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RESUMEN

Este estudio tuvo como objetivo evaluar el consumo de horas
de vuelo exclusivas al entrenamiento de del lider de Escuadrilla
de Caza en el esfuerzo aéreo de los Escuadrones Aéreos
del 3er GAV, mediante una comparacién de los cursos de la
Fuerza Aérea Brasilefia (FAB) y la Organizacion del Tratado
del Atlantico Norte (OTAN). En estudio se buscé valorar el
esfuerzo aéreoy las misiones del Curso de Formacién de Lider
de Escuadrilla de Caza (CFLEC) que no se aprovechan en
el programa de mantenimiento operativo de los Escuadrones
Aéreos (EsgAe), buscando en las teorias de aprendizaje
significativo y en las etapas del aprendizaje motora, razones
para tales misiones exclusivas. Durante la investigacion, han
sido exploradas las leyes que rigen el CFLEC y también las
regulaciones del Flight Lead Upgrade (FLUG) en un pais
miembro de la OTAN, utilizado como criterios de comparacién.
Como método de elevacion, se envi6 un cuestionario para
evaluar el nivel de conocimiento de los pilotos del 3er GAV al
inicio del curso, que se utilizé como una herramienta de apoyo
a la razén por la que hay una mayor cantidad de misiones
requeridas al CFLEC respecto al FLUG como encontrado en
la investigacion. Del andlisis de los datos se verificd que, en
promedio, el 21% del esfuerzo aéreo total de los EsgAe en
el afio 2016 fueron dedicados exclusivamente a misiones del
CFLEC, o sea, que no poseen similar en el programa necesario
para el mantenimiento de la capacitacién operacional de
los equipamientos. En comparacion con la OTAN, todas las
misiones del FLUG pueden utilizarse en el programa destinado
a mantener la calificacion de Combat Ready, en el que no se
requiere un esfuerzo aéreo extra para este propdsito.

Palabras clave: Curso de formacion. Lider de escuadrilla
de caza. Esfuerzo Aéreo. Aprendizaje motor.

ABSTRACT

Este estudio tuvo como objetivo evaluar el consumo de
horas de vuelo exclusivas al entrenamiento de del lider de
Escuadrilla de Caza en el esfuerzo aéreo de los Escuadrones
Aéreos del 3er GAV. mediante una comparacion de los cursos
de la Fuerza Aérea Brasilefia (FAB) y la Organizacion del
Tratado del Atlantico Norte (OTAN). En estudio se busco
valorar el esfuerzo aéreo y las misiones del Curso de
Formacion de Lider de Escuadrilla de Caza (CFLEC) que no
se aprovechan en el programa de mantenimiento operativo
de los Escuadrones Aéreos (EsqAe), buscando en las teorias
de aprendizaje significativo y en las etapas del aprendizaje
motora, razones para tales misiones exclusivas. Durante la
investigacion, han sido exploradas las leyes que rigen el
CFLEC y también las regulaciones del Flight Lead Upgrade
(FLUG) en un pais miembro de la OTAN, utilizado como
criterios de comparacion. Como método de elevacion, se
envio un cuestionario para evaluar el nivel de conocimiento
de los pilotos del 3er GAV al inicio del curso, que se utilizo
como una herramienta de apoyo a la razon por la que hay una
mayor cantidad de misiones requeridas al CFLEC respecto al
FLUG como encontrado en la investigacion. Del analisis de
los datos se verifico que, en promedio, el 21% del esfuerzo
aéreo total de los EsqAe en el afio 2016 fueron dedicados
exclusivamente a misiones del CFLEC, o sea, que no poseen
similar en el programa necesario para el mantenimiento
de la capacitacion operacional de los equipamientos. En
comparacion con la OTAN, todas las misiones del FLUG
pueden utilizarse en el programa destinado a mantener la
calificacion de Combat Ready, en el que no se requiere un
esfuerzo aéreo extra para este propasito.
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RESUMO

Esse estudo teve como objetivo avaliar o consumo
de horas de voo exclusivas a formacdo do Lider de
Esquadrilha de Caca no esforco aéreo dos Esquadrées
Aéreos do 3° GAV, através da comparac&o entre o curso
realizado na FAB e na OTAN. A pesquisa apresenta
caracteristicas exploratorias, pois buscou mensurar qual
esforco aéreo e missbes do Curso de Formacéo de Lider
de Esquadrilha de Caca (CFLEC) nao sdo aproveitados
no programa de manutencdo operacional dos EsqgAe,
buscando nas teorias de aprendizagem significativa
e dos estagios da aprendizagem motora razoes para
tais missées exclusivas. Na realizacdo da pesquisa
documental foram exploradas as legislacoes que regem
o CFLEC e também as que regem o Flight Lead Upgrade
(FLUG) em um pais membro da OTAN, utilizado como
critério de comparacdo. Como método de levantamento,
foi enviado um questionario para avaliar qual o nivel de
proficiéncia dos pilotos do 3° GAV ao inicio do curso,
utilizado como ferramenta para fundamentar o motivo de
existir uma maior quantidade de missdes necessarias ao
CFLEC em relacdo ao FLUG, conforme encontrado na
pesquisa documental. A analise dos dados revelou que,
emmeédia, 21% do esforco aéreo total dos EsqAe no ano
de 2016 foram dedicados exclusivamente a missées do
CFLEC, ou seja, que ndo possuem similar no programa
necessario a manutencao da capacitacao operacional
das equipagens. Comparativamente a OTAN, a totalidade
de missées do FLUG pode ser utilizada no programa
destinado a manter a qualificacdo de Combat Readly, ndo
demandando esforco aéreo extra para esse fim.

Palavras-chave: Curso de Formacao. Lider de Esquadrilha
de Caca. Esforco Aéreo. Aprendizagem motora.

