 de octubre del 2009 a las
12:30 AM, dia en que se produjo el accidente, las condiciones meteoroldgicas eran las si-
guientes: temperatura de 38 grados Celsius y vientos provenientes del norte de 30 Kt (hudos)
con rafagas de 15 Kt. La aeronave habia despegado del aeropuerto de las Lomitas al limite de
su capacidad de carga y que en el momento del aterrizaje (fase basica para final), la aeronave
giro 180 grados, desploméndose a tierra con las siguientes consecuencias: helicoptero total-
mente destruido, piloto de la aeronave con heridas leves y siete (7) pax con heridas de distin-
tas consideraciones.

“La entrada en pérdida del rotor de cola o, mas precisamente, anillos turbillonarios en
el rotor de cola con pérdida del empuje del mismo, pueden producirse en vuelos a baja velo-
cidad con vientos cruzados y de cola. Cuando se ha formado un anillo de torbellinos en el
rotor de cola, los helicdpteros cuyos rotores giran en sentido antihorario comienzan a virar
ala derecha y entran en movimientos incontrolables de giro a menos que se descargue el

6 ROP 10 — 02 Vuelo en Montafia, afio 2008
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rotor de cola. Intentar que la rotacion se detenga pisando el pedal izquierdo a fondo aumenta
el angulo de paso de las palas del rotor, aumenta el anillo de torbellinos y se agrava la
pérdida de los extremos interiores de las palas. Como consecuencia, el empuje del rotor de
cola disminuye y aumenta el movimiento de rotacion. e

Lo especificado por AAGE ROED, piloto y especialista en vuelo de helicopteros, esta-
blece los problemas técnicos y de pilotaje que puede ocasionar el viento cruzado sobre el rotor
de cola.

Esto es muy probable que pudiera haber ocurrido en el accidente, durante el viraje por de-
recha a baja altura 300 fts (100 mts) en la fase basica, la aeronave roto 180 grados como con-
secuencia de la pérdida de efectividad del rotor ocasionada por una rafaga de viento, el piloto
manifiesta no tener control de pedales y la subsiguiente pérdida de sustentacion. Ante esta
pérdida de sustentacion el piloto aplica paso colectivo y al estar al limite de la capacidad
maxima de carga, la aplicacion de potencia es insuficiente debido a la pérdida de revoluciones
del motor. La baja altura de vuelo imposibilité una correccion del control del paso colectivo
reduciéndolo para salir de la microrafaga y recuperar el control de la aeronave.

“El riesgo de torbellinos en el rotor de cola es uno de los mas serios, ya que una veloci-
dad de guifiada de unos 30" por segundo o més, puede sustentar el torbellino y hace imposi-
ble recobrar el control direccional, a menos que el par del rotor principal sea reducido me-
diante la disminucion del colectivo. Si no hay suficiente altitud, el helicéptero entrara en ba-

J148
rrend.

Diferentes tipos de turbulencia se pueden encontrar en este AGP:

a. Turbulencia térmica: calentamiento del aire en capas bajas o enfriamiento en capas
altas hace que la masa de aire se torne inestable y se produzcan movimientos con-
vectivos de ascenso, los que son compensados por otras corrientes descendentes en
su entorno. De las dos sub-clasificaciones la mas comun es la producida por calen-
tamiento en capas bajas

b. Turbulencia mecéanica: Producidos por el efecto del viento en cerros, sierras, su-
perestructuras y arboles.

c. Turbulencia orografica: producida por el efecto de una onda de montafia, particu-
larmente en la zona de las sierras de MISIONES.

Es notable también la influencia del viento PAMPERO en la region cuando este origina-
do por el desprendimiento de una célula de alta presion del anticiclon del pacifico sur, que
Ilega del Oeste y descarga su humedad en forma de lluvias orograficas, siendo atraido luego
por el centro ciclonico de la cuenca del Plata.

Atraviesa la region pampeana con direccion SO al NE, provocando una gran disminucion
de la temperatura, y al chocar con la masa de aire caliente de la region mesopotamica, produ-
ce lluvias de frente.

* AAGE ROED, Aerodindmica y Actuaciones del helicéptero, Edit THOMPSON PARANINFO, 1995, pag 96

*% IBIDEM, pag 78.
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Por la direccion del viento, la intensidad del mismo y la carga de humedad, suele producir
inundaciones por no permitir el normal desagote de la cuenca del plata.

Si el mismo sopla luego de un periodo de sequia, levanta polvo, restos de hojas y fibras
por lo que se lo denomina “Pampero sucio”.
Seccion 3

Conclusiones Parciales

La restriccion mas seria en el vuelo en montafa es la provocada por las condiciones me-
teoroldgicas adversas. El viento, la altitud de densidad y las bases de las nubes son factores
criticos para ser considerados.

En determinadas misiones de vuelo, NO basta con el conocimiento general que se haya
obtenido sobre meteorologia y el ambiente geografico donde se desarrollaran las distintas
actividades de vuelo. Muchas misiones requieren de un conocimiento profundo de las dis-
tintas variables que pueden influir en la misién, ya sea en tiempos de guerra o de paz.

El estudio de la meteorologia debe ser relacionado y analizado con el Ambiente Ge-
ogréafico Particular en donde se vuela. Este andlisis en forma consciente y profunda podra de-
terminar una serie de conclusiones que conllevaran a la consideracion en la planificacion del
vuelo y la posterior ejecucion en forma eficiente del mismo.

Un problema que aparece con determinada frecuencia, relacionado con el tema que nos
ocupa, es el inadecuado pre-vuelo de la tripulacion a cargo del comandante de aeronave,
cualquiera sea el nivel de experiencia de la tripulacion.

Los jefe de elementos de Aviacidn de Ejército son los responsables directos de asegu-
rar que sus tripulaciones estudien en forma particular el ambiente geogréfico donde van a des-
arrollar su actividad de vuelo.

“La seguridad aérea es una funcion de Comando, y una responsabilidad de todos”, si
toda la cadena de mando y las tripulaciones se ocupan de identificar los problemas de seguri-
dad de los helicOpteros en los distintos entornos y situaciones en los que se vuelan, se habra
hecho mucho para mejorar la seguridad.

CONOCIMIENTO

A
-~ N
Ambiente Condiciones Limitaciones y Capaci- Limitaciones y Capaci-
Geoarafico Meteoroldaicas dades de la Aeronave dades de la Tripulacién

CUMPLIMIENTO DE LA MISION
VUELO EFICIENTE
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CAPITULO I

“La preparacion es un parametro de disefio fundamental en todo el trabajo que califica-
mos de profesional”.*®

BASES DOCTRINARIAS CONJUNTA Y ESPECIFICA

El presente capitulo tiene como objetivo establecer el encuadramiento legal, determinan-
do las bases legales y doctrinarias vigentes tanto en el &mbito conjunto como especifico, pro-
porcionando el sustento legal para disefiar y proponer en el siguiente capitulo un curso de ca-
pacitacion en conocimientos y técnicas particulares de vuelo en el AGP Mte /Selva, para pilo-
tos de helicopteros pertenecientes a la Aviacion de Ejército.

En primer lugar definimos que el Estado Mayor Conjunto de las Fuerzas Armadas tendra
como una de las tantas misiones, en sus funciones de asesoramiento y asistencia al Ministerio
de Defensa, la formulacion de doctrina militar conjunta®, que regulara dichas actividades
para las TRES (3) FFAA.

En cuanto a ley de Reestructuracion de las FFAA Nro 24.948, en su articulo 4 fija las ba-
ses para la reestructuracion y modernizacion de las Fuerzas Armadas y entre otros criterios
establece: “Unidades operativas, reducidas en su cantidad pero eficientemente sostenidas
logl'stiglamente ... que permitan operaciones en las distintas especialidades y ambitos geogré-
ficos”

Y en los articulos 24 y 25 de la Reglamentacion de la Ley de Defensa Nacional reafirma
el concepto sobre la responsabilidad del Estado Mayor Conjunto de “....alistar, adiestrar y
sostener los medios a su disposicion...”, y de ejecutar las distintas actividades en forma inte-
grada en la medida que se pueda.

Seccién 1

Doctrina Conjunta

Desde el afio 2008 el MINISTERIO DE DEFENSA y el ESTADO MAYOR CONJUN-
TO se encuentran en un proceso de estudio, analisis, evaluacién y definicién de doctrina mili-
tar conjunta para las TRES (3) FFAA para sus componentes aereos con el objetivo de estable-
cer modalidades de educacion, instruccion y adiestramiento, que permitan el empleo integrado
de las TRES (3) fuerzas y la obtencién de una eficiente y real capacidad operacional del ins-
trumento militar.

** Henry Mintzberg. Estructura de las Organizaciones. Pag 126.
S0 Art 17 — Ley 23.554 de Defensa Nacional.
%! ey de Reestructuracion de las FFAA Nro 24.948 — art 4.
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ESTADO MAYOR CONJUNTO DE LAS FUERZAS ARMADAS (EMCFFAA ) es
quien tiene responsabilidad de determinar el proceso de planeamiento, definir la doctrina y
establecer modalidades de adiestramiento que permitan el empleo integrado de todos los
componentes (Naval, Aéreo y Terrestre), y la obtencion de la maxima capacidad operacional
del instrumento militar.

