Es irdnico pensar que la mayor ventaja que brinda un
helicoptero en el desarrollo de las operaciones tacticas,
como es apoyar el poder de combate de las fuerzas de
superficie, sea a la vez una de sus mayores
vulnerabilidades. Los recientes accidentes aéreos de
helicopteros UH-60 del Ejército Nacional y la Fuerza
Aérea en el desarrollo de sus operaciones son
extremadamente preocupantes y merecen una seria

La accidentalidad aérea en la Fuerza Publica, en particular la
delosvuelos de helicoptero, alcanza cifras preocupantes, en
especial por la falla humana. Para salir de este jaque en el
que estan envueltos los vuelos helicoportados se deben
mover sabiamente las piezas.
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consideracion, porque ninguno de ellos fue causado por
accion directa del enemigo y, por el contrario, evidencian
fallas del factor humano, especialmente en la supervision
que se debe ejercer desde los diferentes niveles del
mando.

Laseguridad aérea podria considerarse como un principio
de la guerra, y por ello es imprescindible fortalecer la



prevencion, teniendo como premisas los principios que actualmente rigen
nuestra doctrina, los efectos de los accidentes aéreos en el ambito militar, y el
factorhumano como causa directa de dichos accidentes.

Los principios doctrinales

No es el momento de juzgar ni emitir juicios de valor sobre los accidentes
ocurridos en los Gltimos meses, ni mucho menos de asumir una actitud
pesimista y derrotista, en contravia de las expectativas institucionales en
materia de resultados operacionales. Simplemente conviene llevar a cabo una
reflexion doctrinaria, con el @nimo de despertar mayor interés por eltemay, a
lavez,incrementarla prevencion de accidentes.

El Manual de Doctrina Bésica de la Fuerza Aérea Colombiana define la
doctrina aérea como "la enunciacion autorizada de principios y conceptos
adoptados para dirigir y orientar el empleo de los recursos de la Fuerza Aérea,
con base en la acumulacion de conocimientos logrados mediante el estudio y
los andlisis de la experiencia militar". La doctrina como tal refleja lo que
generalmente ha funcionado bien, y en este sentido establece una correlacion
directa con el objetivo final de la seguridad aérea: evitar la repeticion de las
causas que produjeron accidentes aéreos.

Como un ejemplo del precio que se paga por desconocer los errores del
pasado, vale la pena recordar la experiencia operativa de la Fuerza Aérea con
relacion a la llegada en 1988 de varios helicopteros UH-1H, donados por los
Estados Unidos. Esta situacion genero el traslado de varios oficiales a Melgar
con el fin de completar la planta de pilotos necesaria para sostener la
operacion. lgualmente, se decidid disminuirlos requisitos en horas con el fin de
agilizar la capacitacion de pilotos auténomos en el equipo, y se omitio la
necesidad del entrenamiento en equipos menores. Como era de esperarse, la
tasa de accidentalidad aumento desproporcionadamente. Sin embargo, esta
experiencia se olvidd con el paso del tiempo y, obedeciendo a necesidades
operativas, se redujeron nuevamente los requisitos para las autonomias en los
helicopteros UH-60, o que generd una situacion muy parecida ala de los UH-
1H. Entonces, la pregunta obligada seria: ¢estamos cumpliendo
correctamente con los lineamientos dispuestos en la doctrina?

De otro lado, la doctrina establece que la guerra se caracteriza por lo que
Clausewitz llamo friccion, identificandola como la fuerza que vuelve dificil y a
veces casi imposible lo que aparentemente era facil. Estas adversidades se
acumulan y causan dificultades solamente apreciables por quienes han
participado directamente en una confrontacion. Clausewitz designa el peligro,
el esfuerzo fisico, la informacion y la friccion como los cuatro elementos que
conforman la atmosfera de la guerray hacen de ésta un medio penoso parala
realizacion de toda actividad. En consecuencia, los efectos de estas
caracteristicas se traducen en una induccion a los accidentes aéreos por la alta



complejidad de las operaciones helicoportadas, mas aln si consideramos las
nuevas tecnologias utilizadas que han modificado la doctrina tactica. En efecto,
la aplicacion de la seguridad aérea como un principio de la guerra puede ayudar
adisminuiry manejarde mejor formala friccion de las operaciones.