1 INTRODUCCION

El Curso de Formacién de Lider de Escuadrilla
de Caza (CFLEC) es impartido por los Escuadrones
Aéreos (EsqAe) del 3er Grupo de Aviacion (3er GAV),
compuestos por el ler/3er GAV, 2°/3er GAV y 3et/3er
GAV, los cuales operan la acronave A-29.

El CFLEC tiene una duracién de dos afios y se
inicia tan pronto el piloto formado en el Curso de
Especializacion Operativa de la Aviacién de Caza (CEO-
CA) se presenta en uno de esos tres escuadrones. Durante
estos dos afios, cada estudiante lleva a cabo 47 misiones
evaluadas y alcanza un consumo de esfuerzo aéreo' total
de 120 horas (BRASIL, 2016a).

Con un promedio que varfa entre ocho y diez nuevos
pilotos recibidos anualmente, la cantidad de recursos
necesarios para cada alumno en el CFLEC ha demandado un

" Esfuerzo aéreo. Cantidad de horas voladas por las aeronaves.

3er GAV

gran esfuerzo de los EsqAe, en detrimento de otros programas
de formacién y de mantenimiento operativo de los demds
tripulantes, cuadro que es agravado ain mas por las frecuentes
disminuciones en el presupuesto de las Fuerzas Armadas.

A diferencia de este modelo de curso, en el que un piloto
con poca o ninguna experiencia operativa inicia el CFLEC,
después de completar el curso de piloto de caza, las Fuerzas
Aéreas de otros paises utilizan un método distinto. Mientras
que los informes de los pilotos de caza de Chile, Estados
Unidos, Francia®y el intercambio de informes con la Fuerza
Aérea Ecuatoriana (BRASIL, 2015), se requiere que los
pilotos tienen una experiencia minima, que varfa de 2 a 3
afios o aproximadamente 400 horas en la aeronave, antes
de iniciar los programas de formacion de lideres.

En cambio, estos programas son considerablemente
menores en la duracion del curso y en la cantidad de misiones
(en promedio diez misiones evaluadas), ademas de centrarse
en las misiones operativas cumplidas por los Escuadrones
Aéreos, con poca o ninguna fase de operacion basica.

Esto puesto, la presente investigacién se propone
dilucidar el siguiente problema: ¢Cual es el consumo de
horas de vuelo exclusivas al entrenamiento de del lider
de Escuadrilla de Caza en el esfuerzo aéreo de los EsqAe
del 3er GAV, comparandose la metodologia del curso de
la Fuerza Aérea Brasilefia (FAB) con la Organizacion del
Tratado del Atlantico Norte (OTAN)?

Para resolver el problema de investigacion, se elaboraron
las siguientes Cuestiones Orientadoras o Norteadoras (QN):

QNT1: ¢Cual es el consumo de horas de vuelo exclusivas
ala formacion del Lider de Escuadrilla de Caza en el esfuerzo
aéreo de los EsqAe, de acuerdo con la metodologfa de la FAB?

QN2: ¢Cual es el consumo de horas de vuelo
exclusivas a la formacion del Lider de Escuadrilla de
Caza en el esfuerzo aéreo de los EsqAe, de acuerdo con
la metodologia de la OTANP

De esta forma, se pretende alcanzar el Objetivo General
(OG) de lainvestigacién que es medir el consumo de horas de
vuelo exclusivas a la formacion del Lider de Escuadrilla de Caza
en el esfuerzo aéreo de los EsqAe del 3er GAV, comparando
la metodologfa del curso de la FAB con la de OTAN. Para
ello, se detallaron los siguientes Objetivos Especificos (OE):

OE1: Identificar el consumo de horas de vuelo
exclusivas a la formacion del Lider de Escuadrilla de
Caza en el esfuerzo aéreo de los EsqAe, de acuerdo con
la metodologfa de la FAB.

OE2: Identificar el consumo de horas de vuelo
exclusivas a la formacion del Lider de Escuadrilla de
Caza en el esfuerzo aéreo de los EsqAe, de acuerdo con
la metodologfa de la OTAN.

2 Informaciones obtenidas durante el intercambio de un piloto de A-29 de la Fuerza Aérea de Chile en el 1er/3er GAV en 2015, y a
través de los informes de pilotos franceses y americanos en las ediciones de 2010 y 2013 el ejercicio CRUZEX.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Una vez que la comparacion entre los dos métodos
de instruccién aérea de liderazgo (FAB y OTAN)
se adentraran en el campo del aprendizaje, el autor
presentara, a partir de entonces, los investigadores y sus
obras balizadoras que seran utilizadas en la evaluacion
del escenario investigado.

Segun la Teorfa del Aprendizaje Significativo de
Ausubel, Novak y Hanesian (1983), la importancia
de lo que se aprende previamente, sobre lo que serd
asimilado en el futuro, crea una dependencia entre estos
dos contenidos. Esta teorfa afirma que el aprendizaje
significativo ocurre cuando la nueva informacion se ancla
en conceptos relevantes (subsumidores) preexistentes
en la estructura cognitiva del aprendiz. De esta manera,
nuevos conocimientos deberan ser afadidos a los
contenidos previos, dando continuidad al aprendizaje,
los cuales podran alterar y(o) dar otro significado a
aquellos anteriores. Segun lo indica Ausubel, Novak
y Hanesian (1983), sélo se pueden aprender y quedar
retenidas las ideas nuevas cuando se refieren a conceptos
y proposiciones ya disponibles en el nivel subconsciente
del aprendiz, y que proporcionen anclas conceptuales

De acuerdo con esta teoria, los conceptos asimilados
para la realizacién de una misién como Ala Operacional
de Caza sirven como conceptos subsunsores para el
aprendizaje del liderazgo en esas dichas misiones, en
situaciones en las que el piloto deberd tomar decisiones
de acuerdo con el escenario que sera presentado en una
misién que ya sea de su dominio.