El EMCFFAA fija los criterios basicos comunes en materia de habilitacion y adiestra-
miento de los tripulantes militares , por el cual ha implementado las siguientes Publicaciones
Conjuntas PC 13-03 “HABILITACION DE PERSONAL AERONAUTICO — TRIPULANTE
HABILITACIONES” y PC 17-02 “INSTRUCCION Y ADIESTRAMIENTO PARA TRIPU-
LACIONES AEREAS DE LAS FFAA”, para regular dicha actividad.

“Fijar las prescripciones generales contribuyentes al planeamiento, programacion y eje-
cucion del adiestramiento de los Tripulantes Pilotos de las FFAA, para obtener eficiencia y
seguridad en las operaciones aéreas; estableciendo criterios basicos comunes en materia de
adiestramiento y reconociendo las especificidades propias de los Sistemas de Armas aéreos
de cada una de las FFAA ">

“Los Estados Mayores de las Fuerzas Armadas, entenderan en el planeamiento, ejecu-
cion y fiscalizacion de las actividades de capacitacion, perfeccionamiento y adiestramiento
de tripulantes, pilotos y no pilotos, de sus respectivos organismos.

Asi también seran responsables de emitir las licencias y habilitaciones del personal que
hubiera alcanzado los distintos niveles de idoneidad, conforme a los Planes de Instruccion y
Adiestramiento de cada Sistema de Armas, de las aeronaves del Estado asignadas a cada
Fuerza.” >

De las prescripciones reglamentarias conjuntas arriba mencionadas, se establece la base a
dar cumplimiento minimo en cuanto a horas de vuelo que todo componente debe respetar para
sus elementos aéreos.

“Los distintos requerimientos derivados de las competencias y responsabilidades prima-
rias y subsidiarias de las FFAA, determinan las denominadas Capacidades Operacionales.

Estas capacidades serén alcanzadas y mantenidas a través de programas de instruccion
y adiestramiento aéreo que cumplira todo el personal que se desempefie como tripulante. >

Esta serie normas conjuntas fijan como exigencias horas de vuelo a ser tenidas en cuenta
para su cumplimiento, pero no fija normas en cuanto a QUE y COMO deben ser cumplimen-
tadas, dejando estos interrogantes para ser estudiados, analizados e implementados por cada
Fuerza.

Las distintas fuerzas deberan regular la actividad de instruccion y entrenamiento aéreo de
sus elementos en base a sus necesidades, capacidades y ambiente geografico donde operan.

“Cada Fuerza determinard los requisitos y el nivel minimo operacional que debe cumplir
el personal de tripulantes para acceder a un Sistema de Armas y mantener la idoneidad al-

52 pC 17-02 Adiestramiento para tripulantes pilotos de las FFAA — Finalidad — pag. I11.
5% PC 13 — 03 Habilitacién del personal aeronautico, art 1.01 Autoridades de aplicacion y Certificacion.
> IBIDEM, art 4.01 Generalidades.
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canzada en cada caso, mediante el curso respectivo y la constante actividad de entrenamiento
de Técnicas de Vuelo/Pilotaje y Tacticas de Operacion.

Los Programas de Instruccion y de Adiestramiento que cada Fuerza debe establecer pa-
ra el personal de las distintas tripulaciones aéreas, asegurara un 6ptimo resultado del proce-
so de formacion. >

Cada fuerza establecera en sus distintos elementos de educacion (Escuela de Aviacion del
Ejército, Escuela de Aviacion Militar y Escuela de Aviacion Naval), la responsabilidad de no
solo formar las futuras tripulaciones de vuelo, sino la de reglamentar las normas de vuelo par-
ticulares de cada fuerza.

“Este proceso de formacion es continuo y comienza en los distintos Centros de Forma-
cion, mediante curso tedricos y practicos, para luego continuar en las distintas Unidades
Aéreas, donde las tripulaciones contintdan acrecentando sus conocimientos y habilidades has-
ta un nivel aceptable. Esta constante actividad asegura un adiestramiento confiable de cada
uno de los tripulantes.

Asi vemos que el tripulante tiene dos tipos de etapas diferenciadas para empezar a utili-
zar Técnicas de Vuelo/Pilotaje en un Sistema de Armas determinado. En una primera etapa
mediante un curso tedrico para luego pasar a una segunda etapa que consta de practicas en
vuelo acompafiado por un instructor.

Al final de las mismas el tripulante piloto alcanza su Habilitacién. Posteriormente el tri-
pulante sigue su adiestramiento comenzando con las Tacticas de Operacion que corresponda

a cada Sistema de Armas ”.>®

No obstante, la responsabilidad de educacion no es privativa y exclusiva de los Centros
de Formacion (Escuelas de Aviacion arriba mencionadas), sino que también se traslada la
responsabilidad de educacidn, instruccion y entrenamiento de las tripulaciones a las distintas
unidades y elementos aéreos de cada fuerza.

Por lo tanto las unidades y elementos de aviacion, deben desarrollar los programas de ins-
truccion y entrenamiento de sus tripulaciones de acuerdo a la misiéon general de su unidad, al
ambiente geografico particular y a las capacidades y limitaciones de dicho elemento. Ver
Seccion 2 - Doctrina Especifica del Capitulo 1.

“Estas capacidades seran alcanzadas y mantenidas a través de programas de instruccion
y adiestramiento aéreo que cumplira todo el personal que se desempefie como Tripulante
Piloto. Cada Fuerza designara al personal que cumplira estos programas como Tripulante
Piloto de acuerdo con las caracteristicas de los Sistemas de Armas que deban operar. >’

Otra particularidad que establece la doctrina conjunta es la diferenciar la cantidad minima
de horas de vuelo por Sistema de Armas (SArm) que debe cumplimentar la tripulacion, en la
Aviacion de Ejeército se establece un tipo de aeronave por SArm, por ejemplo: Helicoptero
BELL UH — 1H es un SA, mientras que el Helicoptero BELL UH — 1H Huey Il es otro SA.

> |BIDEM.
*° |BIDEM.
*" pC 17-02 Adiestramiento para tripulantes pilotos de las FFAA — art 1.01 Generalidades.
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De todos modos un piloto no podra encontrarse habilitado en mas de DOS (2) aeronaves
y las excepciones deberan ser autorizadas debidamente por la autoridad competente.

“El personal que cumple funcion como Tripulante Piloto a bordo podra mantener activi-
dad de vuelo en DOS (2) tipos de aeronave como maximo. Las excepciones seran evaluadas y
autorizadas por cada Fuerza. En todos los casos, el personal debera cumplir los requisitos y
exigencias establecidos para cada tipo de aeronave.”

La tripulacion (Piloto, copiloto, mecanico o tripulante no piloto) que integra toda aerona-
ve pertenecientes a las FFAA, deben reunir conocimientos, habilidades y destrezas corres-
pondientes para la operacién de la aeronave en forma eficiente y cumplimiento de la mision
asignada en tiempo y forma.

Para determinar y certificar dichos conocimientos, habilidades y destrezas, la autoridad
correspondiente emitira la habilitacién *® correspondiente para cada miembro integrante de
una tripulacién perteneciente a las FFAA.

“Existe una tercera acepcion del término que es la “habilitacion” para mantener vigente
la autorizacién para volar, la cual esta directamente relacionada con el cumplimiento de
Exigencias Basicas Minimas (EBM) que son reguladas por este documento.

Como conclusién, un piloto se encuentra “habilitado”’, cuando posee una Licencia Mili-
tar, una habilitacion referida al cargo/funcion que desempefia (Ejemplo: Comandante, Copi-
loto, Instructor, etc.) y haya cumplido las EBM en el SArm asignado.

En funcion de lo expresado, la Instruccion y el Adiestramiento Aéreo Militar tienen por
finalidad que:

1. El personal de tripulantes pilotos, adquiera, desarrolle y mantenga los conocimientos,
aptitudes, habilidades y destrezas que le permitan desempefiarse eficazmente en su rol
de combate, es decir en la tarea que se le haya ordenado (tanto en la paz como en la
guerra, en cumplimiento de tareas especificamente militares o en otras no propias de
la actividad militar, pero que sean ordenadas por la autoridad competente).

2. La aeronave sea operada con seguridad respetando las normas, directivas, reglamen-
tos y procedimientos vigentes.

3. Se cumplimenten los requisitos y exigencias establecidas para los Tripulantes Pilotos
en cada tipo de aeronave. "

“El documento por el cual se reconoce la idoneidad a un Tripulante es la Licencia o el
Certificado de Competencia, que lo autoriza a quien haya satisfecho los requisitos estableci-
dos, a realizar las operaciones aéreas con seguridad.

La diferencia que existe entre Licencias y Certificados de Competencia es el grado de
responsabilidad que le compete al titular dentro y fuera de la aeronave en toda operacion. "

*® Habilitacion “Autorizacion relacionada con un titulo, una licencia o certificado de competencia en la
que se especifican las atribuciones que posee y las restricciones a que debe sujetarse el habilitado” —
PC 00-02 Edicion 2010.

% pC 17 — 02 Adiestramiento para tripulantes pilotos de las FFAA — art 1.01 Generalidades.
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Como ultimo requisito que debe reunir la tripulacion para encontrarse apta al vuelo, es la
de obtener el certificado de aptitud psicofisica, si bien los reglamentos arriba mencionados
hacen referencia solo al tripulante piloto en la Aviacion de Ejército se extiende esta condicion
para el personal tripulante no piloto.

