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PALABRAS DEL DIRECTOR

Al cumplirse 63 afios de la edicién del primer nimero de
la presente Revista, surge la perspectiva del empefio con-
tinuado de la Fuerza Aérea a través de su Escuela Superior
de Guerra, antes llamada de Comando y Estado Mayor, de
forjar en sus hombres las condiciones de excelencia en su
perfeccionamiento intelectual, moral, militar y profesio-
nal especifico.

Se aprecia en los centenares de nimeros editados la ge-
nerosa disposicién y preocupacién de los articulistas por
preservar lo que debe permanecer y cambiar lo que debe
mudar, acorde a la evolucién, principalmente tecnol-
gica, en una suerte de potenciar la actualizacién de los
hombres del Arma y proveerles las herramientas efecti-
vas para asumir sus responsabilidades.

En el mundo actual que nos toca vivir, para cumplir con
nuestro deber, tenemos que enfrentar los cambios glo-
bales que se producen cada vez en ciclos mas cortos y
bajo una intricada red de relaciones internacionales, que
impactan en todas las estructuras y provocan estadios de
crisis de diferentes niveles.

Albert Einstein decia que “la crisis trae progreso. La creati-
vidad nace de la angustia, como el dia de la noche oscura”, sin
caer en el relativismo debemos tomar estas situaciones de
recesién como una oportunidad, para crecer y renacer,
pero para ello debemos estar preparados.

Esto nos exige mejorar y mantener actualizada nuestra
capacitacién para poder enfrentar estas situaciones y
ademds revalorizar aquellos conceptos que hacen a la
esencia misma del ser militar y a su nacionalismo, que en
estos tiempos se estan revitalizando a nivel global.

Es por ello que la Escuela Superior de Guerra Aérea conti-
nua perfeccionando a sus oficiales para ser los Conducto-
res que profundicen la perspectiva de este rompecabezas
de interacciones y cambios que se vuelven cada vez més
riesgosos y que, ante la innegable globalizacién de conse-
cuencias, nos afecta o puede afectarnos.

Comodoro D. Angel ROJO
Director de la Escuela Superior
de Guerra Aérea

En esta nueva entrega de la Revista del Instituto, alumnos
de los diferentes cursos y destacados profesores nos pro-
porcionan sus opiniones sobre temas que, seguramente,
serdn del interés de nuestros lectores porque estdn desti-
nados a difundir las artes y técnicas de la Conduccién del
Poder Aeroespacial.

En este sentido, los articulos publicados aportan andlisis
y opiniones sobre conocimientos desde lo operativo, lo
estratégico, lo legal y, también, una propuesta para re-
flexionar acerca del liderazgo. Las contribuciones acadé-
micas contienen aspectos del interés militar aerondutico
que apuntan a coadyuvar a la busqueda de la excelencia
para la investigacién y la discusién sobre temas del Poder
Aeroespacial.

Por ultimo, deseamos felicitar y agradecer, junto al Con-
sejo Editorial, a los autores que han efectuado su aporte,
su valioso tiempo invertido en realizarlo y el interés de
compartir sus conocimientos.



REVISION DE LAS POLITICAS DE DESARROLLO
AERONAUTICO EN LA REPUBLICA

ARGENTINA:

SU RELACION CON LOS FACTORES ECONOMICOS,
SOCIALES Y DE LA DEFENSA

Mayor Luciano Lujan ANTONIETTI

INTRODUCCION

“Nadie mejor que el militar comprende lo que significa imprevisién,
indecisién y mistificacién. En aerondutica, las imprevisiones se castigan
con toda energfa; las indecisiones son fatales, y las mistificaciones arras-
tran al desastre y a un final que puede ser hasta vergonzoso”.

a defensa nacional es uno de
Llos asuntos mds importantes

que tienen en sus agendas po-
liticas las principales potencias del
mundo. Su fundamento no solo esta
ligado a la produccién de armamen-
to sino a todo lo que ello implica,
debido a que la manufactura de nuevo
material bélico demanda desarrollos
innovadores, mano de obra produc-
tiva, generacién de materia prima y
de elementos elaborados, conciencia
social de soberania e independencia
y progreso que, en su conjunto, ha-
cen que los Estados integren esfuer-
zos para que la sociedad perciba los
beneficios sociales que generan estas
industrias.

Las variaciones de las politicas de
desarrollo aerondutico son evidentes
con solo ver los resultados pasados
y actuales, aunque no se puede de-
cir lo mismo respecto a su impacto
sobre los factores socio-econémicos
y la Defensa Nacional. Esto se debe
a que los efectos de una ejecucién
de proyectos serios de ingenieria
aerondautica se veran reflejados, po-
siblemente, entre ocho y diez afios

Tte. Cnel. Jorge B. Crespo!

después de haber tomado las decisio-
nes politicas.

Dichos cambios, como por ejemplo la
postergada politica de disefio y fabri-
cacién de componentes nacionales,
dejan entrever que necesariamen-
te este tipo de industrias requiere
no solo de politicas sélidas sino que
estas sean politicas de Estado, las
cuales demandan una continuidad en
el tiempo, a pesar de los cambios de
gobiernos y de las variaciones de los
factores, ya sean econémicos, socia-
les, tecnoldgicos o militares.

Las inconstantes politicas de
desarrollo aerondutico impactaron
directa y nocivamente en la econo-
mia argentina, lo cual obstaculizé
la incorporacién de valor agregado
a los productos aeronauticos de in-
dustria nacional, cifiendo, a su vez, el
progreso y el desarrollo social. Esto
tuvo como resultado la restriccién al
uso del medio aéreo, circunstancia
que ha conducido a la degradacién
de las capacidades del instrumento
militar aéreo, que debe estar acorde
a los nuevos desafios que plantean

los escenarios futuros y los vertigi-
nosos avances tecnoldgicos.

REVISION GENERAL DEL
DESARROLLO AERONAUTICO
ARGENTINO

Respecto a los planteos de la nacien-
te industria aerondutica, tomaremos
como referencia lo expresado por el
Tte. Cnel. Jorge B. Crespo, en virtud
de que es uno de los estudios mas
profundos, completos y antiguos que
se han encontrado en relacién a las
cuestiones aeronduticas en la Ar-
gentina, donde expone: “Habra que
implantar, en primer término, la
industria aerondutica, cueste lo que
cueste. Hemos visto que sin esa base
de produccién no hay que pensar en
tener aviacién civil y mucho menos
aviacién militar en forma y términos
econdmicos que esté obligada a esta-
blecerla el pais™.

Lo plasmado en el parrafo anterior
es un reflejo de los pensamientos de
la época, cuando se evidencié que el
arma aérea seria decisiva para la vic-
toria en los préximos conflictos béli-

'Torge B. CRESPO. El problema de la aerondutica en el pais (como factor econémico y de Defensa Nacional); Taller Grafico de L. Bernanrd; Bs. As.; 1924;

pag. 68.
Ibidems; pag. 67.
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cos, pero también se vislumbraba que
sin una industria aerondutica fuerte
esto seria insostenible econdémica-
mente por el costo que demandarian
los nuevos desarrollos y avances tec-
nolégicos, donde una salida factible
para lograr esta libertad econémica
podria ser que la industria aerondu-
tica civil solvente el desarrollo aero-
ndutico militar.

DESARROLLOS AERONAUTICOS REALI-
ZADOS POR EL ESTADO ARGENTINO

Desde los inicios, se enviaron varios
proyectos y de diversas caracteris-
ticas técnicas; sin embargo, nin-
guno de ellos tuvo una relevancia
destacada para el Estado argentino,
aunque sirvieron para impulsar la
formacién de lo que hoy es la Fabrica
Argentina de Aviones (FAdeA) que,
en sus comienzo, en 1927, se llamé
Fébrica Militar de Aviones (FMA). En
los afios previos a esta fecha, la in-
dustria aerondutica nacional se habia
visto limitada por el ingreso de avio-
nes de bajo precio provenientes del
exterior producto de los avances de
la Primera Guerra Mundial’.

Desde la creacién de la FMA hasta la
actualidad, se construyeron una ex-
tensa cantidad de aeronaves, por lo
que un primer indicador para anali-
zar podria ser la cantidad de proyec-
tos en funcién del tiempo:

*Francisco HALBRITTER. Historia de la Indu-
stria aerondutica argentina; Tomo I; Biblioteca
Nacional de Aeronautica; Coordinacién Edi-
torial: Direccién de Estudios Histdricos; Bs.
As.; 2004; pag. 21.

“Francisco HALBRITTER. Op.cit. Tomo I y
Tomo II; Biblioteca Nacional de Aerondutica;
Coordinacion Editorial: Direccion de Estudios
Historicos; Bs. As.; 2004.

Cantidad de Proyectos
Aeronduticos desarrollados por el
Estado Argentino

Periodo Proyectos
1930-1965 36
1965-1982 7
1982-2016 1

CuadroN.° 1.4

En los inicios hasta 1950 aproximada-
mente, se aprecian un sinfin de pro-
yectos que luego caen abruptamente,
seguido de un periodo de produccién
esporadico desde el afio 1965 hasta
el aflo 1980. Finalmente, se eviden-
cia un periodo de vacio de nuevos
proyectos de alrededor de 35 afios
hasta la actualidad, donde recién en
agosto de 2016, el entrenador basico
IA-10055° realizé su primer vuelo. Si
al gréfico anterior le incorporamos
la cantidad de aeronaves fabricadas
por afio, nos quedarfa del siguiente
modo:

Durante la etapa inicial de la FMA, se
realiz6 un gran nimero de proyectos
de disefio propio, pero sélo algunos
pasaron a la produccién en serie, lo
que dio lugar a un periodo de «esca-
sa produccién», esperable dado que
durante este tiempo se adquirié la
mayor experiencia en cuanto al de-
sarrollo y fabricacién, que luego fue
aplicada para la fabricacién en la dé-
cada de 1950. Esto marcé un periodo
de «médxima» produccién, seguido de
una caida abrupta de la fabricacién
de aeronaves, con una creciente re-
cuperacién después de 1960, época
en la cual se fabricaron, bajo licencia,
disefios de aeronaves extranjeras,
indicando un periodo de «moderada
producciény.

Luego se puede ver otro incremento
en la realizacién en serie de las aero-
naves [A-58 Pucard, al cual le sigue
una caida abrupta, sucedida por una
minima fabricacién correspondiente
a los 1A-63 Pampa, que desencadena
en un periodo de aproximadamente

Cantidad de aeronaves fabricadas por el Estado Argentino
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120

(1928-2016).

100

80

Periodode
moderada
produccion

Periodode
escasa

60

s

Periodode escasao I

produccion

A

40 -

20

1928

1938

1948 1958

1968

nula produccion

1978 1988 1998 2008

GrdficoN°® 1¢

AEROESPACIO; El TA-100 pasé con éxito su primer vuelo de ensayo [en linea]. Disponible en:
http://www.aeroespacio.com.ar/index.php/industria-y-tecnologia/747-el-ia-100-pas%C3%B3-con-%C3%A9xito-su-primer-vuelo-de-ensayo.html [Ultima

consulta: 5 de septiembre de 2016].

*AEROESPACIO; El TA-100 pas6 con éxito su primer vuelo de ensayo [en linea]. Disponible en: http://www.aeroespacio.com.ar/index.php/industria-y-tec-
nologia/747-el-ia-100-pas%C3%B3-con-%C3%A9xito-su-primer-vuelo-de-ensayo.html [Consultado: 5 de septiembre de 2016].

Idem cuadro 1.
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15 afios de «nula fabricacién de ae-
ronaves», interrumpido por un leve
incremento alrededor del afio 2007,
correspondiente a una escasa fabri-
cacién de aeronaves 1A-63 Pampa II.

Finalmente, luego de més de 7 afios
de nula fabricacién, se logra cons-
truir y volar el IA-100 de origen na-
cional y se observa un periodo de
aproximadamente 35 afios donde
la produccién ha sido de MINIMA a
NULA.

Por otro lado, se estima que sélo un
16,2% de los proyectos ha tenido
una produccién seriada relevante
(aunque ello no implica una elevada
cantidad de unidades fabricadas), un
16,2 % correspondi6 a proyectos fa-
bricados en serie limitada, un 5,4%
proyectos en serie moderada y un
62,2% representa los proyectos NO
producidos en serie. Estos datos re-
flejan una gran brecha entre los que
se han producido en serie y los que
s6lo quedaron en el camino.

DESARROLLOS AERONAUTICOS
REALIZADOS POR EMPRESAS PRIVADAS
ARGENTINAS

Desde los inicios de la aerondutica
han existido un sinnimero de desa-
rrollos y empresas privadas de ori-
gen nacional que han incursionado
en esta industria; sin embargo, unos
pocos lograron pasar a la fase de
produccién, dado que, por diversos
motivos, han quedado sélo en pro-
yectos. Pese a ello, el aporte al cono-
cimiento ha sido invaluable, aunque,
lamentablemente, poco aprovechado
y capitalizado por parte del Estado
argentino.

Respecto de las empresas privadas,
se tomaron las mas importantes don-
de si representamos su produccién a
lo largo del tiempo, obtendremos lo
siguiente:

Cantidad de aeronaves fabricas por Empresas privadas en

Argentina (1930-2016).

Cantidad
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GrdficoN°®28

De este, se observa que entre los afios
40y 50 se inicié la «produccién mode-
rada» de proyectos en el pais; luego,
se encuentra un extenso periodo de
alrededor de 40 afios donde la «pro-
duccidén escasa» y, en su mayorfa, fa-
bricada bajo licencia. Seguido a ello,
se aprecia la «mdxima produccién»
alrededor de 1990, aunque también
en este periodo una gran parte es de
disefio extranjero bajo licencia.

Finalmente, se ve un periodo de alre-
dedor de 20 afios en el que se produ-

Fdbrica Militar de Aviones de Cérdoba 1940-1950. fuente wikipedia

jeron aeronaves a un nivel minimo
o nulo, salvo por algunos proyectos
realizados por las empresas como Ci-
caré S.A., LAVIASA y Aerotec S.A.

ANALISIS DE LAS POLITICAS APLICADAS

La produccién de aeronaves en el
pais ha variado en cuanto a su di-
versidad y cantidad, en cuanto a los
productos que han sido de disefio y
origen nacional o extranjero:

"Idem cuadro 1.

8Francisco HALBRITTER. Historia de la Industria aerondutica argentina. Tomo I y Tomo II; Biblioteca
Nacional de Aerondutica; Coordinaciéon Editorial: Direccidn de Estudios Histdricos; Bs. As.; 2004.
Datos aportados por la empresa Cicaré SA: info@cicare.com.ar. Datos aportados por la empresa LA-

VIASA: info@laviasa.com
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Cantidad de aeronaves fabricadas en la Republica Argentina

(1928-2016).
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En este periodo inicial entre la Pri-
mera y la Segunda Guerra Mundial
no hubo proyectos que lograran
producirse en serie con la magnitud
necesaria para formar una industria
de relevancia para el pais como si
lo hicieron en los Estados Unidos de
Norte América, Francia, Inglaterra y
Alemania.

El hecho de que esta industria no se
fortaleciera adecuadamente en los
primeros afios hizo necesaria la im-
portacién de aeronaves', y este des-

GrdficoN° 3°

vio de recursos econémicos fuera del
pafs, limité la capacidad para poten-
ciar el desarrollo nacional como con-
secuencia de no presentar politicas
concretas que aseguraran su impulso
y progreso'’.

Durante la Segunda Guerra Mundial,
la produccién aerondutica nacio-
nal se vio forzada a autoabastecerse
y desarrollarse en virtud de que las
grandes potencias destinaban todo
su esfuerzo y productos a sostener
la guerra. Pese a los esfuerzos por

mm Aeronaves fabricadas por Empresas Privadas

= =Tendencia (Aeronav. fabric. por Empresas Privadas)

lograr una industria sélida y tras 20
afios desde su inicio por parte del
Estado, esta no habia alcanzado la
estabilidad técnica, econémica e ins-
titucional necesaria, lo que dio lugar
a la explotacién desmedida de la in-
dustria por parte de los monopolios
fordneos cuando finaliz la guerra'.

Pasadala Il GM, el Gral. Juan Domingo
Perén lanz6 el Primer Plan Quinque-
nal donde los aspectos aeronduticos
mas importantes referfan a impulsar
el desarrollo, buscar el autoabaste-

°Francisco HALBRITTER. Historia de la Industria aerondutica argentina. Tomo Iy Tomo II; Biblioteca Nacional de Aerondutica; Coordinacion Editorial:

Direccion de Estudios Histdricos; Bs. As.; 2004.

AEROESPACIO; El TA-100 pasé con éxito su primer vuelo de ensayo [en linea]. Disponible en:
http://www.aeroespacio.com.ar/index.php/industria-y-tecnologia/747-el-ia-100-pas%C3%B3-con-
%C3%A9xito-su-primer-vuelo-de-ensayo.html [Ultima consulta: 05 de septiembre de 2016].
Datos aportados por la empresa Cicaré SA: info@cicare.com.ar

Datos aportados por la empresa LAVIASA: info@laviasa.com

Ricardo BURZACO. Las Alas de Perén - Aerondutica Argentina 1945/1960. Editorial Da Vinci; Bs. As.; 1995; pag. 15.
!"Jorge B. CRESPO. La aviacién y sus problemas. Taller Grafico de L. Bernanrd; Buenos Aires; 1937; pags. 26-30.

2Ibidem., pags. 9y 10.
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cimiento de productos e incorporar
personal extranjero calificado para
el disefio de aeronaves a reaccién®,
etapa en la que se logran la mayor
cantidad de avances e incorporacién
de conocimiento.

Producto de la revolucién del afio
1955, se suspendieron los proyectos
aeronduticos, luego sucedieron afios
fluctuantes en cuanto a las politicas
de estado, hasta la llegada del Dr. Ar-
turo Frondizi en 1958, quien reactivé
nuevamente las ideas desarrollistas.
Sin embargo, los problemas econé-
micos generaron las condiciones so-
ciales para que este sea depuesto por
el poder militar lo que volvié a frenar
los avances logrados.

Esta sucesién constante de gobiernos
democréticos y de facto sélo permi-
tieron lograr concretar el desarrollo
del IA-58 Pucara™ en 1969 y del IA-
63 Pampa en 1979, proyecto que una
vez iniciado se vio afectado por el
Conflicto del Atldntico Sur entre la
Argentina y Gran Bretafia® y el cual
se retomé finalizada la contienda;
aunque no se logré la comercializa-
ci6n en el exterior, en parte por la in-
consistencia productiva de la fabrica
y en parte por los intereses contra-
puestos a los diversos paises influen-
ciados por Inglaterra.

Por otro lado, se consigui6 una avan-
zada fabricacién de las empresas pri-
vadas nacionales, como Aero Boero
S.A. que pudo desarrollar aeronaves
de disefio nacional a niveles elevados
de produccién, aunque las variacio-
nes politicas impidieron su conti-

nuidad. Asimismo, la empresa Cicaré
S.A. logré sostenerse en el tiempo
pudiendo desarrollar helicépteros,
pero con reducida produccién seria-
da. Es para destacar el esfuerzo reali-
zado por el sefior Gustavo F. Labala,
quien durante alrededor de 20 afios
ha intentado mantener en serie sus
disefios de motores a turbina sin al-
canzarlo, donde el Estado argentino
no supo o quiso comprender el valor
estratégico de dichos disefios y em-
presas’.