Bajo el punto de vista de que el pilotaje de una
aeronave involucra también aspectos psicomotores,
la teoria sobre el aprendizaje motora viene a
complementar el basamento teérico utilizado en este
trabajo. El modelo desarrollado por Fitts y Posner
(1967) presenta tres etapas del aprendizaje motora:
cognitivo, asociativo y auténomo.

El primero de ellos es el estadio cognitivo, en
el cual se presenta la habilidad al individuo. Sus
caracteristicas son: la ocurrencia de un gran nimero
de errores y mucha variabilidad en el desempefio de
la actividad. La actividad cognitiva es muy grande,
causando una sobrecarga en los mecanismos de
atencion. La persona a menudo es capaz de percibir
el error, pero todavia no sabe como corregirlo. Los
logros en aptitud son muy grandes en esta etapa,
y el aprendiz se concentra en los problemas de
naturaleza cognitiva, y busca visualizar y procesar
las informaciones relevantes para el reconocimiento
de los objetivos y de los aspectos necesarios para la
ejecucion de la tarea.
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Después de cierto perfodo de practica, el individuo
pasa a la etapa asociativa, donde ya es capaz de realizar
la actividad con mas facilidad, disminuyendo la cantidad
de errores y la variabilidad entre los intentos. La carga
cognitiva para el rendimiento es moderada y la eficiencia
del movimiento se mejora. En esta etapa el alumno cambia
su énfasis de los problemas cognitivos y estratégicos para
una fase de organizacién mas efectiva y estandarizada de
movimientos para la ejecucioén de la tarea, buscando asociar
los movimientos con ciertas respuestas del medio ambiente.
Hsta etapa se llama también la etapa de refinamiento, donde
la variabilidad del rendimiento comienza a disminuir y los
errores son menos groseros. Tiene una duracion mayor que
la primera, pudiendo durar hasta varios meses.

Por ultimo, después de practicar la actividad
extensivamente el individuo puede llegar a la etapa
auténoma. En esta etapa el individuo es capaz de realizar
las actividades automaticamente, con pequefia variabilidad
y con poca carga en los mecanismos cognitivos, sin
embargo las mejoras de desempefio son mas dificiles de
detectar, pues los individuos estan cerca de los limites de
sus capacidades y hay poca variabilidad entre intentos
posteriores. Para llegar hasta esa etapa pueden ser
necesarios vatios aflos de practica, siendo que muchos
individuos, incluso con mucha practica, ni siquiera pueden
llegar a ese nivel. Todo depende de la tarea a aprender.

Figura 1 — Etapas del aprendizaje motor.

A

»
»

Cognitivo Asociativo Autdbnomo

Fuente: Fitts y Posner (1967).

Segin el punto de vista del modelo de Fitts y
Posner (1967), iniciar una progresiéon operacional a
Lider de Escuadrilla en pilotos atn en una baja etapa
de aprendizaje motor en relacién al vuelo en la Aviacion
de Caza resultara en una pérdida considerable de
parte de los mecanismos de atencion, que se dirigen
a las tareas de pilotaje de la aeronave, mientras que,
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en situaciones, el piloto ya deberfa tener un dominio
mayor que le permitiese enfocar los procesos cognitivos
en la comprension y analisis del escenario tactico
presentado. Por lo tanto, durante un vuelo de liderazgo,
cuanto mas cerca el piloto esté en la etapa autbnoma
del aprendizaje, mas capacidad cognitiva y de atencioén
estaran disponibles para las actividades inherentes al
liderazgo de una escuadrilla.

3 METODOLOGIA

La linea de investigacion de este estudio se inserta
en el contexto de la Educacién en la Fuerza Aérea,
particularmente en el andlisis del CFLEC ministrado en
los EsqAe del 3er GAV.

Para la clasificacion de la investigacién, y tomando
como base la clasificacién presentada por Gil (2002),
este trabajo, con base en sus objetivos, es exploratorio,
ya que se propuso medir el esfuerzo aéreo y cudles
misiones del CFLEC no se aprovechan en el programa de
mantenimiento operativo de las Unidades Aéreas (UAe),
buscando en las teorfas de aprendizaje significativo y en las
etapas del aprendizaje motora razones para tales misiones
exclusivas. En cuanto a los procedimientos técnicos
utilizados, atn segun Gil (2002), este trabajo fue clasificado
como documental y de levantamiento.

Para atender al OE1, se realizé una investigacién
documental sobre las legislaciones que rigen el CFLEC
y el adiestramiento operacional de los pilotos de caza,
especificamente: la ICA 11-59 - Programa de Instruccion
y Mantenimiento Operativo (PIMO) del ler/3er GAV
(BRASIL ,2016a);la IOC PRO-11C - Adiestramiento de los
equipajes (BRASIL, 2016d); yla IOC REL-06B - Evaluacion
Operacional de las Unidades Aéreas (BRASIL, 20106e).

El dato resultante de las horas de vuelo obtenidas del
OE1 tendrtia poco significado en un contexto aislado. Para
ello el OE2 surge para establecer un parametro de referencia,
para obtener una comparacion entre el consumo de esfuerzo
aéreo exclusivo al CFLEC y el de una muestra referencial.
Para esta muestra fue seleccionado el Flight I ead Upgrade
Course (FLUG), curso similar a CFLEC a cabo dentro
de la OTAN. Se utiliz6 como legislaciéon la MCA 503-2 -
Cualificacion de Pilotos de F-16M (PORTUGAL, 2011), la
Fuerza Aérea de Portugal, pais miembro del tratado.

El criterio de evaluacioén para medir el consumo de
esfuerzo aéreo exclusivo para cada curso de liderazgo
(CFLEC y FLUG) fue la comparacién entre las
misiones de cada curso con los minimos necesatios
para el mantenimiento operativo como piloto de caza.
Las misiones adicionales necesarias para el CFLEC se
compararon cuantitativamente con las del FLUG, utilizado
como muestra de referencia.