La aptitud psicofisica es valida por un afio, siendo el érgano emisor el Instituto Nacional
de Medicina Aeronautica y Espacial (INMAE) responsable de emitir dicha aptitud.

Cabe destacar que no solo es responsabilidad del Tripulante Piloto de encontrarse en con
la aptitud psicofisica habilitada sino que también recae la responsabilidad de cerciorarse del
cumplimiento de esta normativa en el Jefe de Unidad correspondiente.

Seccién 2

Doctrina Especifica

La Aviacién de Ejército ha incorporado estos criterios generales comunes a través de la
elaboracion de distintas directivas emitidas por la Direccién de Aviacion de Ejército desde el
afio 2009, para el cumplimiento por parte de sus elementos dependientes. Las mas notoria de
estas directivas es la DEP (Directiva Educacion Particular), que contempla la educacién ope-
racional integral ya sea de cuadros, tropas y conjunto.

La DEP emitida todos los afios por la Direccién de Aviacion de Ejército para sus distintas
Unidades, articula los objetivos de educacion, instruccion y entrenamiento, establecido por el
ESTADO MAYOR CONJUNTO vy las necesidades de educacién especificas por parte del
Ejército Argentino, para su adiestramiento operacional.

Esto implica que los elementos de Aviacidn de Ejército deben satisfacer distintas exigen-
cias impuestas para el entrenamiento y adiestramiento de sus tripulaciones, las cuales repre-
sentan una serie de actividades operativas, logisticas a tener en cuenta para el cumplimiento
de los estandares impuestos.

Se establecen distintos niveles de responsabilidad de educacion en el EA, y son los si-
guientes:

1. Nivel | (EMGE).

2. Nivel Il (Dir Av Ej).

a. Determinara los Objetivos Generales y Particulares de la Educacion Operacional
por Etapas y Materias para la Agr Av Ej 601 y cada Sec(s) Av Ej de GUB y
GUC, en forma particular, conforme a las caracteristicas de cada una de ellas:

%0 pC 13 — 03 Habilitacién del personal aeronéutico, art 1.02 Licencias, Certificados de Competencia y Habilita-
ciones.
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prioridad de probable empleo operacional, organizacion, ambiente geogréfico y
especialidad, etc.

b. Establecera los lineamientos de la Educacién Operacional en el &mbito de su ju-
risdiccion.

c. Actualizara los Planes de Materia para los Soldados Voluntarios.

d. Estableceran el centro de gravedad en el adiestramiento de los Conjuntos.

e. Evaluaréa el desarrollo de la Educacidon Operacional.
3. Nivel Il Jef Agr Av Ej 601.
4. Nivel IV (Institutos, Unidades y Subunidades Independientes).

a. Instrumentaran la forma de alcanzar los Objetivos impuestos por el escal6n su-
perior (elaboracion de objetivos propios, adecuada distribucién del tiempo y ac-
tividades) en funcion de las necesidades y recursos disponibles.

b. Evaluaran la educacion operacional en su nivel.

La Aviacion de Ejército tiene responsabilidad de planificar, programar, ejecutar y eva-
luar la Educacion Operacional de los Cuadros, Tropa y Conjuntos a desarrollar en el afio, te-
niendo como prioridad la capacitacion de los Cuadros, fundamentalmente en la Actividad
Aérea.

Sin lugar a duda la Aviacion de Ejército prioriza la capacitacion de los cuadros debido a
que es la Unica forma de afrontar con eficiencia los requerimientos y distintas necesidades que
surgen de la Mision General de la Aviacion de Ejército.

La Educacion Operacional para los elementos de Aviacién de Ejército programara y eje-
cutara de acuerdo a las siguientes prioridades:

1. Prioridad 1: Cuadros.
2. Prioridad 2: Conjuntos.
3. Prioridad 3: Tropa.

Esta prioridad dada por la Direccion de Aviacion de Ejército, es debido a que los cuadros
en su mayoria son los que conduciran las aeronaves de Aviacion de Ejército (Tripulantes Pilo-
tos) y poder lograr el empleo eficiente y eficaz de las distintos Aeronave / Sistema de Arma
disponibles. Con tripulaciones adiestradas recién se pondré pasar a la integracion de todas las
fracciones y afianzar el empleo de las mismas para poder dar cumplimiento a la mision del
Elemento.

Sin una adecuada instruccion y entrenamiento intensivo de vuelo por parte de las Tripu-

laciones no se puede obtener y mantener en forma permanente una capacidad operacional
acorde con la que el Ejército Argentino espera de la Aviacion de Ejército
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La Aviacion de Ejército como sistema de educacion, establece un Sistema de Instruccion
y Adiestramiento de vuelo, que contempla un conjunto sistémico de elementos humanos, pe-
dagogicos, doctrinarios, de organizacion, financieros y de estructura, integrados para asegurar
el logro de los objetivos especificos fijados para el personal de Tripulaciones de Aeronaves
en lo que respecta a la actividad aérea de la educacion operacional.

La finalidad del Sistema de Instruccion y Adiestramiento de Vuelo es la de crear las con-
diciones dptimas para el cumplimento de la mision de cada una de las Unidades de Aviacion
Ejército y posibilitar la educacion operacional de sus integrantes.

| rumanos | & | FAnanciero |

24 S

| PEDAGOGICOS | INSTRUCCION | ESTRUCTURA |
ADIESTRAMIENTO

S i3

| oreanizacion | ) | poctriNARIO |

Dicho sistema implica, que en su proceso de educacion, distintos elementos de la organi-
zacién comienzan a interactuar entre si con la finalidad pura y genuina de la educacion opera-
cional de sus integrantes, y todo el sistema se apoya sobre la estructura Aviacion de Ejército.

A continuacion nombramos algunos de ellos:

1. Humanos: Instructores, Mecéanicos, Profesores, Pilotos, personal de apoyo de vue-
lo.

2. Organizacion: Ec Av Ej, Unidades y Subunidades de Av Ej, Otras organizaciones.
3. Pedagogicos: Programas de instruccion, diversos cursos, simuladores, otros

4. Doctrinarios: Normativas, directivas, reglamentos, manuales, PPOONN, informa-
cion adicional, otros.

5. Financieros: Para la operacion del sistema.
6. Estructura: Medios y equipos (Aeronaves, equipos, otros), comprende también la

Infraestructura como Aerédromos, Campos de instruccion, otros.

Estas directivas y normas de educacidn, instruccion y entrenamiento se plasman en las
unidades y elementos de Aviacion de Ejército en un documento llamado “PLAN DE ADIES-
TRAMIENTO OPERACIONAL”.
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El objetivo final del Adiestramiento Operacional de Vuelo es el de disponer de tripulaciones
capacitadas y adiestradas para operar la aeronave con sus equipos y sistemas, de acuerdo con los
procedimientos y doctrina en vigencia.

“El proposito del Plan de Adiestramiento Operacional de Vuelo es fijar las pautas en
forma precisa que definan en forma inequivoca el Adiestramiento Operacional Inicial que
debe recibir un piloto que se incorpora a las Unidades de Vuelo, tanto en tareas técnicas co-
mo en tacticas y el Adiestramiento Operacional Continuo para mantener el nivel adquirido,
de acuerdo al criterio enunciado en los parrafos anteriores ",

El plan de adiestramiento es un plan de normalizacién o estandarizacion de procedimien-
tos, pero que ademas incluye programas de capacitacion teorico.

“Estas Normas para el Adiestramiento Operacional de Vuelo han sido confeccionadas
teniendo en cuenta los siguientes aspectos:

o El adiestramiento operacional inicial.
o El adiestramiento operacional contindo.
e Los medios utilizados, Bell UH-1H y UH-1H-II.

e Las funciones de los helicopteros.

e Las publicaciones reglamentarias vigentes. "

El Adiestramiento Operacional de Vuelo tiene como finalidad obtener una tripulacion ap-
ta para el combate a través de la adquisicion de conocimientos tacticos, técnicos y practicas en
su asiento y de paz y en distintos ambientes geograficos particulares.

“El Adiestramiento Operacional es el componente mas importante del Sistema de Edu-
cacion que, a través de la estandarizacion del adiestramiento individual y colectivo, asegura
la calidad del proceso. "*®

Las capacidades operacionales seran mantenidas entonces a través del cumplimiento de
los Programas de Instruccion y Adiestramiento aéreo de todo el personal que cumple funcio-
nes como tripulante de a bordo. Y de las Tablas de Adiestramiento Operacional (TAO) en lo
referente a las fracciones.

“Las Unidades de Vuelo deben tener cumplido el Adiestramiento Basico lo antes posible,
permitiendo de esta manera, mayores posibilidades en tiempo y en medios disponibles para en-
carar el Adiestramiento Téactico. Son las Unidades de Vuelo las que mejor conocen las limitacio-
nes y posibilidades de sus medios, asi como el detalle de ejecucion del adiestramiento y deben
disponer de libertad de accion para regular dichos detalles y efectuar las modificaciones tendien-
tes a obtener el mejor rendimiento del adiestramiento.

®1 plan de Adiestramiento operacional del B Helic Asal 601- art 7 Propésito del Plan de Adiestramiento Opera-
cional de Vuelo.