En la actualidad, se producen avio-
nes agricolas por la empresa LA-
VIASA, que, a pesar de la reducida
fabricacién, continda sus actividades
uniendo esfuerzos con el Estado tra-
bajando junto con la FAdeA S.A.7, la
cual tiene como ultimo proyecto la
fabricacién en serie del entrenador
bésico IA-100.

Finalmente, la empresa privada Aero-
Tec S.A., comienza la produccién bajo
licencia de las aeronaves Tecnam de
origen italiano, situacién que vuelve
a generar la contraposicién de inte-
reses con la empresa estatal FAdeA
para vender sus productos; la FAA ya
comenz6 con la incorporacién de los
aviones italianos'®, por lo que habrd
que esperar para ver la evolucién
productiva de los IA-100 nacionales.

LA RELACION CON LOS FACTO-
RES ECONOMICO Y SOCIAL

Un primer indicador para analizar
el aspecto econémico, es observar la
cantidad de aeronaves de disefio ex-
tranjero compradas por las Fuerzas
Armadas argentinas (FFAA) desde
el inicio de la produccién nacional,
como lo ilustra el siguiente grafico:

Cantidad de aeronaves extranjeras compradas por las Fuerzas

Armadas Argentinas (1930-2016).
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BRicardo BURZACO; op. cit., pags.23 y 24.

"“Francisco HALBRITTER. Op.cit., Tomo I; pags. 405-407.

“Ibidem., pags. 413-414.

*Gustavo F. LABALA [en linea]. Disponible en: http://gustavolabala.com.ar/ [Consultado: 2 de noviembre de 2016].
"FAdeA S.A. [en linea]. Disponible en: https://www.fadeasa.com.ar/fadea/?page_id=20 [Consultado: 2 de noviembre de 2016].
'SLegion Este: [en linea]. Disponible en: http://legioneste.com.ar/2016/09/20/la-fuerza-aerea-argentina-le-compro-ocho-aviones-a-aerotec/ [Consultado: 2

de noviembre de 2016].

“Registros historicos del Ejército Argentino, la Armada Argentina y la Fuerza Aérea Argentina.
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La primera apreciacién encontrada
es que, desde el inicio de la actividad
aerondutica, las FFAA han comprado
aeronaves en el extranjero, reflejan-
do que una politica de estado cons-
tante a lo largo del tiempo es la de
«COMPRAR AERONAVES EN EL EX-
TRANJERO».

LAS OPORTUNIDADES PERDI-
DASY LAS OPORTUNIDADES
FUTURAS

Si realizamos una proyeccién de la
compra de aeronaves extranjeras,
podemos encontrar el ciclo de com-
pra e importacién de aeronaves mili-
tares en la Argentina:

que de continuar con las politicas de
los ultimos afios, el ciclo de compra e
importacién se vuelve a generar.

Visto que se perdié la oportunidad de
fabricar aeronaves en el pais en los
ultimos 30 afios, hoy en dia es nece-
sario volver a comprar en el exterior,
lo cual refleja que el ciclo se ha inicia-
do, por ejemplo se puede apreciar la
importacién de aviones de transpor-
te Embraer E-190 de origen brasilero
para la empresa del Estado Austral
Lineas Aéreas?!, como también lo fue
las incorporaciones de los aviones
Grob TP-120 de origen aleman para
la Escuela de Aviacién Militar?. Si a
estas adquisiciones le agregamos las
inversiones previstas por la FAA y
por la empresa estatal Aerolineas Ar-

gentina para el afio 2018 en adelante,
tendremos una inversién aproxima-
da de $ 32 794 359 433 ($AR), donde
suponiendo que sélo el 37% de este
valor correspondiera a mano de obra
directa e indirecta, nos permitiria es-
timar una cantidad de 4197 puestos
de trabajos perdidos en los ultimos
25 afios y que se pudieron haber ge-
nerado.

El hecho de que se inicie nuevamen-
te el ciclo, implica que si el pais no
vuelve a impulsar seriamente esta
industria por medio de politicas de
estado concretas, se perderd otra vez
la oportunidad de generarla, ello re-
presenta un impacto social en pérdi-
da de puestos de trabajo®.

Ciclo de compra e importacién de aeronaves militares en Argentina

(1930-2016 y proyeccion futura).
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Y'INFOBAE.COM; Investigan la compra de aviones para Aerolineas. [en linea]. Disponible en: http://www.infobae.com/2013/04/22/707040-investi-

gan-la-compra-aviones-aerolineas/ [Consultado: 3 de noviembre de 2016].
2DEFENSA.COM; Nuevas aeronaves de entrenamiento para la Fuerza Aérea Argentina. [en linea]. Disponible en: http://www.defensa.com/frontend/defen-
sa/nuevas-aeronaves-entrenamiento-para-fuerza-aerea-argentina-vn14327-vst330 [Consultado: 3 de noviembre de 2016].

»Dias de historia; Los nueve censos nacionales que acompanaron la historia de nuestro pais [en linea].
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Finalmente, podemos ver que lo mds
importante es no solo que se perdie-
ron por lo menos valiosos 25 afios
para el desarrollo aerondutico, sino
que se van a volver a perder los
proximos 35 afios si no se toman las

decisiones politicas adecuadas, dan-
do lugar a la repeticién del ciclo por
los siguiente 90 afios.

Otro indicador es la reduccién de
egresados de las carreras de inge-

nieria aerondutica , tanto civil como
militar, lo que muestra un desinterés
por esta especialidad en virtud de la
escasa cantidad de proyectos y traba-
jo en esta area:

Ingenieros Aeronauticos vs. Habitantes en la Republica Argentina

(1950-2016).
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2016].
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#DIAS DE HISTORIA; Los nueve censos nacionales que acompanaron la historia de nuestro pais [en linea]. Disponible en: http://www.diasdehistoria.com.
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Una situacién mds critica relacio-
nada directamente con la defensa
nacional es lo que sucede con los
ingenieros aeronduticos militares,
donde la escasa motivacién origina-
da por la reducida cantidad de aero-
naves a operar y la falta de proyectos
de ingenieria, hace que Oficiales no
se interesen por esta especialidad
militar, produciéndose una disminu-
cién sustantiva de especialistas®.

Finalmente, se estima que el costo
del armamento se incrementara en-
tre el 9 al 11 % anual®, lo que reque-
rird al pafs una mayor inversion para
compra en el extranjero, reduciendo
la posibilidad de invertir en el desa-
rrollo nacional, hecho que obligara
a continuar adquiriendo material de
segunda mano que nos mantendra en
desventaja ante posibles enfrenta-
mientos, como lo reflejé el Conflicto
del Atlantico Sur?.

ASPECTOS POLITICOS DE LA
DEFENSA NACIONAL

LOS PELIGROS DE LA NO DEFENSA

Para brindar una eficiente defensa a
nuestro pueblo, es necesario estar en
los puntos centrales de equilibro en la
relacién armamentista con respecto
anuestros pafses vecinos como con el
mundo en general, vale decir que es
tan peligroso para una nacién estar
excesivamente armada como lo es es-
tar practicamente indefensa, porque
en ambas situaciones lo que se gene-
ra es un desequilibro armamentistico

que solo trae desconfianza nacional
como internacional. Dichos aspectos
tan importantes como los expresa-
dos anteriormente, ya los reflejaba el
Presidente de los Estados Unidos de
Norte América, John Calvin Coolidge,
al iniciar las sesiones ordinarias del
Congreso de dicho pais, donde expre-
saba:

Durante afios hemos disminuido el
personal del ejército y la Armada y
reducido su poder hasta un punto pe-
ligroso.... Nosotros no deseamos mds
competencia de armamentos. Noso-
tros no deseamos mds guerras. Pero
no deseamos debilitamientos que in-
viten a la imposicién. Un pueblo que
descuida su defensa nacional pone en
peligro su honor nacional?®.

Serfa poco serio no reconocer que
siempre a lo largo de la historia han
existido naciones que gobernaron al
mundo y naciones que han sido con-
troladas por estas (cual Imperio Ro-
mano), por lo que es de esperar que
siempre existan intereses mayores a
los de nuestro pais que nos involu-
cren, sin siquiera quererlo o esperar-
lo, en enfrentamientos bélicos, més
adn es este mundo globalizado don-
de las acciones de un Estado afectan
intereses de los demds en cualquier
parte del planeta. Por ello, seria una
irresponsabilidad por parte del Esta-
do y de los diferentes gobiernos que
lo transiten, el no estar debidamente
preparado para proteger nuestra na-
cién. Esto ya lo reza el Preambulo de
nuestra Constitucién Nacional donde

nos marca: “... proveer la defensa co-
mun,...y asegurar los beneficios de la
libertad...””.

El mandato marcado por nuestra
Constitucidn es claro, el Estado debe
proveer la defensa comin y asegu-
rar los beneficios de la libertad, y
ello solo se puede asegurar teniendo
Fuerzas Armadas que estén en capa-
cidad de hacerlo, sino, estaremos a
merced de los intereses de cualquiera
que desee imponernos su voluntad.

BUSCANDO LA INTEGRACION INDUS-
TRIAL MILITARY CIVIL

Posterior a las privatizaciones de las
empresas del Estado durante los afios
1990, y visto sus improductividades,
se decide su estatizaciones, por lo
que en el afio 2013 se crea la Secreta-
ria de Ciencia, Tecnologia y Produc-
cién para la Defensa, centralizando
esfuerzos de las empresas FAdeA SA
(como complejo aerondutico), el
Complejo Industrial Naval Argentino
CINAR compuestos por los astilleros
TANDANOR y Almirante Storni, la Di-
reccién General de Fabricaciones Mi-
litares (como industria terrestre) y el
Instituto de Investigaciones Cientifi-
cas y Técnicas para la Defensa (CITE-
DEF), entro otros organismos>?!,

es tan peligroso para una
nacion estar excesivamente
armada como lo es estar
prdcticamente indefensa

#DIAS DE HISTORIA; Los nueve censos nacionales que acompanaron la historia de nuestro pais [en linea]. Disponible en: http://www.diasdehistoria.com.
ar/content/los-nueve-censos-nacionales-queacompa% C3%B1aron-la-historia-de-nuestro-pa%C3%ADs [Ultima consulta: 14 de octubre de 2016].
CASA ROSADA; En Argentina viven 40.117.096habitantes, segtin el resultado del Censo [en linea].

Disponible en: http://www.casarosada.gob.ar/informacion/archivo/25366-en-argentina-viven-40117096-

habitantes-segun-el-resultado-del-censo [Ultima consulta: 14 de octubre de 2016]. Registros ofrecidos por el Universitario Aerondutico.
*Miguel ANSORENA GRATACOS, Ariel S PFURR, y Thomas SCHEETZ; op. cit., pag. 117.
¥QOsvaldo BAYER; Informe Rattenbach: Investigacion confidencial sobre la conduccién politica y estratégico-militar de las Fuerzas Armadas Argentinas en la
Guerra de Malvinas; Ediciones Fin de Siglo; Bs. As.; 2000; pags. 167-168 y 186-190.

*Jorge B. CRESPO; op. cit., pag. 61.

»CONSTITUCION DE LA NACION ARGENTINA; Predmbulo; Bs. As.; 1995.
STANDANOR [en linea]. Disponible en: http://www.tandanor.com.ar/institucional.php [Consultado: 06 de noviembre de 2016].
SICITEDEF [en linea]. Disponible en: http://www.citedef.gob.ar/?page_id=58 [Consultado: 06 de noviembre de 2016].
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Pese a los planteos de integracién de
esfuerzo, todos los proyectos pare-
cen ser independientes uno de otros,
ya que hasta el momento pareciera
que no se ha considerado unificar los
esfuerzos de disefios y produccién??,
no pudiendo a su vez reducir la de-
pendencia de componentes de origen
extranjero, condicién extremada-
mente critica por cémo afecta la li-
bre disponibilidad de los Sistemas de
Armas.

LASITUACION ACTUALY LA
PERSPECTIVA FUTURA

A pesar de que se han tomado diver-
sas medidas en los periodos anterio-
res, la situacién actual no ha variado
demasiado en estos ultimos 35 afios,
lo cual no ha podido generar las po-
liticas adecuadas para hacer de esta
industria una fuente de recursos ge-
nuinos para el pais y menos ain vi-
sualizar los nuevas tecnologias que
desafian a los sistemas de defensas
mads complejos, como lo son la robé-
tica y la inteligencia artificial, por
nombrar algunas de ellas®.

Si bien la Ley N.° 23.554 de Defensa
Nacional*, promulgada el 26 de abril
de 1988, en su Titulo VIII, Articulo 46,
Inciso b, establece que: “...uno de los
anteproyectos a ser elevados sea una
“Ley organica de produccién para
la Defensa”, esta ley elemental toda-
via no ha sido establecida.

En la actualidad, pareciera repetirse
la historia, donde FAdeA ha logra-
do iniciar los vuelos de prueba de
su ultimo IA-100, luego de afios sin

producir aeronaves que, natural-
mente, debieran cumplir por lo me-
nos los requerimientos operativos de
las FFAA, pero por otro lado la FAA
prevé la provisién de horas de vuelo
con los aviones Tecnan ensamblados
por Aerotec S.A., que intenta generar
productos en dicha industria en el
pais.

Por ultimo, la situacién actual no es
la mas adecuada para brindar una
Defensa eficiente para el pais, y, a la
fecha, la industria aerondutica nacio-
nal no ha logrado desarrollar los Sis-
temas de Armas necesarios para ello.

CONSIDERACIONES FINALES

El andlisis final sobre el desarrollo
aerondutico en la Republica Argenti-
na muestra, en primer lugar, una fal-
ta de Politicas de Estado firmes que
marque el rumbo de las acciones, ya
que las variaciones en cuanto a los
niveles de proyectos y produccién
tanto estatal como privada han sido
muy amplias, reflejando que ninguno
de los Sistemas de Armas o productos
(en el 4mbito civil) que se fabricaron
en forma seriada pudieron sobrevivir
a estos cambios.

Por un lado, las politicas incons-
tantes impidieron que la industria
aerondutica se pudiera establecer
de forma adecuada, lo que generd
y continda generando la necesidad
de adquirir material fuera del pafs,
hecho que afecta a la economia por
elaborar productos de mayor valor
agregado que se pueden comerciali-
zar fuera de la Argentina, y por otro

“Diego LLUMA; Ciencia, Tecnologia e Industria de la Defensa; Revista de la Defensa N.° 5; Ministerio

de Defensa, Buenos Aires; [2010]; Pags. 11-25.

SREVISTA PROWARE; Hawking y Musk: El desarrollo de Armas Auténomas es proactivamente inev-
itable. [en linea]. Disponible en: http://www.revistaproware.com/2015/08/09/hawking-y-musk-el-de-
sarrollo-de-armas-autonomas-es-practicamente-inevitable/ [Consultado: 10 de noviembre de 2016].

#REPUBLICA ARGENTINA; Ley de Defensa Nacional; N.° 23.554; sancionada 13 de abril de 1988;

promulgada 26 de abril de 1988, Titulo VIIL
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lado socialmente ocasioné una pér-
dida del empleo notable que hasta el
momento no ha podido recuperar los
niveles que supo tener hace sesenta
afios donde la industria tuvo su ma-
yor auge.

Finalmente, se observa que estos he-
chos ponen a las Fuerzas Armadas,
en especial a la Fuerza Aérea Argen-
tina, en una condicién que dificulta
el cumplimiento de sus misiones, ya
que se contintia con una dependencia
casi total del armamento aéreo com-
prado en el extranjero, producto de
la falta de provisién de Sistemas de
Armas de origen nacional, condicién
desventajosa como lo ya sucedido en
el Conflicto del Atlantico Sur. e

- Articulo con referato.

Luciano Lujan ANTONIETTI, Mayor de la Fuerza
Aérea Argentina. Oficial de Estado Mayor. Ingeniero
Mecdnico Aerondutico egresado del Instituto Univer-
sitario Aerondutico (L.U.A.), Licenciado en Sistemas
Aéreos y Aeroespaciales. Oficial de Mantenimiento de
Aeronaves “graduado con honores” de la Inter Ame-
rican Air Forces Academy (L.A.A.FA.) en Lackland Air
Force Base, Estados Unidos de Norteamérica. Autor del
libro “Gestién sélida y exitosa”, publicacion referida a

contenidos de administracion organizacional.



INTRODUCCION

a necesidad de identificarse

en combate aéreo quedé clara

desde el comienzo de la avia-
cién. Las potencias enfrentadas en
la Primera Guerra Mundial buscaban
marcar a sus aviones con grandes
signos distintivos o colores vividos,
que permitieran a los pilotos distin-
guirse visualmente en la mélange de
los combates aéreos.

Los enfrentamientos se debatian en
muy cortas distancias, lo que daba
tiempo a las tripulaciones para inter-
pretar las formas y simbolos y actuar
en consecuencia. Con el pasar de los
afios, se comenzd a cambiar el uso de
las marcas y esquemas, haciéndolos
mas parecidos al terreno o al cielo.
Los aviones desarrollaron mas velo-
cidad y, por lo tanto, los enfrentamien-
tos duraban menos. Esto llevé a los
pilotos a memorizar las formas de los
aparatos enemigos.

Figura 1: Dogfight Primera Guerra Mundial, S.E.5 vs
Fokker Dr 7 dleo Roger M Millbrooke
Fuente: http://www.pinterest.com

COMBATE AEREO

Mayor Cristian GIACCAGLIALORENZO

La identificacién visual seguia siendo
la principal herramienta al comen-
zar la segunda guerra mundial, pero
ahora se contaba con la radio, que
muchas veces salvé a camaradas de
ser derribados por fuego amigo. Por
otra parte, los combates nocturnos
planteaban grandes desafios a esta
técnica, y el advenimiento del radar
cambiaria completamente las reglas
de juego.

Los primeros en generar un equipo
que enviara respuestas a una sefial
de interrogacién emitida desde tie-
rra fueron los ingleses en 1940, cuan-
do inventaron lo que hoy conocemos
como IFF (Identification Friend o
Foe) que respondia —de forma ma-
nual— a una interrogacién enviada
desde tierra. Una vez automatizado
este sistema cooperativo, sentaria
las bases para realizar la identifica-
cién de todas las aeronaves en vue-
lo, aunque, debido a la facilidad para
alterar estas sefiales, se comenzaron
a agregar cddigos y formas de onda
mas complejas, que les dieran mayor
confiabilidad y seguridad a las res-
puestas recibidas.

Luego de la Segunda Guerra Mundial,
el IFF se convirti6é en un equipamien-
to comtn en la mayoria de los avio-
nes, pero tenia una debilidad: reque-
ria de una respuesta cooperativa del
avién interrogado, més ain, debia
estar dentro de la linea de visién de
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los equipos para poder recibir esta
respuesta. Por lo tanto, si no se podia
realizar la identificacién electrénica,
y el incursor no respondia a las lla-
madas de radio, se debia enviar a los
cazas a que visualmente hicieran la
identificacién.

Con el advenimiento de los radares
aerotransportados, los cazas super-
sénicos y los misiles fue cada vez mas
riesgoso realizar una identificacién
visual. Los combates se resolvian mas
lejos y en menos tiempo; por lo cual,
conocer positivamente la entidad de
los ecos recibidos con antelacién era
la clave para definir el combate. Esto
motivé mejoras en los equipos IFF, se
instalaron interrogadores en las
aeronaves y se buscaron métodos
alternativos para lograr la identi-
ficacién. Asi surgieron los sistemas
de identificacién no cooperativos,
que interpretaban los ecos de radar
provenientes del blanco o el sonido
de sus motores para, por medio de
algoritmos, intentar determinar su
entidad.