3er GAV

La evaluacion del CFLEC fue realizada en el ano 2016,
englobando los datos de esfuerzo aéreo, cantidad de pilotos
y curriculo del curso vigente de los tres EsqAe del 3er GAV,
en ese petfodo. La de FLUG comprende el curticulo vigente
en 2011, debido ala disponibilidad de dicha documentacién.

Sin embargo, el simple analisis comparativo entre
los resultados de los dos objetivos especificos arriba
indicados sélo sefiala las diferencias entre el FLUG y el
CFLEC, sin méritos de adecuacion del curso de 1a FAB.
Por lo tanto, se realizé un procedimiento técnico de
levantamiento, a través de un cuestionario, para verificar
si el nivel de competencia de los pilotos al inicio del
CFLEC es adecuado a la necesidad del curso.

Este cuestionario fue enviado alos tres EsqAe del 3er
GAV con preguntas especificas para evaluar el nivel de
competencia de los pilotos al inicio del CFLEC, asi como
el nivel de competencia deseable para el inicio de ese curso.
Estos niveles de competencia se clasifican de acuerdo a
la escala de Likert, que abarca desde la etapa cognitiva a la
etapa autonoma de aprendizaje motor, y se exponen mas
detalladamente en el punto 4.3.

Esta evaluacion se llevé a cabo por especialistas y
comprende el analisis del universo de todos los 52 pilotos
integrantes del CFLEC en 2016. Se definieron como
expertos a estas cuestiones pilotos con mas de 500 horas
de vuelo en el avion de combate A-29 de la aviacion o, en
otras palabras, los pilotos considerados experimentados.
Tal criterio de horas se basé en la i Force Instruction 11- 412 -
Airerew Management (AF1-11-412), que establece el parametro
de 500 horas para considerar un piloto de combate como
experimentado. (USA, 2009). No hay, en el alcance de
la FAB, un documento que describe el concepto piloto
experimentado, por lo que se ha utilizado el requisito de
un miembro de la Fuerza Aérea de la OTAN.

El universo de pilotos experimentados al cual se envio
el cuestionario corresponde a un n total de 48 individuos.
Con la rentabilidad de 46 cuestionarios, se obtuvo una tasa
de error de 3% dentro de un intervalo de confianza del
95% calculado con la ayuda de soffware estadisticos propios.

Por tltimo, el analisis de los datos de los dos objetivos
especificos permiti6 realizar una evaluacién del consumo de
esfuerzo aéreo exclusivo al CFLEC en comparaciéon con el
FLUG, clasificindolo de acuerdo con ese valor de referencia.
El resultado del cuestionatio tuvo como objetivo evaluar si,
incluso con la diferencia encontrada entre los dos cursos, el
CFLEC es adecuado o hay oportunidad de evolucionar sus
criterios y curticulo. Por su parte, las teotfas del referencial
tedrico fueron utilizadas para relacionar la diferencia de la
cantidad de misiones con el nivel de competencia inicial
de los pilotos, de acuerdo con la teotfa de aprendizaje
significativa y del modelo de aprendizaje motor, lo que,
ademas de justificar las las conclusiones presentadas, puede
orientar eventuales oportunidades de mejora del curso actual.
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4 DATOS Y ANALISIS

Inicialmente, se presentaran los datos recolectados
para alcanzar los dos objetivos especificos de esa
investigaciéon. A continuaciéon se presentan los
resultados del cuestionario enviado a los pilotos
experimentados del 3er GAV, los cuales fundamentaron
el analisis de los resultados de los objetivos especificos
en funcién de las teorfas de aprendizaje ya abordadas.

4.1 Curso de Formacion de Lider de Escuadrilla de
Caza (CFLEC)

El requisito de ser declarado el Lider de Escuadrilla
de Caza esta, en el momento de este articulo, establecido
por la IOC PRO- 11C° - Adiestramiento de los
Equipajes (BRASIL, 2016d), de la entonces Tercera
Fuerza Aérea (III MEF), que establece que el piloto,
ademis de concluir el CFLEC, debe poseer mas de 400
horas de vuelo en EsqAe de caza.

Para el CFLEC especificamente, se analiz6 la ICA
11-59 - Programa de Instruccién y Mantenimiento
Operativo (PIMO) del ler/3er GAV (BRASIL, 2016a).
Una vez que este curso esta estandarizado en el marco
del Comando de Preparacion (COMPREP), el EsqAe
fuente de ese documento, entre los tres Escuadrones
del 3° GAV, no altera el contenido del analisis.

Segin el PIMO del 1er/3er GAV (BRASIL, 20162), la
parte especifica del curso de liderazgo tiene una duracién
de dos afos, dividiéndose en dos programas. En el primer
afio del curso, el alumno integra el Programa de Elevacién
Operativa 1 (PEO 1) y volard en la posicién de n° 3 en una
escuadra de cuatro aeronaves. Este programa comprende
catorce misiones evaluadas. En el segundo ano de curso,

Tabla 1 — Misiones y el esfuerzo de aire dirigido a CFLEC.

el alumno pasa a integrar el Programa de Elevacién
Operativa 2 (PEO 2), en el que volard en la posicion de
As (lider) en formaciones de dos a cuatro acronaves. El
PEO 2 se compone de 33 misiones evaluadas, totalizando
47 misiones durante todo el CFLEC.

ElI PIMO también establece que los pilotos iniciaran
el PEO 1 tan pronto como realicen las misiones de
readaptacion en la aeronave A-29. De esta forma, las
nuevas Alas Operativas de Caza inician el CFLEC tan
pronto se presenten en los EsqAe del 3er GAV y estén
readaptados al vuelo.