52 |IBIDEM - art 1- Lineamientos generales.

* IBIDEM.
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A efectos de tener claros los conceptos que permitan hacer eficiente y agil el adiestra-
miento de las tripulaciones, aprovechando al maximo cada hora de vuelo, y evitando que se
generen niveles de adiestramiento o habilitaciones innecesarias para la operacion de este
helicoptero (por ejemplo: copiloto, etc.) que solo retardan la finalizacion del adiestramiento
inicial, es que se transcriben a continuacién conceptos y definiciones establecidas en diversas
publicaciones. "

Cabe destacar que para lograr un éptimo pie de instruccion de las tripulaciones en la
Aviacién de Ejército, se debera tener en cuenta el nivel de experiencia adquirida por cada
tripulante. Esto debe ser asi, por dos motivos: el primero para capitalizar la propia experiencia
de vuelo por parte de los pilotos més experimentados y volcarla a los procesos de educacion
en la Aviacidn de Ejército, y la segunda es para optimizar el proceso de capacitacion e ins-
truccién debido a que el empleo de material aerondutico es en su mayoria es costoso para la
Institucion.

Una vez que las Unidades definen y ponen en préactica el programa de vuelo, se podra pa-
sar a la integracion en fracciones mediante un Programa de Adiestramiento Operacional de
conjuntos que tendrd como objetivo disponer de fracciones aptas para su empleo en combate.
Esta integracion se realiza también con otras Unidades del Ejército, como ser el R | Asal 601,
la Br Parac, las Ca Cdo 601 y 602, otras, aprovechando y maximizando los recursos, tanto un
elemento como el otro pueden aplicar sus programas de entrenamiento e instruccion.

El Jefe de Elemento para poder adiestrar a su elemento, debera disefiar y establecer cuéa-
les son las tareas individuales y colectivas a ejecutar y como se integran entre ellas sobre la
base de los Manuales de Procedimientos y Técnicos propios de cada aeronave/SArm(s), Ma-
nuales del Operador y las Tablas de Adiestramiento Operacional (TAO).

“Los Programas establecen cuales y cuantas son las Tareas que, divididas en Maniobras
y Procedimientos Estandarizados, se deben ejecutar, la duracion del mismo y las exigencias a
cumplimentar para mantener la habilitacion.

Los programas a desarrollar son:

1. Programa de Instruccion de Vuelo “Particular”. (Ec Av Ej)

2. Programa de Adiestramiento Operacional de Vuelo Inicial (UU Oper)

3. Programa de Adiestramiento Operacional de Vuelo Continuo (UU Oper y Ec Av Ej)

4. Programa de Adiestramiento Operacional de Mision (UU Oper y Ec Av Ej)
5. Programa de Adiestramiento de Rehabilitacion al Vuelo (Ec Av Ej)
La programacion general se llevara a cabo tomando en cuenta como base las Tareas a

realizar insertadas para cada Aeron / SArm en su propio Manual de Tareas (MT®) Particu-
lar a saber:

* |BIDEM - art 6 - Adiestramiento de Tripulaciones y Adiestramiento Operacional. Optimizacion del adiestra-
miento.

%5 Las Tareas son acciones especificas que forman parte del proceso que desarrollara la Actividad, en este caso la
Actividad de Vuelo.
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Procedimientos Estandarizados de Vuelo.

Maniobras Estandarizadas Basicas/Comunes.
Procedimientos Estandarizados de Emergencia.
Procedimientos Estandarizados de Vuelo por Instrumentos.

Tacticas, Técnicas y Procedimientos Estandarizados de Combate.

66

vV Vv YV VvV VY V

Maniobras y Procedimientos Estandarizados “Alternativos”

Las Tablas de Adiestramiento Operacional reflejan los estdndares, sefialando las Acti-
vidades, Tareas y Procedimientos a ejecutar en el desarrollo de las diferentes Funciones, que
un elemento debe estar en capacidad de llevar a cabo exitosamente en el combate.

Las tablas buscan centralizar el “QUE”, permitiendo mayor libertad de accion en el
“COMOQO”, ya que los estandares de adiestramiento no pueden ser reducidos pero si excedidos,

mediante un planeamiento inteligente y un adecuado empleo del tiempo y los recursos dispo-
nibles.

Seccién 3

Conclusiones Parciales

La Educacion Operacional en la Aviacion de Ejército se ve dificultada en su accionar
diario, por aspectos que son comunes al resto de la Fuerza como ser la existencia escasos
recursos humanos (especialmente tripulantes), materiales y financieros.

Por sus particularidades y caracteristicas, la Aviacion de Ejército, es uno de los elementos
mas operacionales y activos de la Fuerza. Esto es sin desmerecer al resto de los elementos
del Ejército. Pero su empleo en forma real es permanente en todo momento del afio desarro-
Ilando un sin nimero de actividades, ya sean estas operacionales como no operacionales y en
particular el apoyo a la comunidad y a distintas emergencias que se presentan. La naturaleza
propia de su mision implica que sus elementos estén disponibles todo el afio para cumplimen-
tar los apoyos necesarios para satisfacer los variados requerimientos operativos de la propia
Fuerza y de otros Organismos del Estado (Presidencia, Secretaria de Medio Ambiente, Go-
bernaciones provinciales, etc.)

Es una de los elementos que mayor prontitud en alistamiento y despliegue de sus medios
presentan, y estd comprobado en su historial desde el momento de su creacién. Su personal,

% Plan de Adiestramiento Operacional del B Helic Asal 601- art 5 Plan de Adiestramiento Operacional de Vuelo
de tripulaciones de helicopteros.
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altamente especializados, compuesto mayoritariamente por cuadros, responde a un rol de
combate determinado para la aplicacion de sus capacidades.

De acuerdo a lo anteriormente expuesto, las diferentes situaciones y las exigencias de
combate moderno, demandan que las tripulaciones, el personal de mantenimiento y de apoyo
al vuelo, se mantengan adiestrados bajo la premisa de cumplir con la mision eficientemente y
minimizando las posibilidades de incidentes/accidentes.

Con la finalidad de alcanzar una Aviacion de Ejército instruida y adiestrada en forma
permanente y continua para lograr la excelencia operacional debemos adiestrarnos operacio-
nalmente basandonos en el cumplimiento de la misién del elemento y para ello necesitamos
de un Sistema de Instruccién y Adiestramiento que permita hacerlo en forma eficiente y segu-
ra.

Por lo tanto es necesario actualizar y elaborar doctrina que se ajuste a las necesidades
de la accion militar conjunta, a las exigencias impuestas por el propio Ejército y ademas a las
continuas y constantes necesidades determinadas por el poder politico en su mayoria en apoyo
a la comunidad.
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CAPITULO 111

PROPUESTA EDUCATIVA

La Aviacion de Ejército exige de personal que presente altas capacidades cientifico —
técnicas, para poder afrontar de forma eficiente y segura para la supervivencia de la tripula-
cién y aeronave, en el campo de combate moderno.

La ejecucion de operaciones aeromoviles en sus distintos ambientes geogréficos y en par-
ticular el de este estudio, exigen contar con tripulaciones de helicopteros en forma completa
(Piloto, copiloto y mecénico) entrenadas, equipadas y con cierto grado de experiencia y cono-
cimiento para afrontar los desafios impuestos no solo por el enemigo, sino también por el am-
biente geografico particular de monte /selva.

El presente capitulo estard referido principalmente a establecer cual es la mejor opcién
educativa para capacitar, instruir y entrenar al piloto que se desempefiara su mision en un
Ambiente Geografico Particular como lo es el de Monte/Selva.

Seccion |

Conceptos Generales.

La educacion profesional del militar conlleva un conjunto de acciones que permitiran al
personal militar poder adquirir conocimientos que permitan obtener beneficios para la institu-
cion. Las tripulaciones de Aviacion de Ejército se encuentran en forma constante desarrollan-
do distintas actividades educativas para incrementar la educacion profesional de sus integran-
tes.

Mediante el desarrollo de distintas acciones educativas el personal militar podra capaci-
tarse y adquirir los conocimientos y habilidades para el desempefio de una actividad especifi-
ca, en este caso la actividad de vuelo.

“Las acciones educativas que se desarrollan en la Educacion Operacional seran las de
Instruccion y Adiestramiento Operacional. "’

“Se entenderd por educacion profesional militar (EPM) el proceso desarrollado, a
través de las acciones educativas de instruccion, adiestramiento operacional, carreras, cur-
sos y aprendizaje autonomo, con la finalidad de que el personal militar adquiera los perfiles
y las competencias profesionales correspondientes, y de que los elementos organicos de cada
nivel estén capacitados para cumplir con su misién operacional”.®®

®7 RFD 51 — 05 — Il Educacién Profesional Militar — Tomo Il - Educacién Operacional art 1.006.
% MFD 51 — 05 - | Educacién Profesional Militar Carreras, Cursos y Aprendizaje Auténomo. Tomo 1. Art 1001.
Ed 2007
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Ademas, “debera posibilitar a quien ejerce la profesion una permanente capacitacion in-
tegral a lo largo de toda su vida militar, tanto en el servicio activo como en la reserva, para
desempefiar cargos, funciones y roles que imponga la organizacion, y resolver las distintas
situaggones problematicas complejas que se produzcan en el ambito de la defensa nacio-
nal.”