Al generalizarse el combate BVR
(Beyond Visual Range, més alld del
alcance visual) y perfeccionarse los
radares y misiles, contar con un sis-
tema apropiado de identificacidn se
ha vuelto excluyente.

El aspecto mds sobrevalorado de la im-
plementacién BVR fue la falta tecnoldgi-



IDENTIFICACION EN COMBATE AEREO

ca constante en la identificacion del ene-
migo a largas distancias. La tecnologia
IFF todavia no es considerada confiable,
tal como lo evidencia la necesidad de
identificacién por otros sistemas, como
el Airborne Warning and Control System
(AWACS)'.

Figura 2: F-15 C “Eagle” disparando un misil BVR
AIM-120C AMRAAM
Fuente: http://www.airforce-technology.com

Esto debe involucrar a todas las aero-
naves que vuelen en el teatro de ope-
raciones, ya que las distancias de em-
pleo de armamento son amplias y los
escenarios actuales muy confusos,
cualquiera que ingrese en el teatro
puede ser detectado y, catalogado
como hostil de no ser debidamente
identificado, y derribado si las reglas
de empefiamiento lo permiten. Esta
imperiosa necesidad de identifica-
cién se ha intentado resolver por tres
caminos:

1. El desarrollo de nuevas tecno-
logias y métodos de identificacién
cooperativa y no cooperativa.

2. La homologacién y estandariza-
cién de equipamiento de comuni-
caciones e identificacién en todas
las aeronaves participantes.

3. La confeccién de procedimientos
y reglamentos que guien y limiten
el empleo del armamento en los
aviones caza, a fin de coordinar el
empleo de los medios y minimizar
los casos de fratricidio.

LA IDENTIFICACION EN
COMBATE AEREO

Identificar es el proceso de obtener
una adecuada caracterizacién de un
ente detectado por cualquier méto-
do, de manera que se puedan tomar
decisiones confiables en tiempo real,
incluso para emplear el armamento.
Lograr la correcta caracterizacion de
una entidad es la base para poder ac-
tuar de manera acertada y oportuna
sobre un vector; sin embargo, una
caracterizacién errada puede tener
consecuencias nefastas.

LOS METODOS ACTUALES

La caracterizacién sin ambigiiedades
de una entidad en «amigo», «neu-
tral» o «enemigo» puede ser deter-
minada mediante la identificacién
positiva (PID) o procedimental.

Los dos procedimientos involucran
varios métodos; sin embargo, no to-
dos nos daran la precisién que ne-
cesitamos, por ello, normalmente se
utiliza una combinacién de ambos
para obtener el grado de certeza re-
querido. Estos métodos podran ser
cooperativos, es decir que requieren
de la participacién del identificado
para completar el proceso, o no-coo-
perativos, donde se logra la identifi-
cacidn sin la intervencién de la enti-
dad que se estd evaluando.

Entre los métodos Cooperativos en-
contramos los siguientes:

a) Interrogacién Amigo-Enemigo

Realizada mediante la utilizacién del
equipo IFF a través de un tren de
pulsos para dar respuesta a la sefial
enviada desde un interrogador, esta
respuesta trasmite un cédigo que, de
ser el correcto, identificard a la pla-

taforma como amigo. Posee diferentes
modos de utilizacién (1, 2,3/A/C, 4y
5) —dependiendo de la informacién
que se quiera responder— y pueden
ser utilizados en forma combinada.

Figura 3: F-16C equipado con IFF AN/APX-125
(Nétese las antenas interrogadoras en la base de la
ctipula). Fuente: http://www.cybermodeler.com.

b) Identificacién via Data Link

Consiste en equipos de comunicaciones
que permiten el intercambio de datos
y de voz entre cada uno de los parti-
cipantes. Al ingresar en una red, cada
plataforma debe pasar por un proceso
de autenticacién, que permite al siste-
ma identificar al usuario como amigo.
Una vez logueado, enviard un mensaje
con su posicién, denominado Precise
Position Locater Indicator (PPLI, por
sus siglas en inglés) en la red LINK-16?
que permite al resto de los participan-
tes identificar y conocer la ubicacién
de cada integrante de la red.

! PATRICK HIGBY, BVR in Practice, Promise and Reality: Beyond Visual Range (BVR) Air-To-Air Combat, Air War College Seminar 7, Maxwell AFB, Vir-

ginia Military Institute, 2005, pag 7.

> Northrop Grumman, “Understanding Link-16”, Understanding Voice and Data Link Networking, San Diego, 2014, pags 2-67.
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Figura 4: Representacion LINK-16 F-15C. Fuente: http://www. Defenseindustrydaily.com

¢) Comunicacién de voz con la depen-
dencia de Comando y Control

Al ingresar a una Zona de Defensa
Aeroespacial (ZDA) o 4rea de control,
cada aeronave amiga establece un
enlace radioeléctrico de voz con la
dependencia de Comando y Control
(C2) y proporciona datos esenciales
de identificacidn, posicién y estado.

d) Adherencia a la Orden de control
del Aeroespacio (ACO), corredores de
pasaje seguro o a santuarios determi-
nados

Cuando una aeronave amiga experi-
mente problemas de radio, IFF o da-
fios de combate, existen corredores
determinados en la ACO, denomina-
dos Minimum Risk Route (MRR, por
sus siglas en inglés), de pasaje seguro
o0 santuarios con parametros especi-
ficos de vuelo que deben cumplirse
para permitir la identificacién y re-
greso seguro de las aeronaves afec-
tadas.

Los No Cooperativos son:
a) Correlacién del Plan de Vuelo

Este método es principalmente uti-
lizado por las dependencias de Co-
mando y Control para identificar
aeronaves amigas y civiles, ya que se
relaciona la ruta descrita en la Air
Tasking Order (ATO, Orden de Tareas
Aéreas) / Plan de Vuelo con la infor-
macién recibida por las estaciones de
deteccién radar, verificando que el
comportamiento de la traza se ajuste
con lo descripto en la ATO/Plan de
Vuelo.

b) Monitoreo del comportamiento de
la traza

Las agencias de C2 utilizan este método
para determinar si el comportamiento
de una traza «desconocida» con res-
pecto al territorio propio o fuerzas
amigas, puede convertirse en «hostil»,
al realizar maniobras que pongan en
peligro la integridad del aeroespacio
nacional o de dichas fuerzas.

14

¢) Visual (Visual Identification, VID)

Cuando otros métodos de identifica-
cién fallan o las Reglas de Empefia-
miento (Rules of Engagement, ROE)
asi lo demandan, se debe interceptar
el vector para identificar visualmen-
te su identidad, buscando eliminar
ambigiiedades en la identificacién y
evitar fratricidios.

En los escenarios BVR actuales, este
método es extremadamente riesgo-
so, ya que implica la exposicién de
los cazas interceptores, por lo que su
realizacién dependerd del nivel de
riesgo asignado a la misién.

Figura 5: M-5 Finger realizando una identificacion
visual (VID). Fuente: Autor.
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d) NCTR (Non-Cooperative Target
Recognition, Sistema de Reconoci-
miento de Blancos no Cooperativos)

Este método compara, mediante el
analisis espectral, las caracteristicas
particulares provenientes del retor-
no del eco radar, con una base de da-
tos existente en la computadora’®.

e) Electro Optico (EO) Imagen Térmi-
ca

Este método utiliza la energfa (luz vi-
sible o infrarroja) emitida o reflejada
por el vector en forma pasiva, detec-
tada por una cdmara de TV asociada
a un telescopio o sensores infrarrojos
como el FLIR (Forward Looking Infra
Red Systems), que permiten al caza
de defensa identificar visualmente el
vector a distancias mas alld del alcan-
ce visual.

f) Medidas de Apoyo de Guerra Elec-
trénica

Generadas por aeronaves SIGINT
(Signal Intelligent) que poseen equi-
pamientos y técnicas especificas para
procesar la sefial de las emisiones ad-
versarias y determinar su identidad.
Estas plataformas son capaces de de-
terminar con certeza la presencia de
enemigos.

EL PROCESO DE IDENTIFICACION

El proceso de identificacién de vec-
tores es una tarea compleja que in-
volucra la participacién coordinada
de varios actores para lograr una ca-
racterizacion con el grado de certeza
que permita la toma de decisiones
en forma oportuna e inequivoca. Este
proceso de toma de decisiones debe
estar gobernado siempre por las Re-
glas de Empefiamiento, Normas de
Comportamiento, Intenciones del co-
mandante e Instrucciones Espaciales
(SPINS), las cuales guiardn y limita-
réan el accionar del sistema de defen-
sa sobre los objetos detectados.

TR P HFaNEENAROE OVRBDE ENITIE

1, &x i
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Figura 6: F-16C adquirido con el pod Electréptico AN/AAQ-33 “Sniper”. Fuente: http:// www foxtrotalpha.com.

Debido a la posibilidad real de con-
fundir la identidad de las aeronaves
amigas en escenarios complejos y las
consecuencias de emplear armamento
BVR sobre dichos vectores, las reglas de
empefiamiento o SPINS dictan la mane-
ra de usar y combinar mas de un méto-
do de identificacidn, antes de declarar a
un desconocido como «Hostil» y autori-
zar el empleo de armamento, asi como
también, determinar la realizacién de
un proceso gradual que minimice el
riesgo de fratricidios.

El proceso comienza cuando las de-
pendencias de comando y control o
las aeronaves caza detectan una traza
desconocida. Tratardn de determinar
positivamente si la aeronave es amiga
(PF1, Positive Friendly Indication, por
sus siglas en inglés) y, de no ser posi-
ble, se procederd a comprobar su «falta
de amistad» (Lack of Friendship - LOF),
que consistird en la interrogacién de
los diferentes modos y cédigos de IFF
para comprobar que concuerden con
los asignados por ATO. De no tener
éxito, pasara a ser un contacto «DES-
CONOCIDO» y se comprobard que no
estd transitando por un santuario o una
MRR, debido a una falla de IFF o de co-
municaciones.
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Para determinar la «Presencia de un
Enemigo» se buscard realizar una
identificacién electrénica (EID) uti-
lizando métodos No-Cooperativos,
como NCTR, ESM (Electronic Support
Measures, medidas de apoyo electré-
nico) o al determinar el punto de ori-
gen del vector (Point of Origin, POO)*
lo que sumado a la «falta de amistad»
nos indicard que estamos frente a un
enemigo y segun lo que indiquen las
ROE podr4 ser declarado hostil y em-
plear el armamento sobre él.

Si no se pudo establecer la presencia
del enemigo —por falta de los siste-
mas especificos o de informacién—
este seguird siendo un «desconoci-
do» y deberd proceder a realizar una
identificacién visual, lo que traerd
aparejado mayor riesgo para los in-
terceptores.

Como se puede deducir, este proceso
es complejo y busca reducir al minimo

3 JOHN STILLION, Trends in Air-to-Air Com-
bat: Implications for future Air Superiority, Center
for Strategic and Budgetary Assessments, 2015,
pag. 19.

* Indicacion que el vector se ha originado en te-
rritorio enemigo.
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Figura 7: Fases de Deteccion, Identificacion, Interceptacion y Destruccién en Combate BVR.

Fuente: elaboracion propia del autor.

los riesgos de fratricidios, por lo cual,
junto con lo dispuesto en las ROE, es
conveniente clarificarlo en Matrices
o Arboles de decisién que le mues-
tren al piloto en forma simple cudl
es el camino por seguir en cada caso
para poder declarar a un vector hos-
til y emplear el armamento.

Si tomamos como ejemplo que el ran-
go de deteccién promedio para un
blanco de 2m? de RCS (Radar Cross
Section) es de 40 nm (Figura 7), que
las velocidades de aproximacién
de ambos vectores es 0.9 de mach y
que el bandido dispara a la distancia
méxima, pasaran 2 min. hasta que
ambos vectores se crucen, por lo que
solo se dispondra de 1 min desde que
el vector desconocido es detectado
para completar el proceso de identi-
ficacién y emplear el armamento en
forma adecuada, para lograr defen-
dernos de un posible disparo ene-
migo.

Los tiempos para realizar la identi-
ficacién variardn segin el desem-

pefio del desconocido, las tacticas y
caracteristicas del escenario, pero
demuestran en todos los casos que
siempre serdn escasos, lo que trae
aparejado el incremento de posibles
errores humanos en todo el proceso.

LOS FRATRICIDIOS Y
SURELACION CON LA
IDENTIFICACION DE COMBATE

ENTENDER EL PROBLEMA

El fratricidio ha existido desde el co-
mienzo de los enfrentamientos, pero
su incorrecta caracterizacién y falta
de documentacién dificultaron su es-

v

tudio; no obstante, desde la Segunda
Guerra Mundial en adelante se incre-
mentaron los esfuerzos por parame-
trizar este fendmeno e intentar miti-
garlo. Desde entonces hasta la guerra
de Vietnam, el porcentaje de bajas
por fuego amigo con respecto al total
de bajas sufridas se aproximé al 2% °.

Sin embargo, en los conflictos recien-
tes, el porcentaje de fratricidios se ha
incrementado, incluso con el adveni-
miento del armamento de precisién y
los equipos de navegacién e identifica-
cién se ha llegado al 24% ¢ de las bajas
totales sufridas por los Estados Unidos
en la Tormenta del Desierto en 1991.

Elfratricidio ha existido desde el comienzo de los
enfrentamientos, pero su incorrecta caracterizacion
vy falta de documentacion dificultaron su estudio

> HENRY S. LARSON III, Fratricide: Reducing the Friction Through Technology, School of Advanced
Military Studies, U.S. Army Command and General Staff College, Fort Leavenworth, 1994, pag. 5.

¢ ALEX SALKEVER, Friendly Fire: Still a Deadly Foe, Security Net, Direcciéon URL: <http://
businessweek.com>, [Consulta: 1 de noviembre de 2016, 00:30hs].
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En el campo aerondutico, si conta-
mos todos los incidentes documenta-
dos de fratricidio desde el inicio del
siglo XX hasta el afio 2006 (figura 8)
encontraremos que la gran mayoria
se deben a ataques aire-suelo y ai-
re-aire (28 %), un numero alarmante,
en especial si tenemos en cuenta la
cantidad de unidades enfrentadas.

Resalta asi, la urgente necesidad de
abordar este problema, compren-
diendo primero, que sus causas tie-
nen, en gran medida, origen en los
patrones de pensamiento humano y
sus procesos de toma de decisiones
bajo estrés® , y en factores comunes
como:

a) Pobre planeamiento.

b) Problemas de comunicacién.

c) Errores de navegacién, general-
mente, en Condiciones de Vuelo por
Instrumentos (Intrument Meteorolo-
gical Conditions, IMC) o de noche.

45%

Land-land

Air-land

@ Sea-sea
® Sea-land
0O Sea-air

O Land-sea
m Land-land
@ Land-air
m Air-sea

o Air-land
m Air-air

Figura 8: Total de Incidentes de Fratricidio desde el inicio del siglo XX, divididos por drea de ocurrencia”’

Fuente: PAUL R. SYMS, Friendly fire, historical analysis.

Estos factores, junto con la ansiedad
del posible encuentro con el enemigo
han generado el escenario ideal para
que, ante una falla del equipamien-
to IFF o errores en el procedimien-
to de identificacién, se produzcan

los lamentables episodios de fratrici-
dio mencionados.

Si analizamos en detalle la figura 9,
encontraremos que el 39% de los in-
cidentes se deben a problemas de

40%

Identificacion

% incidents attributable

35% -

30% | 39%
25% A

20% -

15% A

10% 1

I _ne

0% | — : . - -

% C2 % Comms

Figura 9: Causas de Fratricidio desde el inicio del siglo XX °

Fuente: PAUL R. SYMS, Friendly fire, historical analysis.

% Nav

% IFF % ID % Mvt

Causes

% Wpns

% Delib % Accidt % unkn

7 PAUL R. SYMS, Friendly fire, historical analysis, Defence Science and Technology Laboratory, Inglaterra, 2008, [ s.p].
8 CHARLES KIRKE, Fratricide in Battle, Continuum, Nueva York, 2012, pag. 34.

? SYMS, op.cit.
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identificacién y el 37% a errores en
la cadena de Comando y Control, lo
cual refleja la estrecha relacién exis-
tente entre las fallas en el proceso de
identificacién y los incidentes de fra-
tricidio, asi como las consecuencias
de la falta de conciencia situacional
(Situational Awareness, SA) en las
dependencias de C2.

Resalta como factor comun el error
humano, debido, en gran medida,
a la falta de SA, que estd presente
también en los accidentes de avia-
cién militar, en los que el 88 % es-
tan relacionados con la pérdida de
SA. Esto demuestra que la tecnologia
por si sola no es la solucién, incluso
teniendo un avanzado nivel de estan-
darizacién y equipamiento, el factor
humano sigue desempefiando un rol
importante como veremos a conti-
nuacién.

EL CASO “BLACK HAWK”

En 1991, luego de la guerra del golfo,
Irak comenzd a perseguir a las tribus
chiitas en el sur y a los kurdos en el
norte, a realizar matanzas indiscri-
minadas y desplazar a miles de per-
sonas. Ante esta situacién EE.UU. dio
comienzo a la operacién «Provide
Confort» con la intencién de prote-
ger a los desplazados y permitir a los
organismos internacionales llevar la
ayuda humanitaria necesaria.

Como parte de esta operacién se es-
tablecieron dos Zonas de Exclusién
Aérea (No Fly Zone, NFZ). Estas 4reas
de no vuelo estaban destinadas a
prevenir que Irak atacara los empla-
zamientos con aeronaves y helicép-
teros de combate o, a las aeronaves
de la coalicién involucradas en las
operaciones de ayuda humanitaria.
Las fuerzas americanas, integradas
por unidades de ejército equipadas
con helicépteros H-60 Black Hawk
(figura 10) y escuadrones de la USAF
equipados con F-15C (figura 2) y E-3

Sentry AWACS se encontraban desti-
nadas en la base de Incirlik, Turquia,
cumpliendo esta misién.

El 14 de abril de 1994, dos Black Hawk
con indicativo “Eagle 01/02 debian
llevar personal del Military Coordi-
nation Center (Centro de Coordina-
cién Militar) a reunirse con repre-
sentantes del Partido Democratico
Kurdo en el poblado de Erbil, ubicado
dentro de la NFZ norte, en un sector
montafioso. As{ mismo, como par-
te de las misiones de Defensa Con-
tra Aérea, una seccién de aeronaves
F-15C indicativo Tiger 01/02 patru-
llaban la NFZ norte, cuando detec-
taron aeronaves volando bajo en su
sector. Procedieron a interceptarlas
y al identificarlas como hostiles, las
derribaron. Estas aeronaves eran en
realidad los helicépteros norteame-
ricanos H-60 “Black Hawk”, lo que
produjo un total de 26 bajas.