Por otra parte, los nueve principios de la guerra que se consideran verdades
aceptadas han comprobado su efectividad en el campo del combate a través de
diferentes conflictos. El principio de seguridad es uno de ellos, aunque se refiere
especificamente al aspecto fisico y sugiere la proteccion de las propias fuerzas
contralaaccion delenemigo. Ademas, desde la perspectiva aérea, este principio
considera prioritaria la eliminacion de laamenaza que representala fuerza aérea
oponente. Estas definiciones dejan a un lado la seguridad aérea, ignorando las
consecuencias que ello conlleva. Este principio, como concepto personal,
deberia incluir la seguridad aérea como una condicion que debe ser tenida en
cuenta por el lider militar en la conduccién de las operaciones para lograr el
éxito.

Frecuentemente, los lideres terrestres y aéreos incurren en la rutina cuando
planifican una mision helicoportada. A menudo se preocupan demasiado por
cumplir al detalle la normatividad, dejando de lado el criterio y el sentido comdn
para prevenir los accidentes aéreos. Generalmente, los principales esfuerzos se
quedan en el planeamiento de la maniobra y en los aspectos logisticos,
restandole a la seguridad aérea laimportancia que realmente merece, lo que da
como resultado una arriesgada delegacion de la supervision de los puntos
criticos causantes de accidentes. Por consiguiente, seguir al detalle la lista de
chequeo en el planeamiento de operaciones, que dispone el Manual Conjunto

Las causas de los accidentes son generalmente
ajenas a la intervencion del enemigo, y mas bien
obedecen a falta de criterio y decisiones
equivocadas.



de Asalto Aéreo de las Fuerzas Militares, incluyendo la elaboracion y exposicion de las
trece tarjetas de planificacién, no garantizan por si solos la seguridad aérea. Estas ni
siquiera se tienen en cuenta en la tarjeta de valoracion de riesgo y se escuchan tantas
veces en los briefing (breve exposicion del plan de vuelo), que finalmente se
automatizan.

Precisamente, para tener una connotacion de su significado, basta con revisar la
cronologia de acontecimientos en la reciente guerra de Irak desde su comienzo el
jueves 20 de marzo del presente afio. No habia corrido un dia desde su iniciacion,
cuando un helicoptero CH-46E de los Estados Unidos se estrelld y causd la muerte a
ocho britdnicos y cuatro estadounidenses. Al dia siguiente, dos helicopteros britanicos
colisionaron en el aire, con consecuencias fatales, y antes de terminar el mes se
estrelld sin dejar sobrevivientes un UH-1H. Durante abril se accidentaron dos
helicopteros més, un UH-60y un Supercobra, y en mayo, otros dos UH-60 corrieron
la misma suerte. Estos siete accidentes dejaron 32 victimas, todas ajenas a la accion
directa del enemigo.

Porlo tanto, se puede establecer que son evidentes las fallas en materia de seguridad
aérea que en el campo tactico exteriorizaron estas superpotencias. Aparentemente
estos accidentes son injustificables, mas atn si se tiene en cuenta la alta tecnologia
representada en modernos  helicopteros y en tripulaciones suficientemente
entrenadas y capacitadas para cumplir este tipo de misiones. Sin embargo, estas
experiencias sirven como punto de referencia en nuestro conflicto, a pesar de las
obvias diferencias en cuanto a las circunstancias y los medios operacionales en que
sucedieron los accidentes. Lo anterior s6lo refleja la necesidad de revisar la doctrina
para incluir en ella procedimientos claros que eviten los accidentes y fortalezcan la
prevencion.

Losefectosde losaccidentes

Elsegundo aspecto que sustenta esta propuesta se refiere a los efectos que tienen los
accidentes aéreos alinteriorde la fuerzay en su entorno. Estd comprobado que el mal
empleo del poder aéreo llega a ser mds nefasto que la misma accion del enemigo. Las
tripulaciones debidamente entrenadasy las aeronaves representan unrecurso de muy
alto costo, y su disponibilidad normalmente esinferior alas necesidades operativas.