Lo referido en el parrafo anterior permite destacar que la capacitacion del piloto se des-
arrollard a lo largo de la carrera militar. Podemos establecer que no s6lo se deberd realizar
dicha capacitacion en oportunidades de realizar los cursos regulares sino que se deberia tener
en cuenta establecer una preparacion permanente y actualizada.

Mediante la capacitacion, el personal militar obtendrd un mayor rendimiento en sus acti-
vidades logrando que los procesos de trabajo se realicen cada vez mas en forma eficiente y
segura.

Las carrera y cursos “se desarrollaran, preferentemente, en &mbito militar, basicamente
en los institutos educativos integrantes del subsistema de educacion académica militar, v,
complementariamente, en los comandos; unidades y organismos del Ejército con responsabi-
lidades educativas particulares en las capacitaciones especiales o aptitudes especiales que
deriven de necesidades operacionales, del ambiente geografico en que operan, o que sean
propias de una determinada tropa técnica o servicio. No obstante, se podran realizar cursos
d . , . . . . ’ . . .7 570

e interés para la Fuerza, en instituciones educativas del ambito civil.

“Las carreras, los cursos y el aprendizaje autobnomo seran acciones educativas que con-
tribuiran, particularmente, a la educacion integral de los cuadros.””

“Las carreras y cursos constituiran procesos sistemdticos de aprendizaje que, desarro-
Ilando todas las dimensiones que conformen la personalidad militar en un lapso determinado,
permitan alcanzar los perfiles profesionales y posibiliten el desempefio eficiente de los cua-
dros en el ejercicio de las funciones inherentes al rol o cargo que les corresponda, segun la
subetapa que transite de su plan de carrera. 12

En el parrafo anterior hace mencién a carreras y cursos como opciones educativas de la
educacion operacional de los cuadros, pero nuestro objetivo es centrarnos en los cursos, debi-
do a que las carreras no se encuentran en nuestro futuro disefio de oferta educativa para la
Aviacion de Ejeército.

Definimos a cursos como “...a la accion educativa que se desarrolle con la finalidad de
que el personal de la Fuerza acreciente, promocione 0 adquiera conocimientos, competen-
cias, habilidades y destrezas que contribuyan a su formacion y perfeccionamiento. 73

* IBIDEM.

" IBIDEM

" MFD 51 - 05 -1 Educacién Profesional Militar Carreras, Cursos y Aprendizaje Auténomo. Tomo I. Art 2001.
Ed 2007.

2 IBIDEM

® MFD 51 — 05 -1 Educacién Profesional Militar Carreras, Cursos y Aprendizaje Auténomo. Tomo | Art 2008
Ed 2007.
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“Los cursos constituiran una organizacion sistematica de contenidos y actividades selec-
cionados por su importancia, en relacion con los objetivos establecidos y caracterizados fun-
damentalmente por el aspecto pedagogico especifico, la duracién, las condiciones de ingreso,
el sistema de evaluacion y promocién, etc.

Tendran por finalidad que el personal de la Fuerza, militar y civil, adquiera los conoci-
mientos (conceptuales, procedimentales y actitudinales) que contribuyan a su formacion y
perfeccionamiento. Buscaran desarrollar competencias y no otorgaran titulos. "

“La complejidad de un Sistema de Armas y la Capacidad Operativa a desarrollarse, im-
ponen a la tripulacion de la misma, determinadas exigencias definidas en los correspondien-
tes Planes de Instruccién y Cursos (tedricos y practicos) en dicha aeronave. "’

Los cursos segun su finalidad presentan la siguiente clasificacion:

1. De formacion.

2. De Perfeccionamiento: “Serdan aquellos que se realicen durante la etapa de perfeccio-

namiento, con la finalidad de capacitar a los cuadros para el desempefio de las fun-

ciones correspondientes a los diferentes grados y especialidades, y actualizar, conso-

. . .. . . .. 76
lidar y/o incrementar conocimientos y capacidades previamente adquiridos”.

El RFD 51 — 01 Educacion en el Ejército da como finalidad de : “..... capacitar al per-
sonal de cuadros para el desempefio de las funciones correspondientes a los diferentes
grados y especialidades para actualizar y consolidar conocimientos previamente ad-
e 2917
quiridos.
Los cursos de perfeccionamiento pueden ser:
» De capacitacion.
De funciones especificas y especiales.
De especializacion: avanzado y superior.

De aptitudes especiales.

De actualizacion.

YV V VYV VvV V

De orientacién.

"* RFD 51 — 01 Educacion en el Ejército — art 4012. Cursos.

" MFD 51 — 05 -1 Educacién Profesional Militar Carreras, Cursos y Aprendizaje Auténomo. Tomo I. Art 2009.
Ed 2007.

"> pC 13 — 03 Habilitacion del personal aeronéutico. 4.02 Habilitacién y Mantenimiento.

"®RFD 51 — 01 Educacion en el Ejército — art 4012. Cursos

""MFD 51 — 05 -1 Educacion Profesional Militar Carreras, Cursos y Aprendizaje Auténomo. Tomo I. Art 2009.
Ed 2007.
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3. Complementario: “Serdn aquellos que, no habiendo sido clasificados como regulares,
estaran orientados a capacitar al personal para satisfacer necesidades particulares
para el cumplimiento de la mision del Ejército Argentino. 18

Seccion 2

Capacitacion — Perfil del Piloto

El objetivo de esta seccion es la de establecer un programa de capacitacion para Pilotos
de helicopteros, ya sea perteneciente a la Aviacion de Ejército como para el resto de las
FFAA, que le permitan adquirir conocimientos especificos del ambiente geografico particular
de Monte/Selva y de las técnicas particulares de vuelo en dicho ambiente geogréfico.

Mediante la capacitacion el personal adquirird conocimientos y perfeccionara sus habili-
dades y destrezas técnico-tacticas especificas que le permitiran desempefarse eficazmente en
las funciones y tareas correspondientes al rol o cargo que le correspondan.

“Este proceso de formacién es continuo y comienza en los distintos Centros de Forma-
cién, mediante curso tedricos y practicos, para luego continuar en las distintas Unidades
Aéreas, donde las tripulaciones contindan acrecentando sus conocimientos y habilidades has-
ta un nivel aceptable. Esta constante actividad asegura un adiestramiento confiable de cada
uno de los tripulantes.”®
La capacitacion se divide en individual y de conjunto:

» La capacitacion individual: tiene por finalidad instruir y adiestrar al tripulante de
abordo en las técnicas y procedimientos de una determinada Aeron / SArm.

» Se divide en:
- Instruccion de Vuelo.
- Adiestramiento Operacional de Vuelo.
» La capacitacion de conjunto: tiene por finalidad adiestrar a las tripulaciones de abordo
de una determinada Aeron / SArm en conjunto. Asi como el de adiestrar a la fraccio-
nes en técticas, técnicas y procedimientos de combate.

- Adiestramiento Operacional de Vuelo.

- Adiestramiento Operacional (Fracciones)

® PC 13 — 03 Habilitacién del personal aeronautico. 4.01 Generalidades.
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Esta capacitacion como lo determina el Reglamento de Educacion Profesional Militar
Tomo Il Educacion Operacional MFD — 51 — 05 — 11, debe buscar:

“Para que ejercite los conocimientos adquiridos: La Instruccion de los Cuadros como
parte del proceso integral de la Educacién Profesional Militar debera estar dirigida a com-
pletar, perfeccionar y mantener en los destinos, la formacién de los conductores de los distin-
tos niveles.”

Se buscara desarrollar la habilidad de interpretar diferentes situaciones las cuales deberan
ser resueltas, teniendo como marco la doctrina, la experiencia propia, el estudio del ambiente
geogréfico y su clima caracteristico, la naturaleza humana, la organizacién del elemento y la
finalidad de la mision.

La Educacién y capacitacion son dos conceptos netamente diferenciados. La educacion,
se lleva a cabo con el propdsito de consolidar el conocimiento individual y el desarrollo inte-
lectual, mientras que la capacitacion, se lleva a cabo con la finalidad de obtener una habilidad
especifica.

La capacitacion es una responsabilidad de comando y también individual que debe ser te-
nida en cuenta permanentemente por la organizacion, debido a que esta se mueve en un mun-
do de constantes cambios politicos, tecnolégicos, sociales y otros que exigen, de uno de los
principales recursos, que es el factor humano se encuentren con los conocimientos acordes
para enfrentar dichas situaciones cambiantes.

Entendemos por capacidades a la “aptitud o suficiencia especifica que posee una organi-
zacion o individuo en relacién con una determinada mision, funcién o cosa”.

Es imperioso disefiar y establecer un perfil del piloto que cumplira las distintas misiones
de vuelo en el AGP Mte/Selva para luego determinar en forma precisa las exigencias necesa-
rias que contendra la capacitacion. Para establecer el perfil nos realizamos las siguientes pre-
guntas:

1. Preguntas Basicas:

a. ¢QUE debe ensefiarse?

b. ¢QUIEN debe aprender? y ;QUIEN debe ensefiar?
c. (CUANDO y DONDE debe ensefiarse?

d. ¢COMO debe ensefiarse?

2. Preguntas Generales:

a. ¢Es necesario para la Aviacion de Ejército realizar un curso de capacitacion de
vuelo al AGP Mte/Selva para pilotos de helicopteros?