Luego de minuciosos estudios, la jun-
ta investigadora de accidentes enun-
cié los factores claves que contribu-
yeron a generar el incidente. Entre
otras se encontraron las siguientes
causas'':
a) Error de identificacién visual al
confundir los H-60 con Mi-24 Hind
(figura 10).
b) Entrenamiento inadecuado en
identificacién visual y compren-
sién de las reglas de empefiamien-
to.
c) Incorrecta seleccién de cédigos
IFF por parte de los helicépteros.
d) Problemas en el sistema de IFF.
e) Falta de SA del personal a bor-
do del AWACS, factor decisivo en la
cadena de eventos, ya que luego de
13 minutos de perder el contacto,
no advirtieron a los cazas que en
ese sector habia helicépteros ami-
gos, pensando que los Black Hawk
habian aterrizado.
f) Falta de equipamiento estandari-
zado (Radios HQII faltantes en los
H-60).

18

g)Falta de integracién de las aero-
naves de otros componentes en la
ATO.

Figura 10: Helicéptero H-60 Black Hawk y Mi-
24 Hind, vista lateral similar a la observada por
el interceptor, se puede notar la similitud de las

mdquinas; sin embargo, los helicépteros iraquies
estaban pintados en 2 tonos de arena.

Fuente: http:// www.aviationspectator.com / http://
www.airliners.net

Este lamentable incidente, puntua-
liz6 la importancia de buscar una
solucién de manera conjunta para
estandarizar el equipamiento y la
doctrina, pero también demostré la
necesidad de mitigar el error huma-
no dentro de los procedimientos de
identificacién, de lo cual se pudieron
extraer importantes lecciones para
el futuro:
* Todas las aeronaves deben contar
con el mismo equipamiento. Si los
helicépteros hubieran estado en
la frecuencia segura (HQII) de los
cazas y AWACS, el incidente no se
habria producido, por lo que estan-
darizar equipos de comunicacién e
IFF es prioritario.

1 ANTHONY ] MASYS, “Opening the Black-
Box: Revealing the Social” FRATRICIDE IN AIR
OPERATIONS, Department of Criminology,
University of Leicester, 2010, pag. 1.

' AIRCRAFT ACCIDENT INVESTIGATION
BOARD REPORT, US ARMY BLACK HAWKS,
Copy 15, USCINCEUR, 1994, pégs. 13-19.



IDENTIFICACION EN COMBATE AEREO

* Todos los participantes deben es-
tar integrados en una misma docu-
mentacién y comprobar que sepan
interpretarla. Para ello, es fun-
damental la coordinacién a nivel
comandantes del TO y lograr que
los documentos emitidos lleguen
a todas las unidades en tiempo y
forma.

* Todos los participantes deben in-
crementar la SA mediante sistemas
como el Data Link.

* Errores en los procedimientos de
identificacién e interpretacién de
las restricciones de orden politico
y militar, sumado a la ansiedad por
lograr el derribo, precipitaron la
decisién de disparar. Procedimien-
tos, normas claras y entrenamien-
to en su utilizacién serd la leccién
mdas importante a capitalizar de
este incidente.

CONSIDERACIONES FINALES

Como hemos visto, a medida que las
batallas se vuelvan mdas complejas,
poder diferenciar entre amigos y
enemigos seguira siendo el problema
central, en especial, en el aeroespa-
cio, donde las distancias, velocidades
y tiempos del combate hacen que las
decisiones deban tomarse en escasos
segundos.

La creciente presencia de misiles
BVR en los escenarios modernos,
junto con el incremento de sus dis-
tancias efectivas, han creado la ne-
cesidad de lograr la identificacién
a mayores distancias. Por ellos, la
identificacién de combate (CID, por
sus siglas en inglés) se ha vuelto mds
compleja y evolucioné con la incor-
poracién de métodos especificos,
como el modo 5 de IFF y la utilizacién
de redes de voz/datos basadas en el
concepto Network Centric Warfare.

Las crecientes restricciones de orden
politico y militar para el empleo del
armamento han decantado en tiem-
pos muy acotados para confirmar la

identidad del incursor, ejemplo de
ello es que incluso detectado el vec-
tor a 60nm del interceptor, sélo se
tendrdn un promedio de 2 minutos
para completar el proceso de CID, lo
que generard, en muchas oportuni-
dades, que el interceptor no pueda
lanzar sus misiles y deba defenderse,
por lo que poseer los equipos y proce-
dimientos adecuados sera vital para
facilitar el empleo del armamento
BVR en el combate aéreo moderno.

Ante la complejidad de la situacién
descripta, surge inevitablemente la
posibilidad de que se cometan erro-
res o que los equipos fallen, por lo
que la ocurrencia de fratricidios es
una amenaza latente.

Por todo ello, podemos concluir que
para evitar fratricidios en el combate
aéreo moderno deberemos desarro-
llar soluciones integrales, que permi-
tan generar barreras eficaces contra
este problema, las cuales deberan
incluir 2 componentes esenciales in-
terrelacionados: el tecnolégico y el
humanistico®?.

Como componente tecnoldgico, la
estandarizacién de equipos serd fun-
damental y deber3 estar orientada a:

a) Estandarizacién de equipamien-
tos IFF con modos seguros en todas
las aeronaves intervinientes en el
TO.

b) Creacién y estandarizacién de
redes tacticas de voz y datos con
medidas de proteccién electrénica
en todas las aeronaves intervinien-
tes en el TO.

c) Incorporacién de equipamien-
to para realizar identificaciones
cooperativas 'y no-cooperativas
(NTCR/EO/FLIR).

Implementar soluciones en el campo
humanistico a corto y largo plazo, tanto
antes del combate, como durante, ten-
dientes a mejorar las siguientes areas:
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a) Doctrina - actualizando los ma-
nuales con las lecciones aprendi-
das.

b) Planeamiento - considerando
las variables del factor fratricidio
en la determinacién del plan.

c) Documentos emitidos - inte-
grando todos los medios aéreos
y estandarizando terminologia y
doctrina.

d) Liderazgo - promoviendo actuar
decididamente cuando la seguri-
dad est4 comprometida.

e) Comando y Control - clarifican-
do la cadena de C2 y entrenando su
personal en toma de decisiones.

f) ROE - generando reglas claras,
realistas y entrenando al personal
en su interpretacion.

g) Procedimientos de identificacién
- estandarizando pasos a seguir y
métodos.

h) Procesos de decisién bajo estrés -
generando matrices de decisién y
entrenando al personal en ellas.

i) Lecciones aprendidas - favore-
ciendo la obtencién de lecciones
aprendidas de incidentes de fratri-
cidio o situaciones probables.

El caso Black Hawk de 1994 ha de-
mostrado de manera practica que,
incluso contando con innumerables
recursos, siguen existiendo deficien-
cias, por lo que todas las Fuerzas Ar-
madas de la Nacién deben trabajar
en conjunto para generar medidas
efectivas y evitar desafortunados in-
cidentes. @

- Articulo con referato.

"2 KIRKE, op. cit., pag. 40.

Cristian Dario GIACCAGLIA LORENZO, Mayor de
la Fuerza Aérea Argentina. Piloto de Caza. Oficial de
Estado Mayor. Licenciado en Sistemas Aéreos y Aeroes-

paciales.
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Y DESARROLLO DE LIDERES EN LA

R

FUERZA AEREA ARGENTINA

Vicecomodoro Horacio Matias OREFICE

“Estoy firmemente convencido de que los lideres no nacen; ellos se educan,
entrenan y se hacen como en cualquier otra profesién. Para asegurar una Fuer-
za Aérea fuerte y preparada debemos siempre mantenernos dedicados a ese
proceso”.

a no nos caben dudas sobre

Y la importancia y el rol fun-
damental que desempefia

el liderazgo en las organizaciones.
Abundan los autores y es profusa la
literatura sobre el tema. Antes, qui-
zés, eran necesarias las explicaciones
y justificaciones que defendieran su
aparicién dentro de nuestra Institu-

cién para el cumplimiento de su mi-
sién. Ya no.

La calidad del liderazgo, sin dudas,
no sélo asegura mantenernos como
fuerza util para la Defensa Nacional,
sino que «saberse bien conducido»
es uno de los pilares que mantiene a
nuestro personal integrado a la Ins-
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General Curtis E. LeMay

titucién. Para quienes somos parte
de la Fuerza Aérea, disponer de una
buena conduccién (buenos lideres)
estd al mismo nivel de acceder a un
salario digno, de tener el reconoci-
miento social o estar operando un
moderno sistema de armas (figura 1).

-
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Asegurar el
ejercicio de su

Vocacion

Reconocimiento
por su esfuerzo,de la
sociedad a la que sirven,
de su familia y de sus
camaradas

Crecimiento

profesional

dentro de la
Institucién a la
que sirven

Sustento
para una vida
decorosa, para
ellos y su familia

Figura 1. Los pilares que sostienen al personal de la FAA.

Disponer de lideres capaces de dar
respuestas a los desafios presentes
y futuros transmite confianza, ade-
mas de cuidar, ensefiar, motivar y
establecer una direccién a corto, me-
diano y largo plazo. Sin un buen lide-
razgo no se podria aspirar al éxito en
ningtn proceso de transformacién o
de mejora.

Aunque en épocas pasadas los regla-
mentos de la Fuerza Aérea no men-
cionaban directamente este término,
hoy sabemos que todo aquello que
aprendiamos y ensefidbamos en el
marco de la «Conduccién» y el «Man-
do», en la actualidad, se ajusta per-
fectamente a la concepcién moderna
del término. De esa manera, cuando
habldbamos de un «conductor» lo
haciamos con la misma gravedad y
complejidad que hoy le asignamos a
un «lider».

En definitiva, este vocablo siempre
estuvo muy presente en nuestras ins-
tituciones militares, en particular,
en la formacién de los hombres de
la Fuerza Aérea desde sus primeros
afios en los Institutos.

Aunque hoy, quienes hablen més de
liderazgo no sean precisamente mi-
litares, podriamos encontrar buenos
argumentos que justificaran su ori-
gen. Siaplicamos esto a los diferentes
campos de la vida civil, se evidencian
cualidades y actitudes desempefiadas
por militares de todas las épocas, no
sélo en el arte de la conduccién de
sus fuerzas, sino también, en la de-
fensa de paises o reinos.

Pero aun, para quienes forjamos la
cultura del conductor o lider, daria la
impresién de que nos hemos «estan-
cado» en su logro. Si bien, seguimos

! Un apretado resumen del “estado del arte” en el desarrollo del liderazgo en dmbitos empresariales
puede consultarse en Leadership Development: Past, Present and Future de Gina Hernez-Broome y
Richard L Hughes. http://www.ccl.org/leadership/pdf/research/cclLeadershipDevelopment.pdf [acceso

26 de septiembre de 2016].

2 A modo de ejemplo el Manual FM 6-22 Leader Development (US ARMY) incorpora términos como
mentorship, coaching y procedimientos que hasta no hace mucho parecian de estricta incumbencia de

consultoras del dmbito civil.

21

ensefnando las bondades del lideraz-
go y ponderamos sus cualidades y
actitudes, hemos descuidado lo prag-
mético del tema, abandonado la re-
flexién adecuada, en la mejora de la
calidad de nuestros conductores.

De la lectura y publicaciones de tra-
bajos, en el ambito empresarial, ve-
mos cémo en otros ambientes se han
desarrollado importantes corrientes
de pensamiento, orientadas a perfec-
cionar los mecanismos de formacidn,
preparacién y desarrollo del lideraz-
g0 en sus organizaciones' . Basta con
acercarnos a las librerfas para sen-
tirnos apabullados por la variedad y
cantidad de material versado, o rea-
lizar alguna biisqueda en la web para
tomar conciencia de lo mucho que
se ha crecido en ese campo. Proba-
blemente encontremos oportunistas
que sélo buscan hacer dinero con un
tema tan atractivo, pero es indudable
que existen muy buenos trabajos de
investigacién, que intentan resolver
lo que es un enigma para muchos; el
interrogante es: jcdmo conseguir,
potenciar y conservar los lideres
para las organizaciones?

Las instituciones militares de otros
paises desde hace tiempo han toma-
do nota de esos avances, por lo que
hoy es comun escuchar en dmbitos
castrenses numerosos términos afi-
nes, herramientas y procedimientos
aplicados por organizaciones civiles?.

Si estamos de acuerdo en que somos
testigos, en momentos de importan-
tes cambios institucionales y coin-

Sin un buen liderazgo
no se podria

aspirar al éxito en
ningun proceso de
transformacion o de
mejora.
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cidimos en el rol fundamental que
tiene un lider, deberiamos, al menos,
someter a revisién el enfoque organi-
zacional sobre el proceso de prepara-
cién y seleccién de estos.

Estamos convencidos de que como
militares tenemos la obligacién de
reflexionar sobre la importancia que
tenemos en la preparacién, desarro-
llo y conservacién de conductores
que posean estas cualidades para la
Fuerza de hoy, pero fundamental-
mente para la de mafiana.

LO QUE DICEN NUESTROS
REGLAMENTOS

“La Unica cosa mds dificil para meter
una idea nueva en la mente de un mi-
litar es sacar la vieja”.

Sir Basil Liddel Hart

El Reglamento del Régimen del Ser-
vicio (RAG-11) ya ha incorporado el
término y lo define taxativamente:
“El liderazgo es el proceso de influir
en la gente proporcionando propdsi-
to, direccién y motivacién para cum-
plir con la misién y mejorar la orga-
nizacién™ .

Al mismo tiempo, este documento
evidencia, como crisol de siglos de
experiencia, de arte del mando y de
la conduccidn, y presenta caracteris-
ticas y cualidades que debe reunir un
conductor/lider para lograr la clase
de motivacién y compromiso que se
espera manifiesten los conducidos
respecto del conductor en la Fuer-
za Aérea. Asi, el RAG-11 menciona
la integridad, el ejemplo, el sentido
humanitario y la competencia técni-
ca, entre otros aspectos por lograr’ .
Estos valores, principios y virtudes
deben ser el sostén de la totalidad
del personal de la Institucién, pero,
ademas, deben ser evidenciados y de-
fendidos en especial por sus conduc-
tores (figura 2).

FUERZA AEREA ARGENTINA

PUBLICO RAG 11

REGLAMENTO DEL REGIMEN DEL
SERVICIO

Figura 2 .Los valores y principios deben ser el sostén del personal de la FAA y de sus lideres

Es cierto que en nuestra Fuerza todos
sus integrantes necesitan ser lideres
y es indiscutible que la mayoria ocu-
para distintos niveles de conduccién
conforme avancen en jerarquia. Sin
embargo, también es evidente que
no todo el personal estd igualmente
calificado para ejercer los diferentes
niveles del liderazgo institucional, y
—sobra decir— que tampoco necesita
estarlo. A través de un proceso de se-
leccidn, la Institucién deberd decidir
quiénes ocupardan los puestos de con-
duccidn, cada vez menos numerosos,
hasta llegar al cargo unipersonal de
Jefe del Estado Mayor General. Para
esta seleccién se deberdn atender
las competencias que cada puesto de
responsabilidad exigird a sus candi-
datos.

Lo que no menciona el RAG-11 (pro-
bablemente es el unico punto en el
que falla sobre el tema), ni tampoco
alguna otra publicacién doctrina-
ria de la Fuerza es: cudl es el méto-
do para la seleccidn, el desarrollo de
lideres y cémo conservarlos para la
Institucién.

Luego, al no tener un mecanismo
formal de seleccién y preparacién
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de lideres, tampoco contamos con
medios para evaluar la marcha del
proceso de formacién y, peor adn,
no poseemos medios ni herramientas
para corregir dicho plan, si existiera,
ni para valorar en calidad su desem-
pefio.

Una respuesta podria ser la del «no
hace falta» o «siempre se hizo asi».
Este pensamiento es una ilusién o es-
peranza optimista, que dista de ser
una garantia, pues como ya se dijo,
no se dispone de los mecanismos
para evaluar la calidad de nuestros
lideres. Dar respuesta a preguntas
sencillas ponen en evidencia nues-
tras falencias al respecto: ;Tenemos
buenos lideres? ;Qué tan buenos? ;Es
necesario mejorar el proceso de pre-
paracién? ;Cémo podriamos mejo-
rarlo? ;Cual es el perfil del conductor
que necesitamos? ;Quiénes y bajo qué

* Reglamento del Régimen del Servicio (RAG-
11). Pég. 11.

* El RAG-11 en diferentes pasajes menciona: ap-
titud profesional, energia, estabilidad emocional
y sentido humanitario como cualidades del lider,
y ética, comportamiento y aptitud, como los ejes
centrales de los que se derivan las virtudes espe-
radas en un militar de la Fuerza Aérea Argentina.
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criterios estdn capacitados para los
puestos de liderazgo institucional o
de la conduccién superior?

Algunas voces podrdn mencionar
que el buen desempefio de la Fuer-
za Aérea Argentina durante nuestra
Unica guerra convencional, como
fuerza independiente, es sefial de un
trabajo bien hecho en la preparacién
de lideres. Si bien, en esencia, es un
argumento contundente y cargado
de emotividad, también seria una
respuesta incompleta y subjetiva. De-
cimos esto pues no hay estudios por-
menorizados y objetivos sobre la ca-
lidad del desempefio de la totalidad
de los lideres/conductores durante
los setenta y cuatro dias de operacio-
nes en la Guerra de Malvinas. ;Pode-
mos afirmar que tal o cudl escuadrén
tuvo un mejor desempefio tactico por
la calidad de sus conductores? ;Tuvo
la Fuerza Aérea tal desempeiio, por
la calidad de conduccién de sus co-
mandantes? Creemos que llegaremos
a elaborar respuestas intuitivas, pero
sélo los directamente involucrados
estaran en condicién de argumentar
sus puntos de vista y desde su singu-
lar participacién en el conflicto®.

Por otro lado, el hecho bélico mds im-
portante de nuestra historia tiene ya
35 afios y muchas cosas han ocurri-
do con nuestra Fuerza y con nuestra
sociedad desde entonces. ;Podemos
seguir formando lideres de la misma
manera que lo haciamos hace mas de
treinta afios? ;Estamos seguros, al
menos, de estar haciéndolo tan bien
como pensamos que lo hacemos?
(Cudl es la clase de lider que el con-
texto actual exige?

Aun imaginando que en los tltimos
cincuenta afios la Fuerza Aérea no
hubiera dejado de producir los mds
grandes lideres de nuestra historia,
es dudoso esperar que se sigan gene-
rando buenos conductores sélo por
buena voluntad, por repeticién o por
azar. No es la clase de pensamientos
adecuados para cimentar una Fuerza
Aérea que camina en la senda de una
necesaria mejora y modernizacién.

El General Gordon Sullivan (Ejército
de Estados Unidos, US ARMY) nos
cuenta que los procesos criticos (im-
perativos) que sirvieron de base para
la transformacién de su ejército, lue-
go de la dura experiencia de Vietnam
fueron seis: Doctrina, Entrenamien-
to, Equipo Moderno, Armas Combi-
nadas, Gente de Calidad y Desarrollo
de Lideres®.

Curiosamente, el General Wilbur
Creech (Fuerza Aérea de los Estados
Unidos, USAF), considerado uno de
los oficiales mds influyentes de la
era moderna en su fuerza aérea, di-
rigié todos los esfuerzos tendientes
a la transformacién de su Institu-
cién hacia cinco 4reas: el Equipo, las
T4cticas, el En-
trenamiento, la
Organizacién y
el Desarrollo de
Lideres’ . El Ge-
neral Creech re-
calcaba las tres
partes que tiene
el  «programa
para su desarro-
llo»: seleccidn,
tutoria (mento-
ring) y cuidado
(grooming). Cada

* Por ejemplo, el Coronel Dupuy (US Army) en su monumental obra La

Comprensién de la Guerra: Historia y Teoria del Combate, a base de estudios
de unidades militares, batallas y de la parametrizacién de factores y resul-
tados, logra establecer con gran precision la «eficacia relativa de combate»

de varias unidades aliadas y alemanas durante la Segunda Guerra Mundial.