Por supuesto, la pérdida de la capacidad de combate de las Fuerzas Armadas es la
consecuencia que reviste mas gravedad. Cada vez que se accidenta una aeronave se
pierden importantes ventajas, cediendo, muchas veces sin excusa, parte de nuestro
potencial militar. De esta forma, se malgastan irremediablemente los esfuerzos
realizados y los logros adquiridos por las fuerzas en aras de mejorar la capacidad
operativa.



Otro aspecto fundamental es el lucro cesante ocasionado
por la incapacidad de tripulaciones y la pérdida de
aeronaves. Mediante un ejercicio de calculo se concluye
que loscuatro UH-60 que se accidentaron recientemente
dejaran de transportar un nimero aproximado de 72
soldados, y desconocemos cudntos heridos o enfermos
no podrén ser evacuados oportunamente de las zonas de
combate.

En igual sentido, los efectos econémicos son
contundentes, teniendo en cuenta el costo de un
helicoptero. Un UH-60 Black Hawk se consigue en el
mercado por siete millones de ddlares, cifra gigantesca si
se traduce a pesos colombianos. Lo anterior, sin
mencionar que el valor de un helicoptero artillado se
eleva al doble. Esta consideracion debe analizarse con
base en dos situaciones: la primera es la realidad
econdmica del pais, la cual es critica; la otra situacion es el
costo que tiene capacitar y mantener entrenada una
tripulacion para cumplir con las exigencias que demanda
la operacidn, en funcion del alto valor de los cursos y de
las horas de vuelo desde su formacion inicial en las
diferentes aeronaves de ala fijay rotatoria.

Adicionalmente, es conveniente reconocer que la
consecucion de estos equipos es sumamente compleja.
La adquisicion de cualquier tipo de material de guerra, en
especial helicopteros, generalmente se efectia en el
exterior, con empresas especializadas que trabajan bajo
pedido. Esto significa que, aunque se cuente con el
presupuesto completo para la compra inmediata, es
obligatorio esperar por su fabricacion durante mas de un
afio, sin contar los inconvenientes ocasionados por las
politicas internacionales de certificacion en derechos

humanosy en la lucha contra el terrorismo, ingredientes
que obstaculizan el reemplazo del material accidentado.

De otra parte, el efecto sicol6gico de un accidente aéreoy
el dafio moral que causa se convierte en una situacion
critica. Después de la tragedia, surge un ambiente de
inseguridad y desconfianza en todos los niveles
responsables del mando. Para nadie es un secreto que la
gestion de comando se afecta seriamente porculpa de los
accidentes, situacion que limita en algunos casos la
iniciativa y la toma de decisiones acertadas de algunos
comandantes que se abstienen de asumir los riesgos
inherentes para lograr éxitos operacionales. También, en
los niveles de ejecucion, se crea un manto de duda en
cuanto alaseguridad de los procedimientos. Vale la pena
preguntarse después de un accidente silos soldados y las
tripulaciones, quienes son en Gltimas los responsables de
la ejecucion, confian ciegamente en los procedimientos
establecidosy enlasupervision de sussuperiores.

Tampoco hay que olvidar el efecto que ocasionan en la
opinién publica los accidentes aéreos, mas aun si son
militares. Después de un acontecimiento aéreo, queda en
la mente de cada colombiano una duda que debilita su
confianza en las Fuerzas Militares y de Policia. Su nociva
consecuencia se traduce en los interrogantes que se
generan en la ciudadania respecto a la capacidad de los




militares para afrontar el conflicto interno y para emplear con juicio el
material bélico, e incluso se llega a cuestionar la relacion
costo/beneficio en las operaciones militares.