80 Reglamento MFD — 51 — 05 — II “Educacién Profesional Militar — Tomo Il — Educacién Operacional — Afio
2007 — Cap Il — Art 3.005 — Apartado b. 1)
81 RFP 99 — 01 Terminologia Castrense de Uso en el Ejército Argentino. Ed 2001
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b. ¢Cudles son las exigencias de vuelo que una tripulacién debe afrontar cuando rea-
liza misiones en el AGP Mte/Selva?

c. ¢Cuales son los objetivos, las tareas, las actividades, los contenidos a impartirse y
fundamentalmente la mision del curso de adaptacion?

d. ¢Quiénes seradn los responsables del disefio, ejecucién y evaluacion de un curso de
capacitacion de vuelo al AGP Mte/Selva para pilotos de helicopteros?

e. ¢Quiénes seran los destinatarios de dicho curso y cuél sera su alcance?

El Reglamento ROD — 71 — 01 - 1 Organizacién y Funcionamiento de los Estados Mayo-
res, en su Capitulo VI — Seccion Il — Inciso 6003, establece que los interrogantes que debe
poseer una misién son:

a. “Quién: Elemento que cumplira la mision.

b. Qué: Naturaleza de la accion / actividad.

c. Cuando: Oportunidad.

d. Dénde: Lugar.

e. Para qué: Efecto deseado.
f. A Fin de: Efecto ulterior.”®

De esta forma, se podra obtener informacion suficiente que permita determinar con preci-
sion los requerimientos de capacitacion y a partir de ahi, tener la base para poder planear,
organizar, ejecutar y evaluar un proceso de capacitacion.

Sintetizando, nos apoyamos en el proceso racional de disefio® que se realiza a través de
la representacion de un triangulo. Cada veértice del mismo representa un interrogante funda-

mental que nos permitira disefiar el elemento correctamente y responder a determinadas pre-
guntas basicas que permitiran identificar dichas variables.

8 Ejército Argentino - ROD — 71 — 01 — 1 Organizacion y Funcionamiento de los Estados Mayores (1998) Cap
VI —Sec Il — Inc 6003.

8 Durante la cursada de la materia Organizacion I y 11, dictada el afio pasado, hemos estudiado las variables de
estudio de una organizacién mediante el proceso racional de disefio.
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¢Qué debo hacer?

Como interrogante fundamental
¢ Qué? gue orientara a resto, va el QUE,
este interrogante responde a la
Misién General de la organizacion
a disefiar y del curso a desarrollar.

Organizacioén

¢Con qué? ¢Como?
Recursos (Humanos, Materiales e Infraestructura). Mecanismos de coordinacion y control
Escuela de Aviacion del Ejército, Unidades y Ele- Funciones — Capacidades - Limitaciones
mentos de Aviacion de Ejército. Capacitacion — Adiestramiento
Otras Unidades de las FFAA. Alcance espacial y temporal.

Figura 15 - Proceso Racional de Disefio
Previo a establecer el disefio del Curso de Capacitacion de Vuelo en AGP Mte/Selva, es-
tableceremos el perfil mas conveniente del piloto de Monte / Selva:
Perfil psicologico:

1. Flexibilidad mental. Audacia e imaginacion para resolver situaciones criticas y de pro-
gresiva complejidad.

2. Adaptacion, adecuacion vy resistencia fisica para soportar las diferentes exigencias de
vuelo en el AGP Mte /Selva.

3. Comprobado criterio aeronautico. Aplomo y equilibrio psicoemocional, dado funda-
mentalmente por su experiencia previa de vuelo.

4. Toma de riesgo y tolerancia al estrés bajo la presion de un clima adverso.
Conocimientos técnicos — tacticos que posibiliten:

1. Realizar una adecuada planificacion previa a la ejecucion de un vuelo en el AGP
Mte/Selva.

2. Evaluar acertadamente la situacion meteoroldgica conocida y su probable evolucién.
3. Ejecutar las operaciones aéreas dentro de las pautas de seguridad basicas.

Experiencia previa de vuelo:
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Como minimo TRESCIENTAS (300) hs de vuelo.

¢Por qué 300 hs de vuelo?

Bell UH-1H / UH-1H-I1 del B Helic Asal 601

“Teniendo en cuenta como base el Programa de Adiestramiento de Tripulaciones —

Con la finalidad de determinar el adiestramiento necesario de los tripulantes pilotos

de acuerdo a su experiencia de vuelo, se tendran en cuenta la siguiente division en etapas
del adiestramiento:

Experiencia| Caracteristica distintiva OBS Tiempo| Etapa
80 horas |Piloto de Helicoptero Finalizado el CCPHel --- I
200 horas |Piloto capacitado para reali-|Permite obtener licencia M-1H| 1 Afio ]

zar misiones operacionales |copiloto
550 horas |Piloto experimentado Permite obtener licencia M-2H| 2 Afios Il
piloto

--- Instructor de vuelo --- ---

Etapa Caracteristica distintiva |Cantidad de horas optimas| Tiempo Licencia
I Adquisicién de aptitudes 120 horas (Minimo 20 de| 1 Afio M-1H C

piloto)

Il |Desarrollo de aptitudes 350 horas 3 Afios |ler afio: M-1H P

3er afio: M-2H P

Mantenimiento de la aptitu-
des

Al finalizar las dos primeras etapas, el tripulante piloto poseera la mayoria de las
exigencias necesarias para obtener las licencias militares M-1H de Copiloto y M-1H y
M-2H de Piloto.™*

De las tablas arriba expuestas podemos determinar que un piloto con 200 horas de

vuelo, se encuentra en la etapa Il en su pleno desarrollo de aptitudes y capacidades de
vuelo, lo que permite tener un conocimiento sélido para emprender un curso de capaci-
tacion de vuelo en AGP Mte / Selva.

Seccioén 3

Propuesta Curso de Capacitacion de Vuelo para pilotos de helicopteros en el

AGP / Selva

8 Programa de Adiestramiento de Tripulaciones — Bell UH-1H / UH-1H-11 del B Helic Asal 601 art 3y 4 Etapas
y particularidades.
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1. CARACTERIZACION.

Curso de Capacitacion de Vuelo para pilotos de helicopteros en el AGP / Selva

2. DURACION Y MODALIDAD.

a. Etapa a distancia: En esta etapa se guiara al Piloto cursante en los conocimientos
minimos que debe poseer para poder iniciar su etapa presencial. La duracion sera
producto de un futuro planeamiento para su ejecucion.

b. Etapa presencial: DOS (2) semanas. La duracién definitiva surgird de una futura
planificacion.

3. LUGAR.

Teniendo en cuenta el AGP Mte /Selva, el curso se realizaria en la Sec Av Ej 12
(POSADAS), perteneciente a la Br Mte XII.

4. FINALIDAD.

Formar Pilotos de helicdpteros con capacidad para operar a aeronaves de dotacion
de la Fuerza en forma eficiente y segura en el AGP Mte/Selva.

5. OBJETIVOS.

Formar un piloto capacitado, técnica, intelectual y psicofisicamente apto para el
cumplimiento de diversas misiones en el AGP Mte/Selva. Dicho objetivo se obtendra,
en primer término, mediante la imparticién de instruccién tedrico- practica para una
correcta y segura operacion de la aeronave en el AGP. Posteriormente, en una segunda
etapa, se impartiran progresivos conocimientos de las técnicas de vuelo en el Monte /
Selva.

Proporcionar conocimientos profundos sobre las técnicas de vuelo en el Monte /
Selva.

Proporcionar conocimientos basicos sobre las caracteristicas del AGP Mte / Selva y
su influencia en el vuelo de helicopteros.

Proporcionar conocimientos basicos sobre la meteorologia particular del Ambiente
Geografico Mte / Selva.

6. FRACCION:

De acuerdo a las necesidades de la Aviacion de Ejército o de otras FFAA que reu-
na los exigencias minimas de experiencia de vuelo.

7. MATERIAS — CONTENIDOS.
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Materias comprendidas en la calificacion de un piloto de monte. En todas las etapas
de formacidn, se instruira al piloto en el conocimiento detallado de materias especificas,
Como ser:

a. Meteorologia en monte / selva.
b. Geografia y Topografia del monte / selva.
c. Planificacion de mision y navegacion en monte / selva.

d. Técnicas de vuelo en monte / selva.

e. Supervivencia en monte / selva. (Se podra apoyar en las Ec Mte Puerto Peninsula .
IGUAZUV).

Temas a particulares a desarrollar:
a. Vuelo sobre sierras y valles.
b. Técnicas de pasaje de cerros.
c. Aproximaciones y aterrizajes en altura.
d. Aterrizajes en pendientes.
e. Aterrizajes en distintos relieves.
f. Transporte de personal y carga.
g. Carga externaen el Monte.

h. Procedimientos aeromoviles especiales en el Monte / Selva.

Seccion 4

Conclusiones Parciales

De acuerdo a lo analizado con respecto a la misién, funciones, capacidades y del perfil
del piloto de Monte / Selva se determina:

1. No hay en nuestra Aviacion de Ejército y FFAA una accidn educativa especifica que
capacite e instruya a pilotos de helicopteros en el AGP Mte/Selva.