Llega a la conclusion de que las «dotes de mando» es el elemento distintivo
de las unidades que alcanzaron la mayor eficacia relativa de combate.
¢ SULLIVAN, Gordon y HARPER, Michael. La esperanza no es un método.

Pédgs. 108 y 109.

una es muy importante, realmente
ellas se alimentan entre si, y si se es
débil en cualquiera de las tres, el sis-
tema quedard a medio camino de lo
que necesita® .

Las voces de estos dos influyentes
generales norteamericanos de activa
participacién en un periodo histé-
rico de extrema crisis, de revision y
de cambio para sus fuerzas, pone de
manifiesto la importancia que tiene
el proceso en el desarrollo de lideres
para las instituciones, que necesitan
llevar adelante importantes trans-
formaciones.

Consideramos que crear, perfeccio-
nar, seleccionar y conservar lideres
es un proceso institucional que debe
estar en permanente revisién y me-
jora.

LO QUE DICEN OTRAS
ORGANIZACIONES

Cada organizacién e institucién hu-
mana vive y respira a través de su
personal o, dicho de otra manera, el
personal es la institucién que inte-
gra. El trabajo con personas implica

Figura 3. Entre abril y junio de 1982 la Fuerza Aérea Argentina sometié a prueba,
entre otras cosas, la calidad de sus lideres. En la foto el Vicecomodoro De la Colina,
el oficial mds antiguo caido en combate.

Air Forces, 1978-1984.

7 SLIFE, James. Creech Blue: Gen Creech and the Reformation of the Tactical

8 SLIFE, James. Op. Cit. Pag. 95.
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varias dificultades en los andlisis de-
bido a las complejidades propias del
factor humano (individualidades),
los comportamientos del hombre en
relacién con otras personas (grupos),
los diferentes intereses y motivacio-
nes, y las particularidades de las cul-
turas organizacionales, entre otros
aspectos.

Por eso, debemos ser cuidadosos
cuando hagamos comparaciones o
intentemos hacer coincidir practi-
cas o modalidades de una organiza-
cién con otra. Lo que funciona bien
en una, puede resultar perjudicial
en otra y viceversa. Esto se ha hecho
evidente cada vez que se intenté im-
poner algin modelo, tomado de otra
organizacién, en la propia (del tipo
“corte y pegue”).

En materia de liderazgo, es claro que
si bien existen diferencias de peso
entre nuestra organizacién (militar)
y otras (civiles), preexisten concep-
tos muy interesantes que resultan
de facil adaptacién y pueden otorgar
los mismos beneficios obtenidos en
otros ambitos.

Uno de esos campos es el relacionado
con las herramientas para la prepa-
racién, seguimiento y desarrollo de
conductores, presentes y futuros,
que necesitan las organizaciones. Si
tenemos en cuenta que estamos ha-
ciendo un proceso de reflexién sobre
el tema, creemos que deben conside-
rarse como verdaderas oportunida-
des de mejora.

No hay que hacer grandes investiga-
ciones para descubrir que fuera de
nuestro dambito es comdn hablar de
la proliferacién de los «métodos para
el desarrollo del liderazgo». Esos mé-

todos van desde el aprendizaje tradi-
cional o «formal» logrado en el aula
(clases de liderazgo y conduccién),
hasta diferentes tipos de activida-
des en las que no siempre es necesa-
rio un profesor a cargo de una clase
magistral. No es motivo del presente
articulo explicar cada una de las pro-
puestas que se utilizan, pero activida-
des como coaching, mentoring, action
learning y feedback de 360 grados® son
sélo algunas de las propuestas para
considerar como acompafamiento a
la ensefianza tradicional en el aula.

TRABAJAREN EL DESARROLLO
DE LOS LiDERES

En gran medida, todos nosotros so-
mos producto de nuestras experien-
cias. Somos productos de nuestros
propios tiempos y nuestras propias
experiencias. Aceptamos como «ver-
dad» sélo aquellos saberes que
nuestra experiencia valida como
verdaderas.

General Rusell Dougherty (USAF).

Para muchos de nosotros, algunas de
las iniciativas en su desarrollo sue-
nan dificiles de digerir. Creemos que
eso se debe, principalmente, a pre-
conceptos o malas experiencias, de-
bido a fallas en los pasados intentos
de implementacién (quizés por haber
descuidado las particularidades de la
propia cultura organizacional).

En la bisqueda de resolucién de pro-
blemas «en tiempo real», las organi-
zaciones han buscado métodos que le
permitan establecer las competen-
cias que cada una busca para si mis-
ma, la evaluacién de la marcha de sus
propios programas (y qué resultados
son medibles), la reflexién sobre las

nuevas competencias frente a nue-
vos escenarios y desafios, las nuevas
habilidades perseguidas en la con-
duccidn, y atendiendo a los grandes
cambios contextuales en el mundo,
nuevas formas de pensar la naturale-
za y el desarrollo del liderazgo.

No queremos decir aqui que, necesa-
riamente, es mandatorio la puesta en
préctica de alguna de las herramien-
tas mencionadas anteriormente (de
aplicacién exitosa en otros 4mbitos),
pero creemos que luego de analizar-
las y adaptarlas a nuestra Institu-
cidn, descubririamos su utilidad en la
esencia de nuestro planteo: La nece-
sidad de formar mejores conductores
y establecer la manera méas adecuada
a nuestras necesidades y cultura.

El General Sullivan nos decia que el
modelo para el desarrollo de lideres
se sostenia en los valores estableci-
dos por su ejército y debia basarse en
tres elementos: «educacién y entre-
namiento» (la educacién «formal»
proporcionada por la institucién),
«la experiencia en el trabajo» (ex-
periencias casuales o estructura-
das de las cuales se aprende) y «el
autodesarrollo» (el desarrollo del
conductor es una responsabilidad
compartida entre el individuo y la
organizacién)® .

El proceso de seleccidn del lider para
cada nivel se beneficiara de una bue-
na «oferta» (disponer de varias op-
ciones para la eleccién de los mads
capacitados), por lo que debemos ha-
cer «extensivo» en su proceso de for-
macién un buen nimero de nuestro
personal, aun sabiendo que llegare-
mos a un punto en el que debere-
mos seleccionar sélo algunos, y eso

* Como un buen ejemplo sobre la implementacion de esta herramienta en un ambito castrense se sugiere consultar el Apéndice 6: 360 Degree Self-Awareness
Survey del manual Developing Leaders: A British Army Guide del Ejército Britanico.

12 Sullivan, et.al. Op. Cit. pags. 226 y 227.
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exigird desprendernos de quienes no
retnan los requisitos establecidos
por la organizacidén, en materia de
competencias para la conduccién.

Todo oficial tiene su «techo» en ran-
go, por encima del cual no se le debe
permitir crecer, particularmente, en
época de guerra. Un oficial puede
hacer bien las cosas, sirviendo bajo
un superior de primera clase, pero
;cbémo se desenvolverd cuando se en-
cuentre él mismo como jefe? Un buen
Comandante de Batallén no hace ne-
cesariamente un buen Brigadier, ni
un buen General de Divisién, un buen
Comandante de Cuerpo!' .

Es asi que la clase de proceso del que
estamos hablando no ser4 sencillo o
«incruento». Como ya se ha dicho,
no todo el personal podra aspirar a
las jerarquias acordes a los diferen-
tes puestos de liderazgo, en igualdad
de condiciones (habilidades, conoci-
mientos, experiencia, competencias,
etc.), por lo que se deberé hacer una
importante seleccién. Este proceso
también servird de estimulo para el
desarrollo personal y de reconoci-
miento al esfuerzo individual a lo lar-
go de la carrera. Sin embargo, antes
de pensar en seleccionar al personal,
tendremos que habernos ocupado de
generar las oportunidades de creci-
miento de la gente, en el campo que
nos ocupa y establecer los pardme-
tros de la evaluacidn.

Dichos pardmetros podrian estable-
cerse en cinco niveles para el desem-
pefio del lider: capacidad de liderarse
a si mismo, de liderar a otras per-
sonas, de liderar las funciones de la
institucién y, finalmente, de liderar
la organizacién. Para cada nivel serd
necesario determinar las competen-
cias necesarias, desde la credibilidad
y la tolerancia, a la ambigiiedad y la
flexibilidad (a nivel individual), has-

ta las de crear y articular una visidn,

una cultura de la innovacién y ser
catalizador del cambio (en el m4ximo
nivel de conduccién de una organiza-
cién).

Como punto de partida, deberemos
plantearnos una serie de pregun-
tas que comiencen, por los valores
y principios institucionales que nos
permitan determinar la clase de lide-
res que necesitamos y las formas de
preparacién, desarrollo, evaluacién,
seleccién y proteccién de estos (figu-
ra4).

¢Cuales son mis valores
institucionales?

¢Cual es lamanerade
desarrollar y perfeccionar
las competencias de mis
lideres?

¢Cual es el plan que debo
seguir alolargo de todala
carrera?

relevo y colaborar en el proceso de
los nuevos lideres.

6. Desarrollar el plan de carrera y
un programa de capacitacién apli-
cado a los conductores potenciales.

7. Establecer un sistema de evalua-
cién del personal en base al perfil
ambicionado.

8. Desarrollar un sistema de con-
trol y verificacién sobre la marcha
de los programas de formacién y
desarrollo de estos.

9. Establecer un programa de re-
tencién y cuidado de los lideres.

¢Cual es el perfil que
necesito de mis lideres?

¢Cuales son las
competencias que se
necesitan en cada nivel?

¢Como evaluo la marcha
del plan? ;Como evalto el
desempeiio de mis lideres?

¢Como preparo, potencio, selecciono y cuido a mis lideres?

Figura 4. Preguntas bdsicas sugeridas para el desarrollo de los lideres en la Institucion.

A modo de guia, los pasos sugeridos
por otras organizaciones para el de-
sarrollo del liderazgo en sus dmbitos,
pueden condensarse en los siguien-
tes puntos':

1. Establecer los valores y princi-
pios de la organizacién.

2. Determinar el tipo de liderazgo
mas adecuado para la organizacién
y establecer el perfil que necesita.
3. Determinar las competencias que
estos deben disponer en los diferen-
tes niveles.

4. Identificar y seguir «los pasos»
de los lideres del presente y los po-
tenciales.

5. Establecer un plan de sucesién o

25

Como vemos, estos pasos son total-
mente independientes de la clase de
organizacidén que nos toque integrar.
Las diferencias comenzardn a mani-
festarse cuando se inicie el desarrollo
de cada uno de los puntos antes se-
nalados. No son necesariamente las
mismas competencias buscadas en
quien dirige una oficina de negocios,
que las necesarias para un Jefe de
Escuadrén Aéreo de combate, como
tampoco son los mismos principios y

' Montgomery of Alamein. Memories. Pag. 76.
12 Adaptado de Seven Steps for Effective Leader-
ship Development, Oracle White Paper. Junio
2012.
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una vez que
se comilence e
proceso surgiran
nuevas ideas

oportunidades de
mejora

valores los que gufan una organiza-
cién y otra.

Lo que también nos indica este plan-
teo es la necesidad de comenzar, des
de la raiz de nuestras organizacio-
nes (sus valores y principios), con el
planteo de los métodos y herramien-
tas para generar conductores. Se po-
dria decir que se trata de un proceso
de permanente «autocritica» y de
busqueda de nuevos procedimientos
mas eficientes, que se adapten mejor
a los nuevos contextos sociales y de-
safios futuros.

TRANSFORMAREL LIDERAZGO
EN LA FUERZA AEREA: ALGUNAS
PROPUESTAS

Los lideres deben practicar algo que
nosotros llamamos conducta para le-
gar el liderazgo: desarrollar a sus su-
cesores. Desarrollar lideres fortalece
la capacidad de la organizacién para
triunfar hoy y mafana. Desarrollar
lideres es una conducta concluyente.

General Gordon Sullivan (US ARMY)®.

Casi la totalidad de los conceptos

esenciales que nos presenta nuestro
RAG-11 sobre el liderazgo y la con-
duccién tienen la misma actualidad
hoy que cuando se escribieron hace
mds de cuarenta afios.

Allf se establecen los valores y prin-
cipios consagrados para la Fuerza Aé-
rea, para sus integrantes en general
y para sus conductores en particular.
Probablemente no se necesiten gran-
des cambios o transformaciones a ese
nivel. No obstante, a esta altura ya ha
quedado claro que, si bien es basal,
no es suficiente con establecer valo-
res y principios. Ese es sélo el punto
de partida de un proceso de mayor
amplitud.

Creemos que es necesario introdu-
cir mejoras y complementos que
aseguren la calidad de nuestro lide-
razgo presente y, en particular, para
el futuro. El 4rea donde existe una
gran oportunidad de mejora es en
el establecimiento de planes mucho
mas desarrollados para la seleccién,
desarrollo y seguimiento de los inte-
grantes de la Institucién elegidos o
percibidos como lideres potenciales
para sus diferentes niveles.

A nuestro modo de ver, el proceso de
reflexién institucional deberia con-
tener todas las etapas en la obtencién
de un lider. Creemos que algunas de
las posibles respuestas en la busque-
da de la calidad de nuestros conduc-
tores se podrian encontrar al realizar
lo siguiente:

1. Revisar los perfiles de liderazgo
esperados en las diferentes jerar-
quias y las competencias relacio-
nadas que deben desarrollarse. De
la mano de este punto, se debera
crear un mecanismo que permita
desarrollar, actualizar y evaluar
las competencias que se necesiten.

2. Revisar los resultados obtenidos
en el actual proceso para su for-
macién. Para esto serd necesario
analizar la implementacién de he-
rramientas que pueden no existir
formalmente y establecer adecua-
dos pardmetros de medida. Esto
nos indicar4 la situacién de «punto
de partida» en el tema.

3. Establecer un mecanismo insti-
tucional que realice el seguimiento
de la marcha de los planes en curso
y que tenga la autoridad para in-
troducir cambios. Este seria el paso
de supervisién, revisién y control
sobre el plan que se haya puesto en
marcha.

4. Disponer de herramientas que
garanticen obtener resultados
«medibles» y que permitan ser
comparados.

5. Analizar si el actual proceso de
evaluacién y calificacidon es compa-
tible con las necesidades del plan
relacionado con el liderazgo.

6. Consultar a los integrantes de la
FAA sobre sus propias opiniones
de la marcha en el proceso de for-

13 SULLIVAN, et. al. Op. cit. P4g. 225.
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macién de conductores. No se debe
descuidar la opinién de nuestro
personal que lidera y, a su vez, es
liderado. Cantidad de buenas per-
cepciones y visiones «frescas» se
podrén obtener de la simple com-
pulsa de opinién a nuestro perso-
nal.

7. Realizar seminarios o talleres,
fuera de la educacién formal ya
establecida en algunos Institutos,
que permitan recibir nuevas vi-
siones o establecer mejoras en los
procesos de formacién y desarrollo
de lideres.

8. Analizar la pertinencia en la utili-
zacién de herramientas comproba-
das como utiles, en otros campos o
en otras fuerzas armadas del mundo.
Con seguridad, deberan aplicarse con
adaptaciones, pero no deben ser des-
cartadas a priori basandonos en pre-
juicios.

9. Establecer doctrina complementa-
ria y ampliatoria a los conceptos ver-
tidos en el RAG-11 en materia de Con-
duccién y Liderazgo. Probablemente
debamos, como ya han hecho otras
fuerzas militares, comenzar a escri-
bir el cuerpo doctrinario relacionado
especificamente con el tema.

10. Comprometer e involucrar a
todos los niveles de la conduccién
de la FAA en el proceso de trans-
formacién del liderazgo, llegando
hasta los niveles de la conduccién
superior de la Fuerza. Cambios
de esta magnitud necesitan de la
aprobacién, compromiso y parti-
cipacién de la cadena jerarquica
para producir transformaciones de
nivel institucional.

Estamos seguros de que una vez que
se comience el proceso surgiran nue-
vas ideas y oportunidades de mejora.
Siempre habré espacio para la inno-
vacidn, pero para comenzar creemos
que no hay demasiado para inventar;
basta con que echemos una mirada
a los procesos ya en marcha en or-
ganizaciones militares similares a la
nuestra.

CONSIDERACIONES FINALES

“La primera responsabilidad de un
lider es crear mas lideres”.

General Willbur “Blue” Creech (USAF).

Por lo expresado a lo largo de este
articulo, creemos estar en una po-
sicién de atraso en este campo. La
realidad nos pone en una situacién
bastante delicada de cara al futuro:
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hemos mencionado que la calidad de
los conductores sirve de modelo, de
guia, motivacién y visién estratégica
para los conducidos o, todo lo con-
trario.

Estamos obligados a repensar una y
otra vez la manera de mejorar la cali-
dad de nuestros lideres y los cambios
necesarios para mantenernos en ese
camino si queremos seguir teniendo
verdaderos conductores, que sean
seguidos por sus conducidos. Aunque
antes, sea menester decidir la clase
de lideres que necesito, las compe-
tencias que deben tener y el proce-
dimiento que la institucién necesita
establecer para la formacién, el de-
sarrollo y el cuidado de sus conduc-
tores.

Quizés necesitemos hacer cambios o
tal vez no. Pero no habra nadie me-
jor que nosotros mismos, como inte-
grantes de la Institucién, para deci-
dir por qué, cudndo y cémo hacerlos.
En definitiva son nuestros conducto-
res y es nuestro futuro.

La complejidad del contexto actual
de nuestra Fuerza Aérea y, en parti-
cular, la visién de un futuro prome-
tedor, lleno de oportunidades que
ambicionamos, nos impone dispo-
ner de un liderazgo a la altura de los
nuevos desafios. La Institucién debe
tener la capacidad de desarrollar los
lideres que moldearan su propio fu-
turo. Sélo es cuestién de dar el pri-
mer paso. jEstaremos listos? Ese es el
interrogante. @

- Articulo con referato.

Horacio Matias OREFICE, Vicecomodoro de la Fuer-
za Aérea Argentina. Piloto de Caza. Oficial de Estado
Mayor. Licenciado en Sistemas Aéreos y Aeroespacia-
les. Diplomado en Estado Mayor en la Escuela Superior

de las Fuerzas Armadas del Reino de Espaia.



INTRODUCCION

| interés de una nacién o de un
Epal's respecto de una superfi-
cie terrestre o maritima puede
estar motivado por varias razones,
dentro de las cuales se destaca la im-

portancia de la explotacién econémi-
ca.

Tener una dimensién del potencial
econdémico actual y futuro de la An-
tartida, quizas, nos haga valorar aun
mads a aquéllos que nos precedieron y
que, con una preclara visién de futu-
ro, realizaron todos los esfuerzos ne-
cesarios para que la Argentina fuera
pionera en aquellas heladas tierras.

De una revision superficial podrian
surgir como recursos econdmicos
aprovechables los clasicos: los mine-

IMPORTANCIA ECONOMICA

ros, la flora y la fauna. Sin embargo,
en el presente escrito, nos referire-
mos a tres elementos que a nuestro
criterio tienen y tendrdn interés no
solo econdmico, sino también es-
tratégico. Describiremos especifica-
mente al turismo antértico, recursos
pesqueros no tradicionales y al agua
dulce.