Como evidencia de este efecto, los medios de comunicacion estan al
tanto de esta situacion. Por ejemplo, recientemente el periodico El
Tiempo resefid otro accidente fuera de combate de un UH-60 de la
Policia Nacional, en Anzoategui, Tolima. En el informe se sefialaba que
seguln las investigaciones preliminares la aeronave se precipito a tierra
porcausa del fuerte viento enla zona, y se contextualizaba con la frase
"yvason seis los accidentes ocurridos en estos aparatos durante el dltimo
ano".

Como sintesis de los efectos, los accidentes resultan extremadamente
costosos material y sicologicamente en comparacion con los resultados
que se espera obtener en el desarrollo de una determinada operacion.
Por este motivo, los comandantes terrestres y aéreos deben balancear
las posibilidades y utilizar los medios con el menor riesgo posible, sin
que lo anterior signifique adoptar medidas extremas y desistir de
aplicarel poderaéreo sdlo poreltemorde noincurrir en accidentes.

Estd comprobado que el mal empleo
del poder aéreo llega a ser mas
nefasto que la misma accion del
enemigo. Las ftripulaciones
debidamente entrenadas y las
aeronaves representan un recurso de
muy alto costo, y su disponibilidad
normalmente es inferior a las
necesidades operativas.




El factorhumano

Eltercer topico se refiere al factor humano como causa de los accidentes, aspecto
considerado por los expertos como el enemigo oculto y el responsable de
ocasionar mas bajasy dafios materiales que cualquier otro factor. Por este motivo,
es indispensable para los lideres militares conocer su significado y las
implicaciones. El doctor Robert A. Alkov, en su libro Aviation Safety. The Human
Factor, lo define como "el estudio de las interacciones entre el ser humano y las
herramientas, equipos, vehiculos y sistemas que el disefia, crea, utiliza, mantiene
y entrena parasu uso".

Las interacciones mencionadas encierran una diversidad de temas especializados
que requieren igualmente un manejo técnico con el fin de dirigir acertadamente
los esfuerzos preventivos. Por ello, para entender el porqué de los accidentes de
pilotos sin causa evidente, se deben conocer los factores fisiologicos que los
afectan: la percepcidn, la pérdida de la conciencia situacional, los efectos de la
altura y aceleracion, la fatiga y el manejo del estrés. Esto, sin involucrar los
factores sicoldgicos que enmarcan el comportamiento humano, tales como la
personalidad, el juicio, el proceso de toma de decisiones, el conocimiento, el
manejo de informacion, la memoria y el tiempo de reaccidn. Por consiguiente,
calcular los efectos de estos factores durante el ciclo de planeamiento y ejecucion
delas operaciones eslaclave nimero uno para erradicar de plano los riesgos.

Por otra parte, el modelo conceptual de factores humanos, elaborado por el
doctor Edward's Shel y expuesto en su obra The SHEL Model of Human Factors,
facilita el entendimiento de las diferentes disciplinas que resultan de las
interacciones entre el comportamiento humano (Liveware, L), los
procedimientos (Software, S) y el equipo (Hardware, H) utilizados en un
ambiente definido (Environment, E).

El Modelo SHEL de los Factores Humanos

Este diagrama demuestra las interacciones entre los factores que
actGan en el entorno operativo. Entre las posibles combinaciones
sobresalen las siguientes: la interface L-S, que tiene que vercon el
diseio de procedimientos operativos y de entrenamiento,
manuales, listas de chequeo y programas de computacion; la
interface L-H, cominmente llamada interaccion del hombre con la
maquina; la interface L-E, que considera el estudio del equipo de
vueloy el disefio de cabina; lainterface L-L, responsable del andlisis d'




las relaciones entre los hombres. Un ejemplo grosso modo que
facilita su entendimiento puede ser el transito urbano: el liveware
. esel comportamiento humano referente a habilidades y actitudes
b deconductoresypeatones; el software eslareglamentaciony las
disposicionesexistentes, y el hardware, el equipo automotory la
infraestructurawvial