2. La experiencia y conocimientos de vuelo por parte de las tripulaciones que operan en
dicho ambiente geogréfico particular, lo hacen de forma autodidactica, previendo en sus
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planes de materias la instruccién de temas en particular, pero no en forma regular y sis-
tematica.

3. No se tiene antecedentes historicos de haber realizado un curso o capacitacion de este
tipo.

4. Se debe realizar una capacitacion para aquel piloto destinado en elementos de Avia-
cion de Ejército que operen en forma regular en el AGP Mte / Selva.

5. La responsabilidad de disefio, implementacion y evaluacion del Curso de Capacitacién
al vuelo en AGP Mte /Selva, es de la Ec Av Ej respondiendo a la premisa que la “gue la
seguridad es una responsabilidad de Comando”, mientras que el proceso de ejecucion
puede ser llevado por la Sec Av Ej 12 (Posadas — MISIONES), ya que cuenta con el ma-
terial de vuelo, el personal idoneo con los conocimientos particulares y se encuentra ope-
rando en el AGP Mte/Selva.

6. Se debe realizar una capacitacién para aquel piloto que por alguna situacion tenga que
operar en un AGP similar, como lo ocurrido durante las emergencias hidricas en el pais
vecino de BOLIVIA durante el 2008 y 2009.

7. Este curso de capacitacion puede ser aprovechado por pilotos integrantes de otras
FFAA, teniendo en cuenta que la Ec Av Ej ya cuenta con la experiencia adquirida y el
conocimiento logrado por la imparticién del CCPHel® desde hace 4 afios.

8. La realizacion de dicho Curso de Capacitacion no implicaria erogaciones altas para la
fuerza debido a que la infraestructura, una de las partes mas costosas, se apoyaria en
Elementos de Aviacion de Ejército ubicados en dicho AGP, como ser la Sec Av Ej 12 en
Posadas y otras unidades como la Ec Mte - Puerto Peninsula — IGUAZU.

Por ultimo respondemos a las preguntas planteadas al principio del capitulo.

> (Es necesario para la Aviacion de Ejército realizar un curso de capacitacion de vue-
lo al AGP Mte/Selva para pilotos de helicopteros?

Si es necesario, no solo debido que contribuye con la capacidad operacional de la uni-
dad y perfeccionamiento de las tripulaciones, sino que permite elevar los estandares de
seguridad de vuelo.

» ¢Cuales son las exigencias de vuelo que una tripulacion debe afrontar cuando reali-
za misiones en el AGP Mte/Selva?

Exigencias técnicas relacionadas con la actividad de vuelo (Meteorologia, técnicas de
vuelo, orografia, otras) y también las tacticas relacionadas a una situacion de conflicto y
las impuestas por el enemigo.

> ¢Quiénes seran los responsables del disefio, ejecucion y evaluacion de un curso de
capacitacion de vuelo al AGP Mte/Selva para pilotos de helicopteros?

Planificacién y evaluacion, bajo la responsabilidad de la Ec Av Ej, y la ejecucion por

85 CCPHel: Curso Conjunto de Pilotos de Helicopteros.
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parte de la Sec Av Ej 12.
> ¢Quiénes seran los destinatarios de dicho curso y cuél sera su alcance?
Pilotos de Av Ej destinados en el AGP Mte /Selva.
Pilotos de Av Ej que no se encuentren destinados en el AGP Mte / Selva.
Pilotos de otras FFAA.

Pilotos Militares de paises extranjeros. (Parte practica de vuelo como copiloto).
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PARTE 111

CONCLUSIONES FINALES

El piloto que realizara una mision de vuelo en el Ambiente Geografico Particular de
Monte / Selva debe tener un conocimiento profundo de la atmdsfera, su composicion, los pro-
cesos que se pueden presentar en ella, su influencia sobre el terreno y las propias operaciones
y técnicas de vuelo como asi también un adecuado conocimiento del enemigo en aquellas
situaciones de conflicto armado.

Lo principal a tener en cuenta es la interrelacion que debe tener el conocimiento del am-
biente geografico con el conocimiento de la meteorologia y las técnicas de vuelo especiales
para un vuelo seguro y eficiente.

La capacitacion del piloto se inicia en el momento mismo de su incorporacion al instituto
de formacion y posterior egreso de la Ec Av Ej, para luego continuar la misma en las distintas
unidades y elementos de Av Ej, dicha formacion y capacitacion es en forma permanente y
sostenida en el tiempo.

Para la capacitacién de los pilotos se debera tener en cuenta la mision, funciones, capaci-
dades y limitaciones que éstos tienen a efectos de poder lograr un adecuado plan curricular y
poder satisfacer las necesidades de la Fuerza.

De acuerdo a lo expresado anteriormente consideramos que la instruccion y adiestramien-
to de los Pilotos, debe ser tomado en nuestra Institucién como una capacitacion especial, ya
que, requiere alto tecnicismo y complejidad.

El capital mas valioso disponible hoy en dia en nuestra Aviacion de Ejército es la expe-
riencia acumulada desde su creacidn, incluyendo la experiencia de Guerra en el Conflicto del
Atlantico Sur, dicha experiencia debe ser capitalizada para un aprovechamiento de todos los
integrantes de la Tropa Técnica, especialmente de los mas jovenes.

Las experiencias surgidas de ejercicios, experiencias en destinos con un ambiente ge-
ografico particular, en cursos en el exterior, en apoyo a la comunidad, no solo deben ser
transmitidas en distintos documentos, sino que también puede ser transmitida en diferentes
cursos de capacitacion a pilotos y tripulantes.

En la actualidad la Aviacion de Ejército no cuenta con una capacitacion especifica para
las tripulaciones que vuelan o puedan llegar a operar en el AGP Mte/Selva, lo que impacta
directamente en el la capacidad operacional de las distintas Unidades y elementos de Av Ej.

Es necesario que la Aviacion de Ejército incorpore para los afios subsiguientes un Curso
de Adaptacion para Pilotos de Helicdpteros al vuelo en el Mte / Selva que permita incremen-
tar los conocimientos, la capacidad individual y pericia de cada piloto.

A priori debemos determinar que la capacitacion del Piloto de Monte / Selva se debe ini-

ciar con una base de sélidos conocimientos de las técnicas de vuelo y con una adecuada expe-
riencia de previa de vuelo. Es por ello necesario estudiar y desarrollar doctrina particular en el
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vuelo de Mte / Selva que acomparie no solo al desarrollo del curso, sino que también sirva
para la planificacion y ejecucion del vuelo en dicho ambiente geogréfico.

La doctrina a desarrollar debe contener:
a. Las caracteristicas geogréaficas y climatoldgicas particulares del AGP Mte / Selva, deli-
mitada por las provincias de CHACO — FOMOSA — MISIONES - Norte de las provin-
cias de CORRIENTES y SALTA.

b. La influencia de las caracteristicas arriba mencionadas en la planificacion y ejecucion
del vuelo en dicho AGP.

c. Determinar el tipo de vuelo y operaciones a realizar.

d. Técnicas bésicas y avanzadas de vuelo en el AGP Mte / Selva.

e. Técnicas de Supervivencia en AGP Mte / Selva.

f. Planificacion y ejecucion de operaciones aeromoviles en AGP Mte / Selva.

Mantener tripulaciones adiestradas con lleva altas erogaciones para la fuerza, no obstante
la Aviacion de Ejército cuenta con todos los medios (Humanos, Materiales, Estructura e In-
fraestructura) para desarrollar un Curso de Capacitacion de vuelo en el AGP Mte / Selva para
pilotos. Dicha estructura permitira aunar esfuerzos no sélo en lo que respecta a la educacién
sino también en lo material y presupuestario.

La participacion del Curso puede ser extensible y aprovechada por otras fuerzas teniendo
en cuenta el principio de conjuntes actual que deriva de las leyes y reglamentos nacionales.

Teniendo en cuenta que la “educacion militar profesional es el proceso desarrollado con
la finalidad de que el personal militar adquiera los perfiles y las competencias profesionales
correspondientes, y que los elementos organicos de cada nivel estén capacitados para cum-
plir eficientemente con su misién operacional " es necesario implementar un proceso gradual
y continuo para que el piloto pueda contribuir a la capacidad operacional del elemento y de
nuestra Aviacion de Ejército.

“La seguridad aérea es una funcion de Comando, y una responsabilidad de todos”

8 Reglamento RFD — 51 — 05 — II “Educacion en el Ejército — Afio 2004 — Pag Il
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ANEXO 01 - Definiciones relativas al programa de adiestramiento de la Unidad:

Tripulante Piloto (PC 17-01 Anx 2):

Personal Militar o Civil de las FFAA, que durante la operacion de una aeronave, cumple
funciones a bordo como piloto, copiloto, instructor o inspector.

Habilitacion (PC 17-01 Anx 2):

Todos los pilotos que cumplen actividad de vuelo deberan estar habilitados. Cada Fuerza
Armada estipulara a nivel de Directivas especificas los requisitos que deberan cumplirse para
obtener cada una de las habilitaciones y las exigencias para mantenerlos.

Habilitaciones comunes en materia de adiestramiento:

e Comandante de Aeronave: Piloto habilitado para conducir la aeronave y que tiene la res-
ponsabilidad de la operacion y seguridad de la misma durante el vuelo, con independencia
de si acciona o no los mandos de la aeronave.