DATOS GENERALES Y DE
INTERES SOBRE LA ANTARTIDA

El estatus suis generis de la Antartida
como continente y del sector argenti-
no en forma maés especifica, denotan
algunas peculiaridades interesantes,
a saber:

1. La Ant4rtida es considerada
un continente en si mismo, por

DE LA ANTARTIDA

Lic. Ariel Horacio Ferrari

lo cual la Nacién Argentinal, es
un pafs bicontinental, estd con-
formado por un territorio conti-
nental en América y un territorio
continental en Antartida, ademads
de los territorios insulares y mar
adyacente. Deberiamos tener en
claro este hecho y reforzarlo en
los documentos oficiales, textos
de estudio y divulgacién general.

2. En la reforma constitucional
de 1994, se provincializé el hasta
entonces Territorio Nacional de
Tierra del Fuego, Antartida Ar-
gentina e Islas del Atlantico Sur,
por lo cual, el territorio Antartico
es, oficialmente, parte de la pro-
vincia de Tierra del Fuego, lo que
la convierte en la tnica provincia
Argentina bicontinental. Adicio-
nalmente, relegé a la provincia de

"Denominacion oficial de nuestro pais segtin el articulo 35 de la Constitucién Nacional, reformada en 1994.

28



IMPORTANCIA ECONOMICA DE LA ANTARTIDA

Buenos Aires como la més extensa
de nuestra Nacién. La provinciali-
zacién tiene otros aspectos juri-
dicos, impositivos y econémicos
adicionales, ya que coexistirian
dreas de incumbencia nacional y
provincial que habria que alinear
como para tener una politica pd-
blica nacional coherente.

3. Debajo de la capa de hielo que
recubre el continente Antdrtico,
hay tierra. Es decir, si se derritie-
ran los hielos, quedaria un terri-
torio por sobre el nivel del mar,
lo que no ocurre en el polo norte.
Este hecho es importante desde
muchos puntos de vista y, aun-
que parezca extrafio, es un dato
desconocido por gran parte de la
poblacién.

TURISMO ANTARTICO

La Antértida, ademéas de ser uno de
los continentes con mayor potencial
para los estudios cientificos, presen-
ta paisajes totalmente excéntricos
y unicos. Su belleza y las heladas
extensiones han generado un gran
interés para la explotacién turistica.
Segin datos del British Antartic Sur-
vey?, alrededor de 30 000 turistas ya
han visitado la Antartida para expe-
rimentar cédmo es la vida en el confin
de la Tierra. Con el advenimiento de
nuevas formas de turismo, como el
ecoturismo o la excursién de expedi-
cidn, se ha incrementado la visitaa la
regién antartica desde 1957 de esca-
s0s 2000 a unos 30 000 (15 veces mas).
No obstante ello, si bien esta es una
actividad econémica debido al alto
costo de los paquetes turisticos, la
afluencia de publico a la regién esta
lejos de ser masiva.

Sin embargo, varias empresas de los
Estados Unidos se encuentran intere-

sadas en insertarse en este mercado.
Prueba de ello es la participacién de
los operadores pertenecientes a la
Adventure Travel Trade Association
(ATTA), la asociacién de turismo de
aventura més grande del mundo que
recorri6 la zona en 2013.

Adicionalmente, en 2015, la Interna-
tional Association of Antartic Tour
Operators (ITAAO) reveld que el ma-
yor porcentaje de visitantes al Conti-
nente blanco proviene de los Estados
Unidos (33%), seguido por Australia
(11%), China (9%), Reino Unido (8 %),
Alemania (8 %) y Canada (5%).?

Esta actividad, como todas las que
se realizan en el continente, se
encuentra sujeta a las disposiciones
del Tratado Antértico y del Protocolo
Ambiental. Se han elevado voces de
grupos proteccionistas que han con-
siderado la explotacién turistica de
la Antértida nociva para este fragil
ecosistema.

Una alteracién de las condiciones
imperantes, producto de la conta-
minacién o manipulacién del medio
ambiente, sumado a la visita de con-
tingentes turisticos podria generar
cambios insospechados en el equili-
brio del lugar.

Actualmente, existe un esfuerzo em-
presarial para mantener intactas las
condiciones del lugar as{ como para
operar en la zona; las empresas de-
ben ser miembros de la ITAAO, que
promueve y regula el turismo res-
ponsable.

Algunas de las regulaciones mds im-
portantes establecidas por la Asocia-
cién son las siguientes:

- limitacién del ndmero de personas
que deben estar en tierra,

- relacién entre el personal de la tri-
pulacién y los pasajeros,

- actividades a realizar en el conti-
nente,

- cuidado de la vida silvestre,

- presentacion de informes sobre las
actividades previas y posteriores a
la visita al continente y

- control de la realizacién y evalua-
cién de planes de contingencia,
emergencia y evacuacién médica.

Los viajes a la zona son realizados,
generalmente, en buques pequefios
o medianos, y los destinos se centran
en lugares escénicos especificos con
facilidad de acceso a la fauna icénica.
Por tal motivo, algunos ecologistas y
cientificos han realizado un llamado
a las regulaciones més estrictas para
los buques y el cupo de turistas.

La respuesta primaria brindada por
las Partes del Tratado Antértico ha
sido el desarrollo de limites fijados
a través de su Comité para la Protec-
cién del Medio Ambiente y en cola-
boracién con la ITAAO, a los lugares
dénde hacer tierra y restricciones
a los sitios visitados més frecuente-
mente. Es por ello que aproximada-
mente el 95% de los buques y cruceros
vinculados al turismo antértico son
miembros de esta asociacion.

Hubo vuelos de visitas turisticas an-
tarticas (sin aterrizaje), que opera-
ban desde Australia y Nueva Zelanda
hasta que ocurrié el fatal acciden-
te del Vuelo 901 de Air New Zealand
en 1979 en el Monte Erebus, donde
murieron las 257 personas a bordo.
Posteriormente, Qantas reanudd so-
brevuelos comerciales a la Antértida

*Para mayor informacion visitar https://www.bas.ac.uk/science/opportunities-for-polar-fieldwork/polar-fieldwork-how-to-apply/
*Datos del International Association of Antartic Tour Operators (ITAAO) https://iaato.org/2015-press-releases
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.. el turismo

en esta drea se
encuentra cada
vez mds restringido
por regulaciones
ecologicas y no
habria previsiones

de incrementarlo...

desde Australia a mediados de la dé-
cada de 1990.

Como se aprecia, el turismo en esta
drea se encuentra cada vez més res-
tringido por regulaciones ecoldgicas
y no habria previsiones de incremen-
tarlo a una escala que constituya un
aporte econdmico significativo a ni-
vel global; sin embargo, podria ser un
ingreso importante para la economia
regional.

En la temporada 2006-2007, un total
de 37506 turistas visitaron el conti-
nente, la mayoria de ellos provenian
de navios comerciales. En 2007-2008
fueron 46265 visitantes y en 2008-
2009 concurrieron 37 858. Se estimaba
que podrian superar los 80000 visi-
tantes anuales para la década actual,
con precios de referencia alrededor
de USD 3500 a USS 30000 por pasajero;
no obstante, los organismos del Siste-
ma del Tratado Antértico contintdan
regulando la cantidad de visitantes y,
sobre la base de la proteccién del me-
dio, mantienen los valores de los 1l-
timos afios. Conservando un flujo no
contaminante de aproximadamente
40000 visitantes al afio, con un pasaje
promedio de USD 17000, nos encon-
tramos con un mercado potencial de
USD 680 millones, cifra no desprecia-
ble para una economia regional.

En la temporada 2006-2007, un total
de 37506 turistas visitaron el conti-
nente, la mayoria de ellos provenian
de navios comerciales. En 2007-2008
fueron 46265 visitantes y en 2008-
2009 concurrieron 37858. Se esti-
maba que podrian superar los 80000
visitantes anuales para la década ac-
tual, con precios de referencia alre-
dedor de USD 3500 a USS 30000 por
pasajero; no obstante, los organis-
mos del Sistema del Tratado Antar-
tico contindan regulando la cantidad
de visitantes y, sobre la base de la
proteccién del medio, mantienen los
valores de los dltimos afios. Conser-
vando un flujo no contaminante de
aproximadamente 40000 visitantes
al afio, con un pasaje promedio de
USD 17000, nos encontramos con un
mercado potencial de USD 680 millo-
nes, cifra no despreciable para una
economia regional.

Pese a lo dicho con anterioridad, al-
gunos cientificos e investigadores
creen que un desarrollo turistico
responsable en la Antéartida podria
coadyuvar al financiamiento de in-
vestigaciones mas profundas y ex-
tensivas, en un lugar geogréfico que,
por sus caracteristicas, requiere de
instrumentos muy onerosos y bases
de apoyo con tecnologias adecuadas.
Sin embargo, no hay datos ciertos
sobre la relacién costo-beneficio en
este sentido.

En referencia a la Argentina, existe
una controversia en cuanto a quién
deberia velar por la proteccién An-
tartica de nuestro sector y quién
deberia gravar su explotacién. Con
la provincializacién de Tierra del
Fuego, el sector Antértico argentino
qued$ comprendido en dicha pro-
vincia. La importancia econdmica
del recurso turistico podria ser muy
significativa a nivel provincial y na-
cional.
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RECURSOS PESQUEROS NO
TRADICIONALES

Son muchas las especies que viven
en el océano Antdrtico, pero una se
destaca especialmente: el krill (‘pez
joven’, en noruego). Este es un pe-
quefio crustdceo de unos cuatro cen-
timetros de longitud, que se alimenta
de algas y plancton, base de la cadena
ecoldgica antértica y fuente alimen-
ticia original de casi todas las demas
especies: lobos marinos, focas, balle-
nas, aves, pingiiinos, etcétera. El krill
ha obtenido una gran importancia en
las ultimas décadas, pues, debido a
los altos valores nutritivos que pre-
senta, se lo considera «el alimento
del futuro para la humanidad». Asi-
mismo, es utilizado por el hombre
para producir complejos vitaminicos
o procesado para fertilizante.

La abundancia de krill se debe al des-
equilibrio ecolégico derivado de la
caza indiscriminada de cetdceos, ma-
miferos que consumen grandes can-
tidades de este pez. El Océano Austral
ha sido el lugar de la pesqueria mds
importante de krill desde finales de la
década de 1970, més especificamente,
la regién sur occidental del Atlantico
es la mayor zona de pesca de crusta-
ceos del mundo. Las adyacencias de
la peninsula Antértica son ricas en
esta especie, lo cual convierte a sus
caladeros en muy apetecibles, desde
el punto de vista comercial.

La perspectiva es que, en los préxi-
mos afios, se produzca una rdpida
expansién de la actividad pesquera
por el potencial que representa esta
actividad, a medida que se desarro-
lla la tecnologia de procesamiento,
y aumenta la demanda de productos
derivados del krill. Paralelamente,
esto genera preocupaciones sobre
el futuro del vulnerable y aun poco
comprendido ecosistema marino an-
tartico.
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China posee la mayor flota autoriza-
da para pescar krill en la Antartida,
con ocho arrastreros factoria de 5000
a 7000 toneladas y, como si esto fue-
ra poco, una empresa estatal de de-
sarrollo agricola de China pretende
incrementar hasta siete veces la cap-
tura anual de krill antértico, plan que
las organizaciones ecologistas consi-
deran «alarmante».

El krill es, por su volumen, el que
ofrece mayores posibilidades de ex-
plotacién en el area, pero el centro
de la demanda se encuentra princi-
palmente en Japén, Corea del Sur,
Polonia y Ucrania. Las regulaciones
de la Comisién para la Conservacién
de los Recursos Vivos Marinos An-
tarticos (CCRVMA) fijan un limite de
captura que oscila en torno a las 100
000 toneladas.

Segun estudios del Instituto Chileno
Antiértico, la biomasa del krill en el
2000 era de 5000 millones de tonela-
das, de la cual se podria extraer, sin
riesgo para el ecosistema, de 150 a
200 millones de toneladas anuales.
Algunos autores son mas moderados
y creen que el tope de extraccién del
krill deberia estar en el orden de los
100 millones de toneladas®. Para te-
ner una dimensién de estas cifras,
debemos mencionar que 100 millo-
nes de toneladas equivale a la totali-

La abundancia de krill se debe al
desequilibrio ecologico derivado de
la caza indiscriminada de cetdceos,

mamiferos que consumen grandes

cantidades de este pez.

dad de la pesca marina de todas las
especies de peces, moluscos y crusta-
ceos del mundo.

Sin embargo, hoy el desarrollo de su
produccién a gran escala es poco ren-
table. Es dudoso que el krill juegue un
rol decisivo para la industria pesque-
ra de nuestra nacién a corto plazo,
debido a la falta de infraestructura
de clusters en torno a la actividad. No
obstante, es innegable que la rique-
za que poseen las aguas préximas al
territorio argentino favorece el desa-
rrollo de esta especie, y los avances
tecnoldgicos hardn rentable su ex-
plotacién.

Ademads, se debe considerar que el
krill tiene un impacto importante
en la bioeconomia del mar, pues-
to que atrae a distintas especies de
carddmenes, contribuye a la cadena
alimenticia del mar al ser particu-
larmente atractivo para unas treinta
especies de peces y, también, para el
calamar “recurso vivo con un valor
apreciable para su explotacién y co-
mercializacién”.

Algunos estudios referidos a de-
terminar las mejores zonas de
pesca del krill indican que las
grandes profundidades y las
aguas sumamente frias son las
mds aptas para esta especie; so-

Krill

bre todo, en las cercanias de la
peninsula antdrtica’.

En contraposicién a esto, los Esta-
dos Unidos, a través de la Comisién
para la Conservacién de los Recursos
Vivos Antérticos Marinos (CCAMLR)
—instrumento internacional que
regula la actividad en conjunto con
otros paises y organismos interna-
cionales— se encuentra abocado a lo-
grar la prohibicién y penalizacién de
la pesca en una gran superficie mari-
tima que comprende el Mar de Ross,
Mar de Weddell y otras zonas alrede-
dor de la Antértida Oriental.

En los mares que rodean a la Antér-
tida, en torno a los 60° de latitud sur,
se produce la convergencia antértica;
una linea mas o menos definida que
rodea al continente, donde las aguas
frias del océano Glacial Antdartico
que fluyen hacia el norte, se hunden
bajo las aguas tibias de la zona sub
antartica. Es una zona rica en fauna
marina y, en el marco del Tratado
Antértico, se han dividido las 4reas
protegidas por la Convencién para la
Conservacién de los Recursos Vivos
Marinos Antdrticos (CCRVMA), que
se extienden, ligeramente, por fuera
de los limites del Tratado.

Ademas del krill, existen tres especies
de valor comercial: la merluza negra

“Juan Pedro VILLEMUR, El krill y su habitat Antartico, Boletin del Centro Naval, Numero 808, mayo/agosto 2004, pag. 308.
*Simenon HILL, Sustainability of antartic krill, British Antartic Survey, [web], disponible en apturadohttp://www.antartica.ac.uk/documents/presentations/
sustainability_of_antartic_krill.pdf [Capturado: 27 de diciembre de 2015, 18:00hs].
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(o bacalao austral), la merluza an-
tartica y el draco rayado. La riqueza
es importante pero el equilibrio del
ecosistema es débil, de ahi la necesi-
dad de protegerlo.

La produccién de merluza compi-
te con las capturas de las regiones
continentales préximas; representa
una especie abundante tanto en Chi-
le como en la Argentina. A modo de
ejemplo, entre 2008 y 2009, los explo-
tadores de los caladeros antérticos
informaron una captura de 141 147
toneladas de todas las especies ren-
tables en el lapso de un afio.

Por su parte, las capturas de Draco
Rayado en las dreas mas sensibles
de Antértida, han impulsado a que
se controlen los niveles de pesca in-
tensiva. Asi, de una captura cercana
a las 2000 000 toneladas en 2008, se
ha bajado a cerca de 14 000 toneladas
en 2016/2017°.

Krillicekils - Fuente Wikipedia.

AGUA DULCE

No estd de méas decir que el agua es
el elemento que distingue nuestro
planeta de cualquier otro conocido
hasta el momento. Los cientificos y
los centros de investigacién espacia-
les buscan denodadamente esa com-
binacién de hidrégeno y oxigeno que
hace que la vida, tal como la conoce-
mos, pueda ser viable.

Las caracteristicas del agua y su ciclo
de funcionamiento hacen que esta
sea absolutamente necesaria para la
vida del hombre. Sin agua y sin sus
cambios en estado liquido, gaseoso y
sélido, la existencia de este planeta
serfa totalmente distinta a la que hoy
en dia conocemos. En general, cuan-
do pensamos en agua la imaginamos
en su forma liquida. Aqui deberiamos
hacer una diferenciacién entre el
agua llamada dulce y el resto.

La que necesitamos para la vida hu-
mana y para la generacién de culti-
vos y ganado es justamente la mds

equilibrio del ecosistema es débil,

de ahi la necesidad de protegerlo.

La riqueza es importante pero el

escasa en cuanto a su existencia. Pese
a que la masa de agua del planeta es
de alrededor de 75 % de su superficie,
el agua dulce es extremadamente es-
casa y, para encontrarla, deberiamos
remitirnos a rios, glaciares y acuife-
ros.

Segln los datos del Programa de las
Naciones Unidas para el Medio Am-
biente (UNEP), los glaciares y capas
de hielo permanentes cubren alrede-
dor del 10% de las masas continenta-
les de la tierra’. Las concentraciones
mas elevadas de masas de agua en es-
tado sélido, se encuentran en Groen-
landia y en la Antartida y contienen
aproximadamente el 70% del agua
dulce del planeta, aunque para al-
gunos autores esta cifra se elevaria
al 90%*®. No obstante, para nuestra
desgracia, la mayor parte de estos re-
cursos estdn alejados de las regiones
habitadas y fuera del alcance huma-
no para el consumo.

De acuerdo con los relevamientos del
United States Geological Survey (USGS
-Servicio Geoldgico de los estados
Unidos) el 96% del agua congelada
del globo se encuentra en los polos
Norte y Sur. El 4% restante esta dis-
tribuido sobre unos 550000 km? de
glaciares y hielos continentales que
equivalen a un volumen de 180000
km?,

Se calcula que la Antartida contie-
ne poco mas de 30 millones de km?
de agua en estado sélido (91,57 % del
total mundial), por lo que constituye

®Para meyor informacion consultar https://www.ccamlr.org/es/fisheries/pesquer%C3%ADas-de-draco-rayado
’Programa de Naciones unidas para el Medio Ambiente ( https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/13698/Highlights-spanish.pdf?se-

quence=7&isAllowed=y )

SArthur B. FORD, History, Enciclopedia Britanica, [web], disponible en http://www.britanica.com/place/Antartica/History [Captura: 27 de diciembre de

2015, 18:00hs].
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una reserva mundial de caracteristi-
cas Unicas tanto por su descomunal
tamafio como por su cantidad. Otros
calculan que la cantidad de hielo an-
tartico es de aproximadamente 27
millones de km?, la que equivaldria
a unos 24,5 millones de km® de agua,
representando el 2% del total de
agua mundial®.

Una de las diferencias que caracte-
riza a la Antértida en comparacién
con el Polo Norte es la existencia de
tierra continental, con el atributo de
ser una de las tierras mds ricas del
planeta, ya que posee el 80% de las
reservas de agua dulce del mundo.