Todas las misiones del PEO 1 se planean para
ser realizadas en el aprovechamiento de las mismas
misiones ya previstas para el PEO 2. De esta forma,
para el andlisis del esfuerzo aéreo destinado al CFLEC,
se medira sélo el consumo destinado al PEO 2,
considerando todas las demas aeronaves como soporte,
ya que los vuelos del PEO 1 no afectan a la cantidad
de surtidos necesarios.

En la Tabla 1 se defini6 la cantidad de misiones,
por fase, del PEO 2, asi como el esfuerzo aéreo total
de cada fase. A continuacion, se presenta la cantidad
de misiones anuales previstas en la IOC REL-06B -
Evaluaciéon Operativa de las Unidades Aéreas (BRASIL,
2016¢), para que el piloto pueda alcanzar un estandar
de mantenimiento operacional minimo previsto. Por
altimo, se presenta una comparacién entre el CFLEC
yla IOC REL-06B, detallando qué esfuerzo aéreo tiene
que ser destinado en cada fase mas de lo necesario
para el mantenimiento operativo de los pilotos. Esta
altima columna refleja el esfuerzo aéreo que debe ser
destinado exclusivamente al CFLEC, por alumno, sin
aprovechamiento en el programa de mantenimiento
operativo minimo previsto en la IOC REL-06B.

Esfuerzo adicional p/
CFLEC 1OC REL-06B CELEC
Fase
Misiones Horas Totales Misiones Previstas | Misiones Horas
(Alumno + Soporte)

Graduacién 8 27:20 0 8 27:20
Navegacién Radio 2 08:00 0 2 08:00
Estante Aire-Solo 4 20:00 3 1 05:00

Combate 1x1 2 04:00 3 0 00:00

Combate 2x1 5 15:00 5 0 00:00

Tiro aéreo 2 08:00 1 1 04:00
Ataque 4 16:00 20 0 00:00

Ap. Aér. Aprox. 2 06:10 2 0 00:00
Escolta 2 12:00 1 1 04:00
Defensa Aérea (44F) 2 04:00 6 0 00:00
TOTAL 33 120:30 - 13 48:20

Fuente: Adaptada de Brasil (2016a, c).
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En atencién al OE1, se percibe que anualmente se
consumen unas 120 horas de vuelo por cada piloto del
PEO 2, de las cuales 48 horas no se aprovechan en el
programa de mantenimiento operativo, caracterizandose
como misiones exclusivas al CFLEC y demandando
esfuerzo aéreo extra a ser gastado por el EsqAe.

4.2 Flight Lead Upgrade (FLUG)

Para este curso, se investigo la legislacion MCA 503-
2 - Cualificacién de Pilotos de F-16M (PORTUGAL,
2011), de la Fuerza Aérea de Portugal, pais miembro de
OTAN. A diferencia de la forma adoptada en Brasil, esta
elevacion operativa se divide en dos etapas de liderazgo:
Two-Ship Flight 1ead Upgrade (FLUG 2) y Four-Ship Flight
Lead Upgrade FLUG 4), lo que equivaldria a un curso para
Lider de Elemento y otro para Lider de Escuadrilla.

La MCA 503-2 no adopta un critetio para conclusion
del curso, sino para el inicio. Segin a este documento, para
iniciar FLUG 2, el piloto debe estar operativo en F-16 y
tener mas de 400 horas de vuelo en esa aeronave. En cuanto
al principio de FLUGH4, el piloto debe haber completado
FLUG 2y ya cuenta con una expetiencia de 200 vuelos de
liderazgo de elemento (Two'Ship Flight I ead).

3er GAV

Ambos cursos, FLUG 2 y FLUG 4, sélo tienen
misiones operacionales, de las cuales incluyen Combate
Basico y Avanzado (BFM y ACM), Interceptacion
Tactica (Tactitcal Intercep?), Barrido (OCA Sweep),
Defensa Aérea (DCA FAOR), Ataque en un contexto
de misiones aéreas compuestas (COMAO A/G) y las
misiones de Apoyo Aéreo Cercano (Close Air Suppori).

El FLUG 2 se compone de diez misiones, siendo
siete aire-aire y tres aire-suelo. E1 FLUG 4 se compone
de seis misiones, siendo cuatro aire-aire y dos aire-suelo.
No es posible determinar si las misiones de FLUG 2
pueden ocurrir en beneficio de las salidas ya existentes
del FLUG 4 como realizado entre el PEO 1 y PEO2.
De esta forma, el analisis de misiones y esfuerzo aéreo
extras, diferente del realizado en el item 4.1, fue hecho
de forma individualizada para cada curso.

Al igual que en el andlisis de CFLEC, las Tablas 2
y 3 muestran el nimero de misiones y esfuerzo aéreo
destinados a FLUG 2y 4 FLUG y la cantidad de misiones
anuales que se proporciona en el Continuation Program
para mantener el entrenamiento de Combat Ready*, asi
como comparacion entre FLUG y Continnation Program,
detallando si hay una necesidad de asignar un esfuerzo
de aire unica para la formacion de lideres.

Tabla 2 — Misiones y el esfuerzo de aire dirigidos al FLUG 2.

Esfuerzo adicional p/
. FLUG 2 Cont. Program FLUG 2
ase .. Horas Totales Misiones .
Misiones . Misiones Horas
(Alumno + Soporte) Previstas
1x1 BFM 1 02:00 2 0 00:00
2x1 ACM 1 03:45 2 0 00:00
Tactical Intercept 1 04:30 2 0 00:00
OCA Sweep 2 18:00 5 0 00:00
DCA FAOR 2 15:00 6 0 00:00
COMAO A/G 2 18:00 11 0 00:00
Close Air Support 1 03:00 7 0 00:00
TOTAL 10 64:15 - 0 00:00
Fuente: Adaptada de Portugal (2011).
Tabla 3 — Misiones y el esfuerzo de aire dirigidos al FLUG 4.
Esfuerzo adicional p/
FLUG 4 Cont. Program FLUG 4
Fase Horas Totales Misi
Misiones (Alumno + SIones Misiones Horas
Previstas
Soporte)

COMAO A/G 2 24:00 11 0 00:00
OCA Sweep 2 24:00 5 0 00:00
DCA FAOR 2 27:00 6 0 00:00

TOTAL 6 75:00 - 0 00:00

Fuente: Adaptada de Portugal (2011).