Deberé estar capacitado y habilitado para desempefar las tareas operativas propias del
SArm.

¢ Piloto: personal que ha cumplido con los requisitos que se exigen para la conduccién de
aeronaves y que posee la habilitacion respectiva.

e Copiloto: miembro de la tripulacion responsable de colaborar con el piloto en la ejecucién
de sus tareas en las aeronaves que asi lo requieran por disefio o por el tipo de operacion a
realizar.

e Instructor Piloto: piloto designado para impartir la instruccién al personal de alumnos en
un SArm o para impartir instruccion de rehabilitacion a pilotos deshabilitados.

e Inspector Piloto: piloto que por su experiencia profesional estd capacitado para evaluar los
conocimientos, aptitudes, habilidades y destrezas del personal instruido a efectos de deter-
minar las habilitaciones o rehabilitaciones correspondientes.

e Tripulante habilitado “Unicamente como copiloto”: Los comandantes de aeronave, instruc-
tores e inspectores de vuelo transmitan su experiencia y conocimientos a estos tripulantes,
permitiendo mantener en ellos el espiritu de vuelo y ademas la capacidad de ser habilitados
como piloto / copiloto, cuando las variables mencionadas al principio del parrafo sean ajus-
tadas de forma tal, que les permita acceder a la categoria piloto / copiloto.

Programa de Instruccién aéreo (PC 17-01 Art 1.03):

Documento que contiene los conocimientos y habilidades necesarias que debe adquirir el
personal que se incorpora a un SArm, para cumplir las respectivas funciones a bordo.

Programa de adiestramiento aéreo (PC 17-01 Art 1.04 y 1.05):

Documento en el que se contemplan todos los temas de vuelo necesarios para mantener y
acrecentar la capacitacion lograda durante el proceso de instruccion.

Debera establecer las exigencias mensuales y trimestrales que los Tripulantes Pilotos de-
beran cumplir para mantener su aptitud para el vuelo.
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La cantidad y el grado de complejidad de los mismos son los que definiran la Capacidad
Operativa del Tripulante Piloto.

El cumplimiento de las horas y los temas de vuelo previstos en el Programa de Adiestra-
miento asegurara el mantenimiento de la aptitud de los Tripulantes Pilotos.

Capacidad Operativa (PC 17-01 Art 1.04):

Estara directamente relacionada con el cumplimiento de las horas y los temas de vuelo
previstos en los Programas de Adiestramiento.

Exigencia Basica Minima (PC 17-01 Art 1.05 y Anx 2):

Aquellas gue aseguran un minimo de adiestramiento que permita operar la aeronave con
seguridad en las fases de puesta en marcha, rodaje, despegue, circuito de pista, aterrizaje y
resolucion de emergencias. (Dominio basico de la aeronave).

No son suficientes para que los Tripulantes Pilotos realicen determinadas operaciones aé-
reas.

Ningun piloto podré volar menor cantidad de horas de las previstas en este tipo de EXi-
gencia.

Exigencias operativas (PC 17-01 Anx 2):

Aquellas que permiten que los Tripulantes Pilotos cumplan tareas operativas.

El grado de idoneidad o calificacion operativa de un piloto dependera fundamentalmente
de su grado de experiencia y del tipo de adiestramiento realizado en ese SArm en particular.

Exigencias Operativas Optimas:

Aquellas que debe cumplir un Tripulante Piloto para asegurar un adiestramiento que le
permita cumplir eficazmente todas las tareas operativas con un grado de complejidad que de-
pendera de las caracteristicas del SArm y de la experiencia y habilitaciones del piloto. De-
mandan una cantidad considerable de horas y temas de vuelo de adiestramiento.

Exigencias Operativas Normales:

Aquellas que debe cumplir un Tripulante Piloto para asegurar un adiestramiento que le
permita cumplir tareas operativas con un grado de complejidad por encima de lo minimo que
dependera de las caracteristicas del SArm y de la experiencia y habilitaciones del piloto.

Permitiran realizar parte de las tareas operativas previstas (las de menor complejidad) de
acuerdo con cada SArm.

Exigencias Operativas Minimas:
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Aquellas que debe cumplir un Tripulante Piloto para asegurar un minimo de adiestra-
miento que le permita cumplir tareas operativas con un grado de complejidad minimo que
dependeré de las caracteristicas del SArm y de la experiencia y habilitaciones del piloto.

Permitiran realizar parte de las tareas operativas previstas (las de menor complejidad) de
acuerdo con cada SArm.

EDUCACION OPERACIONAL (ANTES INSTRUCCION MILITAR) (MFD 51-05-11):

La educacion operacional abarcara la instruccion y el adiestramiento operacional

Conjunto de actividades de caracter tedrico-practico eminentemente aplicativas, desarro-
Iladas por Comandos, Unidades, Subunidades Independientes y Organismos.

Finalidad: Servira para:

a. Capacitar operacionalmente a sus elementos para que estén en condiciones de cumplir
las misiones que la Defensa Nacional imponga al Ejército Argentino como parte inte-
grante del Poder Militar de la Nacién, por medio del adiestramiento operacional.

b. Formar integral y armonicamente al hombre argentino-militar, para lograr una persona-
lidad plena que lo capacite para desempefarse en las funciones que debera cumplir en el
Ejército y la sociedad, por medio de la instruccion.

INSTRUCCION (MFD 51-05-I1):

Conjunto de actividades educativas esencialmente militares, que buscaran proporcionarle
al individuo, en cualquier etapa o subsistema en que se encuentre, la capacitacion necesaria
para su eficiente desempefio en el adiestramiento operacional.

Su aplicacion sera de caracter tedrico-practica y buscara promover la adquisicion de co-
nocimientos, destrezas, habilidades, técnicas y tacticas necesarias para el desempefio eficiente
de cada individuo de la organizacion.

La instruccion se ocupara de la capacitacion individual

ADIESTRAMIENTO OPERACIONAL (ANTES ADIESTRAMIENTO DE CONJUNTOS)
(MED 51-05-11):

Conjunto de actividades eminentemente aplicativas al combate, que realizan los elementos
operacionales, con la finalidad de alcanzar la capacitacion requerida para cumplir las misiones
asignadas tanto en el marco especifico, conjunto y eventualmente combinado.

El adiestramiento operacional se ocupara de la capacitacion de los conjuntos.

ENTRENAMIENTO (MED 51-05-11):

Ejecucion de procesos eminentemente practicos, a través de los cuales una organizacion
podra acceder, buscando perfeccionar su capacidad para ejecutar una accion o tarea operacio-
nal y alcanzar un nivel de excelencia deseado. El nivel alcanzado debera ser debidamente
acreditado por la autoridad correspondiente.
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Término complementario que se utilizara para alcanzar niveles de excelencia en el adies-
tramiento operacional
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Ejército Argentino
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ABSTRACT

Autor: MAYOR GABRIEL AGUSTIN SARCO

Tema: Instruccion y entrenamiento de las tripulaciones de Aviacion de Ejército en el
Ambiente Geogréafico Particular de Monte / Selva.

Problema:

¢Cudles son los conocimientos y habilidades que debe poseer un piloto de helicoptero para
operar en forma eficiente, segura y confiable en el ambiente geografico particular de
monte/selva?.

Descripcion general:

El presente trabajo monogréfico, contribuye a la especializacion y capacitacion de las
tripulaciones de helicopteros en la Aviacion de Ejército que se encuentran operando o
pudieran llegar a operar en el ambiente geografico particular de monte/selva.

En la Aviacion de Ejército la Educacion Operacional de sus elementos y la Seguridad Aérea
se encuentran intimamente relacionados, y este trabajo permite contribuir a que sus elementos
cumplan con la mision impuesta de forma eficiente con un alto grado de seguridad.

El trabajo se encuentra dividido en TRES (3) capitulos, en el primer capitulo se analiza el
Ambiente Geogréafico Particular de Monte / Selva y su influencia en las operaciones aéreas en
particularmente las variables geogréficas y climatolégicas que van afectar al vuelo de
helicdpteros en dicha region. EIl desconocimiento del medio ambiente donde se vuela puede
traer graves vulnerabilidades a la Seguridad Aérea con el riesgo de perder no solo material
costoso para la fuerza sino que también vidas humanas.

El capitulo 1l establece la correlacion de la Educacion Operacional de los elementos y
unidades de Aviacion de Ejército con la actual doctrina aeronautica militar conjunta vigente
desde el 2008, para posteriormente, en el capitulo subsiguiente establecer la mejor accién
educativa para incrementar la Educacion Operacional no solo de la Fuerza Ejército sino
también para el resto de las FFAA.

Bibliografia utilizada:
Segun se especifica en el cuerpo del trabajo (Pag. 50).

Conclusiones:

El marco legal y vigente en los elementos de las Fuerzas Armadas permite disefiar un curso de
capacitacion para las tripulaciones de la FFAA en un ambiente geogréfico particular poco
conocido y estudiado como el de Monte / Selva. El estudio permite cristalizar los
conocimientos, ensefianzas y experiencias adquiridas por tripulaciones que desarrollaron su
actividad aérea militar en dicho ambiente geografico.

Es imperioso que este tipo de cursos se realicen y mantengan constante en el tiempo, porque
van a permitir mantener un alto grado de Capacidad Operacional para los distintos elementos
de Aviacion de Ejército y de otras FFAA.
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