Es conocida la existencia de paises
con estrés hidrico; por este motivo,
el recurso acuifero es uno de los mas
importantes en la agenda de politica
mundial. En el futuro, la explotacién
y obtencién de agua dulce podria
traer grandes confrontaciones, si no
se soluciona el problema de sobera-
nfa.

Un aspecto a remarcar es que anual-
mente el 10 % de la masa de agua con-
gelada de la Antértida se desprende
en forma de icebergs. De contar con
la tecnologia adecuada, esta masa de
agua sélida podria abastecer un total
de 500 millones de personas®.

Arriesgar una valuacién econémi-
ca de este recurso seria temerario,
aunque, en forma intuitiva, podemos
asegurar que Sera un recurso escaso
en el mediano plazo, por lo cual de-
beriamos arriesgar un plan estratégi-
€O cOmo para asegurar una provision
futura.

CONSIDERACIONES FINALES

Teniendo en cuenta lo analizado an-
teriormente, surgen casi naturalmen-
te algunas conclusiones, a saber:

* La explotacién turistica de la An-
tartida es posible teniendo espe-
cial cuidado del medio ambiente, y
nuestro pafs estd en una ubicacién
optima para su desarrollo.

+ La pesca responsable, sustentable y
economicamente viable del krill es
una oportunidad real y actual.

+ La proteccién del agua dulce es y
serd una demanda a nivel global,
debido a su escases mundial y a su
concentracién en el continente an-
tartico.

Debido a las conclusiones arribadas
proponemos algunos cursos de ac-
cién a realizar:

+ Argentina deberia explotar el re-
curso turistico Antértico con el
apoyo de la zona Patagonia como
punto de partida de las expedi-
ciones turistica. Como vimos, este
recurso, implica ingresos impor-
tantes que coadyuvarian al de-
sarrollo y poblamiento del sur
argentino.

Realizar acciones conjuntas entre
Nacién y la provincia de Tierra del
Fuego para promocionar el turis-
mo Antdrtico desde la Argentina.

* Generar una infraestructura de ex-
plotacién propia o de apoyo para
la explotacién del Krill dentro de

pardmetros de sustentabilidad; es
una necesidad que seria bien retri-

buida.

+La generacién de valor agregado
sobre el Krill en bruto podria ge-
nerar puestos de trabajo en el drea
Patagénica y divisas a nuestro pafs.

* La preservacidn por parte de nues-
tro pais del recurso de agua dulce
serd una decisidn estratégica, habi-
da cuenta de la importancia y esca-
ses de ella a nivel global. e

Ariel Horacio FERRARI, Magister en Economia
Empresarial, UTDT, Contador Publico, Lic. En Adminis-
tracion UBA, Finanzas Internacionales Erasmus Uni-
versity, The Netherlands. Profesor de grado y posgrado
en Universidad Abierta Interamericana, Universidad
Catdlica Argentina, Universidad de Buenos Aires, Uni-
versidad Nacional de Mar del Plata, Escuela Superior
de Guerra Aéreay Escuela Superior de Guerra Conjunta

de las Fuerzas Armadas.

- Articulo con referato.

‘Rubén Oscar PALAZZI, Comodoro, Antartida y archipiélagos sub-antarticos. Factores para su analisis. Revista Superior de Guerra Aérea, Fuerza Aérea
Argentina, Tomo I, Numero 145, edicion Abril 1988. P. 215.
"Juan Pedro VILLEMUR, El krill y su habitat Antartico, Boletin del Centro Naval, Numero 808, mayo/agosto 2004, P. 307-325.
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Fuente: unsplash.com / Fotégrafo: David Cohen
Imagen retocada digitalmente

CISNES NEGROS Y CONFLICTOS
BELICOS

“Mientras los seres humanos se pre-
paran para pelear la ultima guerra
pasada, la naturaleza enfrenta y pe-
lea la proxima”.

Nassim Taleb.

a historia se halla definida por
eventos naturales y/o antrépi-
cos que son raros e inciertos,
de impacto extremo y predecibles en
retrospectiva. Tales fortuitos fueron
definidos por Nassim Taleb como
Cisnes Negros'. La creciente com-
plejidad del mundo moderno ha ace-

lerado los efectos de tales eventos,
mientras que las herramientas de
prediccién de las cuales se dispone,
solo son aplicables en el andlisis de
eventos recurrentes y regulares; ta-
les escenarios de incertidumbre exi-
gen un cambio de paradigma, el cual
permite abordar y resolver por me-
dio del andlisis de los cisnes negros
y del disefio de medios antifragiles,
que se desarrollard mas adelante.

Los conflictos bélicos por sus carac-
teristicas aleatorias, cadticas, en-
tropicas, inciertas e imprevisibles
y, por sus efectos extremos, consti-
tuyen Cisnes Negros. Quien deten-

Mayor Roger M. G. Borgonon

te las capacidades de aprovechar la
mencionada aleatoriedad y resulte
favorecido, serd quien obtenga la
victoria.

La inhabilidad de vislumbrar e iden-
tificar los Cisnes Negros nos condu-
ce e indica nuestra deficiencia en la
estimacién de los eventos futuros. La
sobresimplificacién de las opciones/
alternativas y de los hechos adicio-
nada a la ignorancia respecto de la
rareza de ciertos eventos, resulta un
proceso de descarte de mucha de la
informacién disponible y que en con-
trapartida ocultan y generan nuevos
Cisnes Negros. —

"Nassim Nicholas TALEB. “El Cisne Negro. El impacto de lo altamente improbable” (The Black Swan. The Impact of the Highly Improbable). Random House
Trade Paperbacks. New York, 2007 - 2010. Traduccion Paidés Ibérica, 2010.
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La tendencia natural de efectuar re-
laciones causa-efecto de caracter li-
neal, basado en registros histéricos,
lleva a enunciar conclusiones falsas;
a mayor cantidad de informacién pa-
sada y disponible, mayor toxicidad
dada por la confianza y la expectati-
va. Estos errores son:

1. La tendencia a subestimar los
extremos.

. Latendencia de calcular y rea-
lizar falsos prondsticos.

3. la tendencia a aferrarse al co-
(]
nocimiento y al prestigio.

4. La carencia de adaptabilidad
a nuevos aprendizajes (cambio de
paradigmas), representada por la
resistencia a lo nuevo, diferente o
contrario.

5. El empleo de herramientas
matemdticas que ponderan la
media por sobre los valores ex-
tremos (distribucién gaussiana).

Estos errores devienen en el fallo
de los propésitos y del planeamien-
to, especialmente porque se niegan
las fuentes de incertidumbre, caos y
aleatoriedad en los planes. Influen-
cias inesperadas e imprevistas se
muestran como retrasos, fricciones
e imponderables, dentro de las orga-
nizaciones. Seglin Nassim Taleb “(...)
la inhabilidad de predecir lo extremo
implica también la inhabilidad de
predecir el curso de la historia, dado
que estos participan en la misma di-
namica de los eventos”

Consecuentemente, es esencial saber
interpretar el pasado con un patrén

*Ob.cit.

*Nassim Nicholas TALEB. Antifragilidad: Cosas
que ganan del desorden (Antifragile: Things that
gain from disorder). New York, Random House,
2012.

de andlisis diferencial para evitar
caer en la falacia narrativa. Asimis-
mo, los eventos extremos no solo
pueden ser negativos, sino aportar
resultados positivos y similarmente
extremos; es preferible mantener un
enfoque y una mentalidad abierta,
preparada frente a las oportunida-
des, antes que tratar de pronosticar
lo impredecible. La complejidad cre-
ciente del mundo implica el aumen-
to de la aleatoriedad y, por tanto, la
ocurrencia de los Cisnes Negros, que
realimenta los fendmenos entrépico
(mayor caos, mayor aleatoriedad);
esto nos lleva a estar preparados
para afrontarlos, a pesar de no po-
der predecirlos, ya sea por medio del
estudio de la geometria de lo irregu-
lar y cadtico (Matemdtica Fractal o
de Mandelbrot y la Teoria del Caos)
mediante la transformacién de algu-
nos Cisnes Negros en Cisnes Grises, y
otorgandoles un grado de probabi-
lidad de ocurrencia y, por tanto, un
grado de alerta situacional.

Sin embargo, las matematicas fracta-
les, las leyes de potencia y la teoria
del caos y su aleatoriedad no dan la
solucién al problema que plantean
los eventos extremos e inciertos: los
Cisnes Negros. Solo nos allanan la
comprensién a la complejidad de la
realidad.
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EL ATRIBUTO DE LO ANTIFRAGIL

La antifragilidad® es el atributo de
aquellos sistemas organicos que,
ante los eventos extremos aleatorios
e inciertos, ganan fortaleza, y ello lo
hacen a nivel informacional. Este
nivel, en todo sistema organizado,
posee la responsabilidad de la toma
de decisiones; las cuales definen el
logro de los objetivos, las metas y los
propdsitos del sistema a través de
diversos modos de accién. Para el lo-
gro de los objetivos se deben articu-
lar y gestionar los medios y recursos
del sistema, junto con las dimen-
siones espacial y temporal frente a
los diversos estresores del entorno.
Nassim Taleb declara que la antifra-
gilidad resulta, entonces, una estra-
tegia para gestionar la complejidad
del mundo, que facilita dimensionar,
disefiar y adecuar las capacidades y
medios del sistema organizacional
para afrontar y aprovechar los bene-
ficios de la asimetria convexa propia
de los Cisnes Negros.

La antifragilidad exige de la opcio-
nalidad racional consistente en la
distribucidn, la diversificacién y la
heterogeneidad, con el fin de ex-
ponerse a diversos estresores por
prueba y error. El aprendizaje y el
descubrimiento requieren, por la via
negativa de nuevas opciones dispo-



LOS CISNES NEGROS Y LA ESTRATEGIA ANTIFRAGIL EN EL DIMENSIONAMIENTO DE LOS MEDIOS EN EL AMBITO MILITAR

nibles, pero ocultas; logra el efecto
multiplicador del conocimiento res-
pecto de los sesgos propios y de su
gestion. La prueba de la antifragili-
dad de los sistemas y los conocimien-
tos en funcién del tiempo consiste en
vias de aproximacién al deseado atri-
buto que se perfecciona en sistemas
organicos con capacidad de aprehen-
der y desaprehender, de interrelacio-
narse y compartir la informacién y el
conocimiento adquirido, por la expo-
sicidén a estresores entre sus partes
componentes, como a otros sistemas.
La identificacién de conocimientos y
précticas, que pertenecen a un domi-
nio, pueden aplicarse a otros. La ca-
pacidad de reorganizarse de manera
dindmica, flexible y fractal adopta la
conformacién mas conveniente de
atributos a la resistencia al fracaso, a
una elevada interrelacién, regenera-
cién y resiliencia de sus capacidades
y competencias. Coincidentemente,
ayuda con una baja en la interde-
pendencia, con el fin de disponer de
libertad de accién para poder trans-
ferir la fragilidad a otras partes del
propio sistema (vertical u horizon-
talmente) o bien, de transferirla a
otro que esté dispuesto de asumirla,
0, a inducir la fragilidad en un siste-
ma oponente, con la rigidizacién y
dislocacién.

LN

Fuente: unsplash.com / Fotdgrafo: Dawid Zawila

LA ESTRATEGIA EN UN MUNDO
COMPLEJO

Se entiende como estrategia’ a la se-
rie de métodos para obtener un fin
particular, por medio de la articula-
cién de tiempo, espacio y medios.

Los modelos de pensamiento tradi-
cional® y moderno de la estrategia
establecen y circunscriben la estra-
tegia militar, como un plan estati-
co, con escasos y bien determinados
objetivos. La estrategia, en perspec-
tiva, existe en el més alto nivel del
planeamiento y decisién, muy por
encima de los niveles de planeamien-
to y conduccién operacional y de la
ejecucion tactica.

La concepcidn cldsica y moderna de
la estrategia® trata al oponente como
un sistema fragil, en el cual, para do-
blegarlo, debe aplicérsele la fuerza
necesaria ya sea de dos maneras:

a. Tradicional, Directo o Clau-
sewitziano que detenta el disefio
de fuerzas robustas y la obten-
cién de la victoria, por medio del
colapso del enemigo, atacando su
centro de gravedad.

b. Indirecto o de Sun Tzu (Fabius
Maximus, Escipién, Beaufre, Liddell
Hart, Boyd, Fuller, Warden) que ape-
la a dislocar mental y fisicamente
al oponente sin necesidad de su
destruccidn.

Los enfoques tradicionales de la es-
trategia militar asumen, implicita-
mente la fragilidad, la destruccién
de las fuerzas armadas del oponente
y la disrupcién del orden social, eco-
némico y diplomadtico, limitando su
validez y asumiendo como resultado

deseable, un estado final especifico,
en vez de una condicién global como
fin.

Efectos adversos e indeseados soca-
van los objetivos de la accién militar
y destruyen los recursos deseados
mediante la violacién de valores fun-
damentales, originando una parado-
jaalos estrategas que, por lo general,
tienen su foco solo, en los efectos di-
rectos obtenidos, por la aplicacién de
la fuerza.

La estrategia exige considerar la in-
fluencia de la dindmica y creciente
complejidad del entorno del mundo
moderno, como asimismo las impli-
cancias y consecuencias directas e
indirectas de las decisiones y actos
que se articulan para el logro del ob-
jetivo estratégico.

El éxito de la estrategia’ puede, a
veces, atribuirse a las capacidades
subyacentes y fundamentales de un
sistema que ejecuta la estrategia, asi
como al sistema que es blanco de ella.
Medidas tradicionales de capacidad y
el dimensionamiento de sus medios
incluyen recursos humanos y poder
de fuego, pero otras capacidades son
importantes, como la efectividad en
la accién (sensibilidad a informa-
cién relevante, toma de decisiones
efectiva basado en la informacién y
efectividad en el uso de la fuerza) y
la habilidad de recuperarse de los da-
fios (resiliencia).

El pensamiento estratégico se vuel-
ve mas complejo porque el ejercicio
de la fuerza es un medio especifico y
contribuye para el logro de objetivos
politicos. Se debe considerar que su
empleo puede volverse inefectivo y
contraproducente, guiando a la de-

*ALBINO, FRIEDMAN, BAR-YAM, GLENNEY, Military Strategy in a Complex World. New England
Complex Strategic Studies Group. arXiv:1602.05670v1 [physics.soc-ph] 18 Feb 2016 version .pdf

*ALBINO, et.al,, op. cit., pag. 5.
SALBINO, et.al,, op. cit., pag. 5.
7ALBINO, et. al., op. cit., pag. 6.
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rrota antes que a la victoria. Los es-
trategas militares deben considerar
tanto los efectos a corto plazo como
su influencia a futuro.

De lo precedente se desprende que
la complejidad y la aleatoriedad de
los eventos inciden en la estrategia
y confunden y desvirttian los efectos
de la fuerza aplicada sobre el opo-
nente, alejandose del logro de los ob-
jetivos a soluciones subdptimas®.

La estrategia exige entender los efec-
tos directos e indirectos, en cuanto se
los considera como resultado de las
acciones que obran como estresores’
y que pueden realizar las capacida-
des™, de las cuales se identifican tres
clases de respuestas relevantes para
el resultado del conflicto:

a. Un sistema es fragil, dafiado
por estrés, posiblemente catas-
tréfico, que es tipicamente el
deseo intencional del atacante.
Cualquier sistema que es afectado
por una gran fuerza durante sufi-
ciente tiempo falla por fragilidad
(concepto de masa, economia de
medios y atricién - desgaste).

b. Un sistema robusto y resilien-
te, afectado por estresores, es
caracterizado por su tolerancia
(indiferencia) o invulnerabilidad
a un estrés especifico, retiene
parte o recupera su previa forta-
leza.

C. Un sistema antifragil gana
fortaleza ante su exposicién al
estrés, cuando la accién de estre-
sores, caos y conflicto impuestos
por el oponente, operan como
multiplicadores y perfeccionado-
res de las propias capacidades del
sistema. Cuando el sistema opo-
nente es antifragil, los estresores
y el conflicto deben ser evitados
en orden a no incrementar sus

capacidades. En este ultimo caso,
cabe aplicar un enfoque dimen-
sional diferente para afectarlo,
dado que un verdadero sistema
antifragil es diverso y heterogé-
neo.

Ante entornos simples, lineales y
predecibles, la homogeneizacién es
la opcién que permite inferir, pre-
decir y afrontar el riesgo, como una
probabilidad cierta. Sin embargo, la
realidad dista de ser lineal, y su natu-
raleza aleatoria, incierta. La diversi-
dad permite afrontar la complejidad
cambiante del entorno, de caracte-
risticas volatiles, dindmicas.

La (anti)fragilidad social en la res-
puesta dindmica'? al conflicto: El rol
de los valores de una nacién en los
conflictos reflejan la cultura, la ideo-
logfa, la religién, o el nacionalismo.
La voluntad de aceptar o no la derro-
ta, y la consecuente respuesta que
conlleva esa decisién, son muestra de
la fragilidad o antifragilidad de una
sociedad.

La (anti)fragilidad militar® en la res-
puesta dindmica' al conflicto: Una
leccién organizacional proveniente
de la evolucién es que para que un
sistema sea antifrdgil debe poseer
diversidad antes que homogeneidad.
Un sistema antifragil
gana fortaleza ante su

exposicion al estreés...

La diversidad permite
afrontar la complejidad
cambiante del entorno,

de caracteristicas

voldtiles, dindmicas.
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LA ANTIFRAGILIDAD COMO
OPCION Y ESTRATEGIA

La diversidad posibilita reconocer
variantes resistentes a los estresores,
las cuales pueden ser repetidas, re-
plicadas en pos de la mejora colecti-
va. La informacidn recorre el sistema
a efectos de mejorarlo. Las capacida-
des de aprendizaje por medio de la
diversidad brindan adaptabilidad a
nivel téctico y estratégico. Tal con-
cepto se contrapone con la practica
de organizacién de las fuerzas arma-
das de armonizar y homogeneizar, es
decir, uniformar.

Existen tres elementos claves que
permiten implementar un sistema
antifragil®: la via negativa, la opcio-
nalidad y el aprovechamiento del co-
nocimiento de los sesgos.

La Via Negativa'® propone que tanto
los individuos, organizaciones y sis-
temas organicos deben invertir sus
esfuerzos en aquellas cosas y proce-
$OS que No operan como correspon-
de (identificar las fallas) méas que en
ocuparse en mejorar o proteger los
que opera bien. La Via Negativa es
inmune a las predicciones y pronds-
ticos, se enfoca en remover aquellos
elementos, partes y subsistemas, que
son foco de fragilidad y que requie-
ren de una mayor complejidad para
que funcionen. -

SALBINO, et. al,, op. cit., pag. 6-9.

°ALBINO, et. al,, op. cit., pag. 10.

""Medios - Capacidades: Infraestructura y herra-
mientas; doctrina, documentacién y normativa;
personal especializado, “saber como”; infor-
macion y cultura.

""ALBINO, et. al., Ibidem.

ZALBINO, et. al,, op. cit. pags. 14-16.
BALBINO, et. al,, op. cit. pags. 14-16.
“ALBINO, et. al,, op. cit. pags. 14-16.