De este modelo se puede deducir que el nivel de riesgo de un
ambiente operatvo depende de la complejidad de las
interacciones, y esto parece explicar, como lo indican las
estadisticas, por qué es mds elevada la tasa de accidentalidad de
helicopteros que la de aviones. Basicamente, la infraestructura
asronautica esta disefiada en funcion de los aviones, comenzando
por los aeropuertos donde operan. Los pilotos de aviones disponen
plenamente de las ayudas requeridas para hacer su vuelo seguro y
comodo. Los servicios de parqueo, de homberos, de comunicaciones y
de asesoramiento permanente tanto en tierra como en vuelo los
previenen de riesgos, y ademas siempre vuelan las mismas rutas. En
cambio, al piloto de helicoptero le ocurre todo lo contrario:
generalmente opera en areas selvaticas y alejadas de toda facilidad
acroportuaria, situacion que lo obliga a asumir el papel de sefialeroy de
controlador; también dsbe prevenir por intuicion los cambios
meteorolagicos, en otras palabras, se autoasesora para la toma de
decisiones, asimismo, en la mayoria de sus vuelos se dirige a diferentes
lugares, con posibilidad de encontrar dreas hostiles. Estas condiciones
aumentan notablemente laposibilidad de cometererrores de factor humano.

Algunos pilotos creen que el ambiente aéreo militar tiene mads riesgo que el
ambiente aéreo civil. Argumentan la exigencia misma de las operaciones
militares y el peligro intrinseco producido por la accion del enemigo. Por lo
analizado anteriormente, esta aseveracion no es del todo cierta,
considerando que, en primerlugar, las causas de los accidentes son
generalmente ajenas a la intervencion del enemigo, y mas bien
obedecen a falta de criterio y decisiones equivocadas, y en
segundo término, la formacidn militar que reciben los pilotos esta *
enfocada a capacitarlos plenamente para enfrentar exitosamente
las situaciones de guerra. Por ultimo, los pilotos militares llevan
armas al combate y no acuden a él en estado de total
indefension.

Lasupervision,imprescindible

Un elemento adicional de seguridad aérea, relacionado ¢
con los tres topicos tratados en este articulo, es la
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supervision. Fallas en esta actividad desencadenan la secuencia de eventos que
finalmente terminan en tragedia. Segin el esquema de taxonomia de las operaciones
inseguras, expuesto por Shappell y Wiegmanns en The Taxonomy of Unsafe
Operations, los riesgos existentes en los procesos y procedimientos operativos se
logran detectar bajo una supervision proactiva que impida en forma simultanealo que
esta funcionando maly eliminando eficientemente las causas de la inseguridad.

El siguiente modelo identifica claramente tres fases concatenadas en las operaciones
inseguras. La primera es la supervision deficiente en los niveles del mando, que
conduce a cometer fallas de planeamiento y disefio de procedimientos que regulan
actividades de entrenamiento, mantenimiento y operaciones. Esta anomalia ocasiona
la asignacion de personal para labores que sobrepasan sus capacidades. Como
resultado de lo anterior, se generan las condiciones inseguras (segunda fase), causando
que el personal realice practicas por debajo del nivel minimo de seguridad. Finalmente,
se alcanza la fase del acto inseguro, que de manera deliberada o involuntaria produce
elaccidente.

Modelo de Errores en los Accidentes Aéreos

Lo anterior sugiere dirigir los esfuerzos preventivos a la
primera fase, con énfasis en la educacion y en la capacitacion
del recurso humano. Viene al caso afirmar que varios
accidentes se hubieran podido evitar facilmente si se hubiera
practicado el mensaje del viejo adagio militar,"una orden se da
una vez y se supervisa 99 veces". Es aqui, en términos
coloquiales, donde radica el secreto de la prevencion.
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Finalmente, y teniendo en cuenta que la aplicacion de los principios de la guerra no
garantiza el éxito, pero en cambio su desconocimiento si conduce al fracaso, se puede
concluir que la seguridad aérea tiene méritos mas que justificados para ser incluida
como un principio, ya que sideponemos nuestra capacidad de combate antes de poder
utilizarla, les servimos en bandeja de plata a nuestros adversarios la posibilidad de un
jague mate enelajedrez de la guerra.