4 Combat Ready. Calificacion en la cual el piloto esta habilitado para participar en misiones operativas reales, sin necesidad de entrenamiento

adicional en sede antes de ser designado para la mision.
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Para el entrenamiento como piloto lider de escuadrilla
(Four-ship 1ead) en este estandar utilizado por OTAN, se
tarda alrededor de 140 horas de vuelo totales destinadas al
programa de cada alumno. A pesar de la pequefia cantidad
de misiones previstas (dieciséis en total), el esfuerzo aéreo
asignado se eleva debido a que el escenatio de cada mision
es mas complejo, con hasta diez aeronaves involucradas.

En atencién al OE2, los datos revelan que, incluso con
ese esfuerzo aéreo elevado, la totalidad de las misiones, tanto
del alumno y de los vuelos de soporte, puede aprovecharse
plenamente en el programa de mantenimiento operativo
de los pilotos, de acuerdo con las misiones ya previstas que
tendran lugar en el Continnation Program, no exigiendo, en la
practica, ningin esfuerzo de aire adicional para este curso.

4.3 Proficiencia del piloto para el inicio del CFLEC

Para proporcionar més subsidios al analisis basado
en el referencial tedrico, teniendo en cuenta la evidente
diferencia de experiencia de vuelo de los alumnos al inicio
del CFLEC, en comparacién con el FLUG, se envié un
cuestionatio para evaluar el nivel de competencia de los
pilotos de los EsqAe del 3er GAV.

Seguin la interpretacion tedrica de que un piloto ain en
una ctapa inicial del aprendizaje demandard mas tiempo hasta
alcanzar una aptitud que le permita dedicar mecanismos de
atencion suficientes a la comprension y analisis del escenario
tactico, los resultados de ese cuestionario proporcionaron
datos practicos que corroboran esa teotfa, a través del andlisis
del nivel de competencia de los pilotos al inicio del CFLEC
en comparacion con el nivel deseable, proporcionando mas
confiabilidad al analisis teético.

HEste cuestionario contd con la percepcion de los
pilotos de A-29 experimentados (mas de 500 horas),
conforme abordado en el item 3, sobre el nivel de
competencia de los pilotos en dos situaciones distintas:
cuando los mismos se presentaban en la UAe para inicio
del CFLEC, y sobre cual serfa el nivel real deseado.

En otro momento, se pregunté con qué experiencia de
vuelo un piloto alcanzarfa ese nivel de competencia deseable.

Para las preguntas, fue considerado un escenatio
tactico para el cumplimiento de una accién de Ataque,
como normalmente se encuentra en un Ejercicio
Operativo (BRASIL, 2016c¢). La competencia a ser
evaluada fue dividida en cinco niveles diferentes,
definidos por el autor:

a) Nivel 1: una conciencia situacional insuficiente para
responder a las amenazas en vuelo. Utilizacién incorrectas
del armamento o con fou/”> que afecte el desempetio de la
mision (TVB, foul de recuperacion, etc.);

b) Nivel 2: conciencia situaciéon reduccida, pero
el piloto reacciona correctamente al recibir una Threat
Call”. Empleo del armamento esta dentro de los limites
establecidos, o con fox#/ que no afecta el desempefio de
la misién (velocidad, eje, etc.);

¢) Nivel 3: conciencia situacional satisfactoria. Puede
percibir el escenatio a través de las Pictures® y utiliza
las Threat Calls para establecer las defensas. Empleo del
armamento dentro de los limites establecidos, no hay fou/,

d) Nivel 4: alta conciencia situacional. Buen
entendimiento del escenario través de las Pictures, 1o que
permite predecir las acciones futuras. La informacion
de la Threat Call sitve como una ayuda, pero el piloto no
depende de ésta para responder a las amenazas. Empleo
del armamento con poca variacion de los parametros de
empleo previstos; y

e) Nivel 5: conciencia situacional plena. Comprension
total del escenario a través de Pictures. La informacion de
la Threat Call afecta poco el entendimiento del escenario.
Empleo del armamento con poca o ninguna variaciéon
de los parametros de empleo previstos.

La Tabla 4 representa las respuestas presentadas por
los pilotos experimentados sobre el nivel de un piloto
recién llegado en el EsqAe, que consecuentemente
ya iniciara el CFLEC, asi como cual serfa el nivel de
competencia deseable para el inicio del curso.

Tabla 4 - Percepcion de los pilotos experimentados en la aptitud de los pilotos de Caza de FAB al inicio y el nivel

de competencia deseado para CFLEC.

Nivel de Competencia Al inicio del CFLEC Deseable para el CFLEC
Level 1 61% 0%
Level 2 35% 26%
Level 3 4% 50%
Level 4 0% 22%
Tevel 5 0% 2%

Fuente: El autor.

5 Foul. Fallo en cumplir los limites de los parametros de empleo previstos al lanzar el armamento.
8 Tiempo de Vuelo de la Bomba. Hay un TVB minimo, generalmente de 4,8 segundos, para permitir que la espoleta de la bomba esté armada

solamente a una distancia segura de la aeronave.

" Threat Call. Mensaje de radio transmitida al piloto para informar sobre la presencia de una amenaza aérea por debajo de las distancias

minimas establecidas. Generalmente demanda una maniobra evasiva.

8 Picture. Mensaje de radio que emite, en formato de difusion a todos los pilotos, las posiciones de las aeronaves enemigas, en relacion a un punto conocido (Diana).
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Es importante observar que una cantidad expresiva
de los pilotos experimentados (61%) considera que el
nivel de competencia de los pilotos de caza al inicio del
CFLEC sigue siendo bajo (nivel 1). Adn mas, el 74% de
los pilotos experimentados consideran que los alumnos
del CFLEC deben alcanzar al menos el nivel 3 o mayor
antes del inicio del curso.

La Tabla 5 representa la percepcién sobre qué
experiencia de vuelo debe tener un piloto para alcanzar
el nivel de experiencia deseable para el inicio del CFLEC.

Considerando que un piloto se presenta en los EsqAe
del 3er GAV con cerca de 100 horas de vuelo en la aeronave
A-29 (BRASIL, 2016b), y que realiza una media de 150
horas de vuelo al afo en esas UAe, ninguno de los pilotos
cuestionados considera que la expetiencia de vuelo al final
del CEO-CA es suficiente para el inicio del CFLEC. Un total
del 70% de estos pilotos considera que el alumno debe estar
al menos en el segundo afio de la localidad, lo que refleja,
en promedio, mas de 250 horas en la aeronave.

4.4 Analisis de los datos

De la comparacién entre los items 4.1 y 4.2, se pudo
percibir que el FLUG demanda una cantidad de horas
totales superior al CFLEC para la habilitacion del piloto
como Lider de Escuadrilla. Sin embargo, este esfuerzo
aéreo mas elevado deriva de la mayor complejidad de las
misiones, y no de su cantidad. Mientras que en el total de
los FLUG 2y 4 existen dieciséis misiones evaluadas, con
hasta diez aeronaves involucradas en una unica mision, el
curriculo del CFLEC contempla un total de 47 misiones,
teniendo una duracién bastante superior y complejidad
menor en cada instruccion.

En cuanto al consumo de esfuerzo aéreo exclusivo,
para cada PEO 2 del CFLEC, son necesarias unas 48 horas
destinadas a misiones que no poseen aprovechamiento
en el mantenimiento operacional, lo que puede reflejar
en hasta 480 horas anuales por EsqAe. Tomando como
ejemplo el esfuerzo aéreo anual de los Escuadrones del
3er GAV para el ano 2016, que varia entre 1981 y 2120
horas, y que en dicho afio cada Escuadrén Aéreo cuenta
con nueve pilotos en el PEO 2, sélo ese consumo de
horas extras representan un total de 435 horas, lo que
corresponde en promedio al 21% del estuerzo aéreo total

3er GAV

de cada escuadrén. En el FLUG, incluso involucrando una
mayor cantidad de esfuerzo aéreo, la totalidad de misiones
puede ser aprovechada para mantener la operatividad de
los pilotos, correspondiendo a una posibilidad de 0% de
asignacion de horas de vuelo exclusivas a esa formacion.

El modelo de aprendizaje motor de Fitts y Posner
(1967) viene a confirmar el motivo del CFLEC demandar
una cantidad mayor de misiones para el mismo propodsito
de FLUG. Incluso con analisis sélo con respecto al FLUG
2, en el que la experiencia de vuelo al final de ambos
programas es bastante similar (alrededor de 400 horas),
el hecho de que el CFLEC se iniciara con un piloto
que concluyé recientemente el curso de caza implica el
curriculo tiene una cantidad mayor de misiones para que
se alcance el mismo producto final. Como resultado, hay
poca diferencia cuantitativa de experiencia entre el CFLEC
y el FLUG 2 al final del curso, pero existe una diferencia
considerable en el camino utilizado para ello.

El resultado del cuestionatio enviado a los pilotos
experimentados del 3er GAV demostré que los pilotos
inician el CFLEC en un nivel por debajo de lo necesario
para el curso. Esto justifica la necesidad de mas misiones
evaluadas, asi como la existencia de misiones mas basicas,
que no tienen previsiéon en la IOC REL-06B y que no se
utilizan para el mantenimiento operativo de los pilotos.

Una vez mas, estableciendo un paralelo entre los
resultados del cuestionario (nivel 1 de competencia al
presentarse en la UAe) con la teotfa de aprendizaje de Ausubel,
Novak y Hanesian (1983) y el modelo de aprendizaje motor de
Fitts y Posner (1967), se percibe que los pilotos del CFLEC,
ademas de dedicarse al aprendizaje del vuelo como lider, adn
estan en proceso de evolucion del aprendizaje en la propia
actividad como pilotos de caza. Tal afirmacién implica que
los conceptos subsunsores necesarios para el aprendizaje
del vuelo de liderazgo aun no estan adecuadamente
incorporados a la estructura cognitiva del alumno al inicio
del CFLEC, asf como su aptitud motora no permite dirigir
una parte significativa de sus mecanismos de atencién a
los procesos cognitivos necesatios a un vuelo de liderazgo
al inicio del curso. En su esencia, para un vuelo como
Lider de Escuadrilla o de Elemento, el piloto necesita una
evaluacion situacional correcta al mismo tiempo que cumple
correctamente las acciones de pilotaje inherentes a la mision.

Tabla 5 — Horas de vuelo en A-29 requeridas para alcanzar el nivel de competencia deseado para el inicio de CFLEC.

Horas de vuelo en A-29

Percepcion por los pilotos experimentados

100h (al final del CEO-CA)
100 a 250h (en el ler afio en la UAE)
250 a 400h (en el 20 afio en la UAE)
400 a 550h (en el 3er ano en la UAE)
Mas de 550h (a partir del 4° ano en la UAE)

0%
30%
37%
26%

7%

Fuente: El autor.
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5 CONCLUSION

El presente trabajo de investigacién, que tuvo su
origen en la experiencia del autor en las actividades aéreas
en Escuadrones del 3er GAV, analizo el consumo de horas
de vuelo exclusivas al Curso de Formacién de Lider de
Escuadrilla de Caza actualmente.

Constatando el creciente esfuerzo dirigido al CFLEC,
en detrimento de los demds programas de entrenamiento y
mantenimiento operativo, este autor se propuso por inquietud
a descubrir el real consumo exclusivo de esfuerzo aéreo
demandado por CFLEC, principalmente después de haber
conocido programas de formacion de otras Fuerzas Aéreas.

Asi, deline6 el siguiente problema de investigacion:
¢Cual es el consumo de horas de vuelo exclusivas al
entrenamiento del lider de Escuadrilla de Caza en el
esfuerzo aéreo de los EsqAe del 3er GAV, comparando la
metodologfa del curso de la FAB conla de OTAN)? Con el
fin de encontrar la respuesta a esta pregunta, se comenzo el
trabajo de investigacién documental en las leyes que rigen
el curso de liderazgo en la FAB y un pafs miembro de la
OTAN, en el caso de este estudio fue Portugal.

En cumplimiento del Objetivo Especifico 1, se constatd
que el CFLEC posee un total de 47 misiones y consume,
en promedio, cerca de 120 horas totales de vuelo por cada
alumno del PEO 2. Sin embargo, de ese esfuerzo aéreo total,
solo 72 horas pueden ser aprovechadas para el mantenimiento
operativo de los pilotos, de acuerdo con los requisitos
minimos previstos en la IOC REL-06B. Basandose en el
esfuerzo aéreo y la cantidad de alumnos de estos EsqAe para
el afio 2016, las 48 horas exclusivas del CFLEC, por alumno
en el PEO 2, representan un consumo medio del 21% (435
horas) de todo el esfuerzo aéreo anual de estos escuadrones.

En el caso del vuelo, de conformidad con el objetivo
especifico 2, se encontr6é que el curso, dividido en dos
modulos (Tiwo-Ship Flight Lead Upgrade y Four-Ship Flight Lead
Upgrade), tiene un total de dieciséis misiones evaluadas y
consume un total de 140 horas de vuelo, esfuerzo aéreo
mayor que el dirigido al CFLEC. Sin embargo, todas las
misiones FLUG se dirigen a los vuelos operacionales, lo
que significa que todo el esfuerzo de aire consumido puede
ser utilizado para el mantenimiento operativo como Cozbat
Ready de los pilotos de acuerdo con las disposiciones en el
Continuation Program. Como resultado, el FLUG tiene una
influencia del 0% en el esfuerzo aéreo.

Con estos datos y los resultados de los cuestionatios
enviados a los pilotos del 3er GAYV, se pudo establecer una
relacion con la teorfa de aprendizaje de Ausubel, Novak
y Hanesian (1983) y con el modelo de aprendizaje motor
de Fitts y Posner (1967). Considerando que el alumno del
CFLEC inicie el curso con sélo 100 horas de expetiencia
en el A-29 (BRASIL, 2016b) y en la Aviacion de Caza,
en comparacién con el FLUG, en el cual el requisito es
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poseer como minimo 400 horas en la acronave, se concluye
que el alumno del CFLEC inicia el curso con un nivel de
competencia, es decit, de aprendizaje motor y cognitivo,
menor que el alumno del FLUG. Se percibe también que
los pilotos del CFLEC, ademas de dedicarse al aprendizaje
del vuelo como lider, atn estin en proceso de evolucion
del aprendizaje como pilotos de caza en si.

Tal afirmacién implica que los conceptos subsunsores
necesarios para el aprendizaje del vuelo de liderazgo atn no
estan adecuadamente incorporados ala estructura cognitiva
del alumno al inicio del CFLEC, asf como su aptitud motora
no permite dirigir una parte significativa de sus mecanismos
de atencion a los procesos cognitivos necesarios a un vuelo
de liderazgo, que en su esencia, necesitan una correcta
evaluacién situacional al mismo tiempo que cumple
correctamente las acciones de pilotaje inherentes a la mision.

Esta conclusion fue corroborada por el resultado del
cuestionario sometido a los pilotos experimentados del
3er GAV, en el que el 61% de las respuestas consideraron
que el alumno, al inicio del CFLEC, atn estaba en el nivel
1 de competencia (conciencia situacional insuficiente para
reaccionar ante las amenazas en vuelo y(o) empleo incorrecto
de las armas o con fou/ que afecta el desempenio de la mision
- TVB, foul de recuperacion, etc.). Ademas, un total del 70%
de los pilotos experimentados consideré que el alumno
debia estar en el segundo afio de UAe o mas (considerando
un promedio de 150 horas de vuelo al afio) para el inicio del
CFLEC, lo que denota que el requisito actual para comenzar
del curso no es adecuado para la necesidad del mismo.

De esta forma, con relacién al problema de
investigacion, se concluye que el CFLEC presenta un
consumo de esfuerzo aéreo exclusivo al curso elevado
cuando comparado al FLUG, considerando que, en
promedio, el 21% del esfuerzo aéreo anual para 2016 de
cada Escuadrén no serd aprovechado en el mantenimiento
operativo de los pilotos. Incluso el FLUG demandando
una cantidad mayor de esfuerzo aéreo total para el
curso, no hay demanda adicional en el esfuerzo aéreo,
pues todas sus misiones pueden ser aprovechadas en el
mantenimiento operacional de los pilotos involucrados.

Por ultimo, los resultados aqui obtenidos abren una
amplia gama de oportunidades de estudios en el ambito
de la Aviacion de Caza, que pueden desarrollarse para
una mejora en el CFLEC, tales como estudios sobre las
competencias necesarias para un Lider de Escuadrilla de
Caza y estudios sobre el desempefio el requisito inicial
y el curriculo necesario para el curso para maximizar la
eficiencia en la utilizacién de los recursos asignados a los
EsqAe, destinando la mayor parte posible del esfuerzo
aéreo en misiones que contribuyan mas significativamente
al mantenimiento operativo de los equipos, de acuerdo con
la mision asignada por COMPREP.
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