“John T. EGAN. Thesis: Homeland securi-
ty as a stock market: antifragility as a strategy
for homeland security. Monterrey, California,
Naval Postgraduate School. http://hdlhandle.
net/10945/38921 December 2013, pag. 43.
JOHN T. EGAN, op. cit., pag. 45.
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Desde este enfoque, el peligro no
yace solo en los agentes estresores
externos, sino también, en el posible
comportamiento dafiino que pueda
autoinfligirse el sistema orgéanico y
sus subsistemas ante esos estimulos.

Implementar la Via Negativa exige
ser capaz de innovar y realinear todo,
tendiente a identificar y remover de
ser necesario, aquello que genere
fragilidad e incremente la compleji-
dad del sistema.

Desde el punto de vista financiero-
bursitil, la opcionalidad consiste en
un medio que permite a los inverso-
res negociar las asimetrias que se ori-
ginan en la incertidumbre, limitar las
pérdidas y capitalizar los beneficios.
Si aplicamos el concepto de opciona-
lidad al 4mbito militar, esta consiste
en una transferencia de riesgos.

La antifragilidad busca el beneficio
ante la aleatoriedad volatil, el caos,
la incertidumbre, por medio de la
diversificacién frente a estresores
como la exposicién diversa de sus
sistemas y subsistemas. Cada prueba
y error debe considerarse como una
opcién, donde lo favorable resulta
identificado y aprovechado. Incluso,
para los casos en los cuales las op-
ciones dieron resultado desfavora-
ble, el aprendizaje de lo correcto y el
error aportan beneficio al conjunto
del sistema. La opcionalidad exige
un correcto dimensionamiento de la
gestién de riesgo, evaluando el ries-
go aceptable y el riesgo asumido. Sin
embargo, la aplicacién de la opciona-
lidad se halla en ocasiones limitada,
por valores culturales, sesgos y po-

JOHN T. EGAN, op cit., pag. 49.

JOHN T. EGAN, op. cit., pag. 53.

PDANIEL KAHNEMAN, AMOS TVERSKY,
Pensar rapido, pensar despacio [Thinking, Fast
And Slow] Farrar, Straus and Giroux, New
York. 2011, pags. 282 - 308. version .pdf [www.
fsgbooks.com].

liticas adversas al fracaso y al riesgo
inherentes al emprendimiento.

El condicionamiento originado en el
miedo al fracaso (que puede tener su
raiz en la conservacién del prestigio,
la soberbia, la comodidad, la teme-
ridad, la ignorancia, etc.) y la incer-
tidumbre inhiben la explotacién de
las mejores opciones o, simplemente
la pérdida de una oportunidad por
sesgos, paradigmas y desconoci-
miento por carencia de familiaridad
(dominio dependencia). Las opcio-
nes brindan antifragilidad a través
de la bisqueda de oportunidades,
por medio de la exposicién a agen-
tes estresores aleatorios e inciertos.
No obstante, esto implica la prospec-
cién a futuras fallas y fracasos y es
el miedo a ello lo que constituye un
bloqueo. Es esencial para el estratega
comprehender el rol de los sesgos y
como gestionarlos en la toma de de-
cisiones y en la evaluacién de riesgos.

El aprovechamiento del conocimien-
to de los sesgos : La antifragilidad
prospera en la presencia de volati-
lidad. Una manera de promover la
aceptacién de la aleatoriedad en un
sistema dindmico consiste en multi-
plicar el conocimiento de los sesgos
que impactan en el juicio y en la per-
cepcidn del riesgo.

La teoria de la aversién a las pérdi-
das de Kahneman y Tversky sugiere
que ante una pérdida el enojo que se
sufre es varias veces mayor que ante
ganancias equivalentes y es posible
que se asuman grandes riesgos, fre-
cuentemente en propio detrimento,
por la posibilidad de evitarlas. Esto
indica que al reconocerlas se estdn
también reconociendo las propias
fallas. Entender la dindmica de la
aversion a la pérdida, especialmente
en el contexto de la incertidumbre,
nos compele a pensar en términos de
opciones; observando las potenciales
pérdidas, como costos en el tiempo y
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as{ mitigar el miedo al fracaso. Deben
efectuarse consideraciones respecto
de cudles son los costos por afrontar
respecto de las ventajas potenciales.

Debe tenerse conciencia de los efec-
tos perjudiciales de los sesgos ocasio-
nados por la confianza, la disonancia
cognitiva y el pensamiento de grupo,
que tienden a erosionar la habilidad
a reconocer las fallas, e incremen-
ta el miedo al fracaso. La heuristica
influenciada por la disponibilidad
cercana de evento, la probabilidad de
negligencia y los puntos de referen-
cia o anclajes, gufan las percepciones
del riesgo.

Asi, las opciones deben aplicarse de
manera variada y paralela. La estra-
tegia a tomar para ser antifragiles,
tanto en el 4&mbito del Poder Nacio-
nal como en el Poder Militar consiste
en:

a. Ser resistentes al fracaso, ex-
poniéndose a él frecuentemente,
de manera incisiva, pero no fatal.

b. Saber determinar el valor
de la informacién, que consiste:
en el costo de obtener datos re-
levantes; la fraccién de tiempo
necesaria para ganar e incorpo-
rarlos y aplicarlos en nuevas y re-
novadas técticas y estrategias; lo
perecedero de la informacién; la
importancia de ella y la dindmica
evolutiva del sistema. —»
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Asimismo, los estrategas® deben
considerar tanto la razén de apren-
dizaje propio como la capacidad de
aprendizaje del oponente. Debili-
tar un oponente antifragil exige un
cambio de paradigma y enfoque, que
afecte su estructura organizacional,
por medio de rigidizar y verticalizar
su cadena de comando. Homogenei-
zar su sistema e inhibir su capacidad
de adaptacién y aprendizaje, para
luego poder afectarlo atacando su li-
derazgo.

Otras fuentes de fragilidad y rigidez
son la suma confianza, expectativa y
dependencia en:

a Poder de una de las fuerzas ar-
madas.

b. El control de la iniciativa y la
ventaja estratégico tactica.

c. La limitada disponibilidad de
recursos logisticos.

. Eldescontento de la poblacién
respecto de los gobernantes.

@, Escasas diferencias entre los
gobernantes y el sistema de va-
lores que ofrece y detenta el opo-
nente.

f. La vulnerabilidad psicolégica
dado por el sentimiento de derro-
ta.

En orden a mitigar las fuentes de
fragilidad, de hacer a una fuerza an-
tifragil, se debe trabajar en la edifi-
cacién de una sociedad cohesionada,
organizada con objetivos definidos e
integrados, por familias e individuos
con valores y principios; asi como
también, en una estructura econémi-
ca sustentable que mejor convenga
para la sociedad. En el contexto de
las operaciones militares, se deben
desarrollar sistemas orgéanicos, ca-
pacidades, que acorten los tiempos

y costos/esfuerzo de aprendizaje y
adaptacién, por medio de la diversi-
ficacién, adaptabilidad, flexibilidad y
heterogeneidad.

En contraposicidn, al oponente se lo
debe inducir a volverse fragil, rigido,
lento, de dificil aprendizaje, y pro-
mover en su poblacién términos de
rendicién que sean consistentes con
las aspiraciones de su poblacién.

CONSIDERACIONES FINALES: LA
ANTIFRAGILIDAD, ESTRATEGIA
DE LAS ESTRATEGIAS

El planteo de una estrategia antifra-
gil es la llave para tomar ventaja a
los Cisnes Negros, la aleatoriedad y la
incertidumbre. La estrategia antifra-
gil incorpora conceptos como la Via
negativa, la opcionalidad y el apro-
vechamiento del conocimiento de los
sesgos con el solo objetivo de crear
opciones para estar mejor prepara-
dos y poder tomar ventaja de la vola-
tilidad futura. Consiste en fugar de la
interdependencia® y ganar grados de
libertad de accién para transferirlas
al oponente, fragilizdndolo.

La conformacién de organizaciones,
sistemas y capacidades antifragiles
en el &mbito militar debe asemejarse
a las organizaciones tipo “estrellas
de mar”?¥y®y , organismos vivos con
caracteristicas autoregenerativas y
descentralizadas; estar interrelacio-
nadas y el grado de interdependencia
entre ellas debe ser de acuerdo con
la distribucién de las Redes Libres de
Escala®, las cuales cumplen con las
leyes de potencia® y la matemdtica
fractal®. Estos sistemas deben estar
diversificados y ser heterogéneos;
tener identificadas y definidas sus
capacidades tecnoldgicas y compe-
tencias de nucleo (Core Capabilities?,
Core Competencies®), estar dispuestas
y ejercer la mejora continua y dis-
ruptiva, por medio del aprendizaje,
la flexibilidad y la adaptabilidad.
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Si bien los conflictos armados cons-
tituyen eventos inciertos de carac-
teristicas negativas, las capacidades
antifragiles, desarrolladas en base
al ejercicio de la opcionalidad, la Via
Negativa y la identificacién de los
sesgos, en la instancia de su aplica-
cién operacional, dotan de ventajas
asimétricas con beneficios trascen-
dentes.

En el d4mbito militar puede citar-
se a modo de ejemplo el caso de
D.A.R.P.A® que, por medio de una
organizacién descentralizada y ca-
pacidades diversas y heterogéneas,
posee opciones/proyectos diversi-
ficados y heterogéneamente distri-
buidos entre diversos organismos de
investigacién, universidades y em-
prendedores, desarrollando conoci-
miento y tecnologia.

Las ganancias y beneficios (sorpresa
tecnoldgica) frente a las inversiones
y costos incurridos siguen la distri-
bucién de las leyes potenciales, y una
recuperacidn con creces de las men-
cionadas inversiones.

Otro ejemplo valedero constituye
la aplicacién de la Teoria del Caos®
y de las Redes Libre de Escala en la
ejecucién de las denominadas Gue-
rras Hibridas®!, que coadyuva varia-
das teorias y doctrinas por medio del
planeamiento de multiples modos de
accién multidimensionales, secuen-
ciales y simultdneos (la guerra es di-
versa, total y estd en todos lados) que
busca saturar, hacer rigido, fragil al
oponente, dislocarlo y vencerlo.

Del andlisis explicativo y explorato-
rio deductivo de los conceptos Cisnes
Negros, Antifragilidad y su relacién
con la estrategia en el dimensiona-
miento de medios y capacidades del
ambito militar, resulta del bosquejo
realizado que la Antifragilidad es la
estrategia de las estrategias, la cual
nos permite articular medios, tiem-
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po, espacio y eventos extremos, alea-
torios e inciertos en un mundo cada
vez més complejo.

Bosquejar el dimensionamiento de
capacidades y medios antifragiles
constituye la primera opcionali-
dad que se nos presenta, que a prio-
ri aporta la posibilidad de explotar
potencialidades ocultas desde una
nueva perspectiva. Concebir e imple-
mentar este enfoque estratégico exi-
ge, como primer paso, la exploracién,
el descubrimiento e incluso el fraca-
so. Sus posibilidades son inciertas y
pertenecen al &mbito de lo aleatorio,
donde solo resta la decisién de optar
hacia lo desconocido en pos de la an-
tifragilidad o mantener los modelos
y sesgos, esperando que se concrete
un futuro inferido y perecer en el in-
tento.

Sea la opcién que decida, los con-
flictos armados constituyen eventos
aleatorios e inciertos de caracteris-
ticas negativas extremas, las capaci-
dades antifrégiles desarrolladas en
base al ejercicio de la opcionalidad,
la Via Negativa y la identificacién
de los sesgos, en la instancia de su
aplicacién operacional, dotan de
ventajas asimétricas con beneficios
trascendentes. El objetivo es hallarse
en condiciones de beneficiarse asi-
métricamente ante el acaecimiento
de los Cisnes Negros.

La estrategia articula medio, tiempo
y espacio para el logro de un fin...
“La antifragilidad es la llave que permi-
te tomar ventaja de los Cisnes Negros, de
la volatilidad y de la incertidumbre. La
Antifragilidad es la Estrategia de las es-
trategias”.

Nassim Taleb.

El planteo de una
estrategia antifragil
es la llave para tomar
ventaja a los Cisnes

Negros, la aleatoriedad

y la incertidumbre.
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ACTIVIDADES

iNnstitucionales

CAMBIO DE AUTORIDADES DE LA ESGA

El 7 de febrero la Escuela Superior de Guerra Aérea
recibié a las nuevas autoridades que guiaran el accionar
académico del Instituto. La primera ceremonia fue la
puesta en funciones del nuevo Director, Comodoro Angel
Rojo; la cual estuvo presidida por el Brig. Gustavo Alfredo
Testoni, Director General de Educacién, quien pronuncié
la férmula de rigor correspondiente, mediante la cual
efectivizé al nuevo Director en su cargo y, a continuacién,
el Comodoro Rojo le entregé6 al Comodoro Fabidn Edgardo
Costanzi la banderola que representa su paso por la
Escuela.

En unas emotivas palabras, el Comodoro Costanzi expreso:
“Fue un privilegio y un orgullo, haber podido concretar con
este cargo una secuencia que se inicié hace muchos afios
atrds, cuando comencé como asesor de los cursos, luego Jefe
de curso, Secretario Académico y finalmente Director”. Antes
de finalizar, el Comodoro se dirigié al nuevo Director:
“Le deseo lo mejor al Comodoro Rojo y le pido a toda la planta

Director General de Educacion, Brigadier Gustavo Alfredo Testoni presidiendo la ceremonia

permanente que lo apoyen como me apoyaron a mi, para que
pueda cumplir con los objetivos impuestos, a través de la misién
de la Escuela Superior de Guerra Aérea.”

En una formacién interna con los alumnos recién llegados
del Curso de Comando y Estado Mayor, se realizd la
puesta en funciones del nuevo Subdirector de la Escuela,
Comodoro José Antonio Dominguez.

Finalizadas las formalidades, el nuevo subdirector hizo
entrega de la banderola correspondiente al subdirector
saliente, Comodoro Claudio Daniel Salaberry, quien
expresd: “Quiero agradecer profundamente al personal que me
acompafié durante la gestién: secretarios, jefes de drea, jefes de
curso y a toda la planta permanente del Instituto. Espero que
los aciertos hayan sido mayores que los errores”.
De esta manera quedaron conformadas las nuevas
autoridades de nuestra querida Escuela.

Director de la ESGA, Comodoro Angel Rojo
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EGRESO DEL CBC Y DEL CEMAC

La escuela superior de guerra aérea despidié al primer
turno del Curso Béasico de Conduccién y al Curso de
Estados Mayores Aéreos Combinados, nivel 1. El evento
se realizé en el aula magna del Centro Educativo para las
Fuerzas Armadas (CEFFAA).

Fue presidida por el Director General de Educacién, Brig.
Gustavo Testoni, acompafiado por el Subsecretario de
Formacién, Magister Alejandro Gémez, y el Rector de
la Universidad de la Defensa (UNDEF), profesor Gonzalo
Alvarez.

Luego de entonar el himno nacional y de que el
capelldn castrense del CEFFAA efectuara la invocacién
religiosa y la bendicién de los certificados de estudio y
premios, se homenajeé al Primer Teniente Manzontti,
quien en cumplimiento de su deber cay(') durante los Autoridades presentes en el egreso.
enfrentamientos del conflicto del atldntico sur. Para ello,
se proyecté un video realizado especialmente por la ESGA.

Entre sus palabras, el Vicecomodoro Haller les hablo
a los egresados y los insté a que “crean en la tarea, en lo
maravilloso del servicio que desarrollan, en el legado que
persistird, nunca olviden la importancia de la experiencia y
llévenla como baluarte”.

Para finalizar, se entregaron los diplomas del egreso
y las distinciones Direccion General de Educacién
correspondientes al primer promedio general del egreso
para el Primer Teniente Nicolds Gabriel Grossman,
el premio Escuela Superior de Guerra Aérea al segundo
promedio general del egreso, otorgado al Primer
Teniente D. Matias Ezequiel Olguin y la Mencién Especial
al mejor ensayo argumentativo para el Primer Teniente D.
Juan Manuel Sceppacuercia.

Entrega de diplomas.

CEM

Entrega de diplomas. Entrega de diplomas.
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ACTIVIDADES INSTITUCIONALES

ANIVERSARIO INDEPENDENCIA
REPUBLICA DOMINICANA

Con motivo de haberse conmemorado un nuevo
aniversario de la Independencia de la Republica
Dominicana y con el fin de distinguir los acontecimientos
que dieron inicio a la historia de los paises amigos que,
afio tras afio, confian a sus oficiales a nuestra Escuela,
el oficial cursante de la Fuerza Aérea de la Republica
Dominicana Teniente Coronel Paracaidista Luis LIRIANO
NUNEZ tuvo un espacio de privilegio para dedicar unas
palabras sobre la gesta libertadora de su pais.

Para ello, el pasado 2 de marzo se realizé un breve acto
académico en las instalaciones del Aula Magna del Centro
Educativo de las Fuerzas Armadas (CEFFAA), donde
estuvo presente el Director del CEFFAA, Brigadier Fabidn
Horacio OTERO, acompafiado por los directores de las
distintas Escuelas de Guerra especificas alojadas, y sus
oficiales cursantes.

Durante la ceremonia, el oficial extranjero leyé una breve
resefia histdrica sobre su pais y destacé la importancia
que tuvieron las distintas acciones tomadas por sus
préceres en “la constitucién de una nueva Repiiblica Soberana
e Independiente, bajo la forma de un gobierno republicano y
democrdtico que se mantiene hasta la actualidad”.

Director del CEFFAA, Brigadier Fabidn Horacio OTERO

Oficial cursante de la Fuerza Aérea de la Reptiblica Dominicana, Teniente Coronel
Aula Magna del CEFFAA Paracaidista Luis Liriano Nuiiez
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ACTIVIDADES INSTITUCIONALES

LA ESCUELA SUPERIOR DE GUERRA AEREA

CUMPLIO 73 ANOS

El 23 de junio en el Aula Magna de la Escuela Superior de
Guerra Aérea (ESGA) se realizé una ceremonia para con-
memorar un nuevo aniversario de su creacién.

El evento fue presidido por el jefe de Estado Mayor Gene-
ral de la Fuerza Aérea Argentina (FAA), Brigadier general
“VGM” Enrique Victor Amrein acompafiado por el inspec-
tor general de la FAA, Brigadier mayor Héctor Ascazuri;
el Subsecretario de Formacién, Mg. Alejandro Gémez; bri-
gadieres; agregados de la Republica Federativa del Brasil
y de la Republica del Peru; directores y subdirectores de
las Escuelas de Guerra alojadas en el Centro Educativo de
las Fuerzas Armadas; exdirectores y exsubdirectores de la
ESGA,; oficiales superiores de la FAA. También estuvieron
presentes oficiales cursantes de la ESGA, profesores mili-
tares, personal docente y civil del Instituto; veteranos de
la guerra de Malvinas e invitados especiales.

LOS HEROES DE LA ESGA

Durante la ceremonia, se recordd a los alumnos de la
Escuela Superior de Guerra Aérea que participaron en el
Conflicto del Atlantico Sur. En esta oportunidad, se ho-
menajed a la tripulacién del Lear Jet 35A T-24 y, en es-
pecial, al vicecomodoro (PM) Juan Falconier, quien fue
alumno del hoy denominado Curso de Comando y Estado
Mayor que el 7 de junio de 1982 entregd su vida por la Pa-
tria. También se recordé al capitdn (PM) Daniel Manzotti,
alumno del Curso Bésico de Conduccidn, caido en comba-
te el 21 de mayo de 1982.

UN VUELO IMAGINARIO
HACIA EL PASADO

Las palabras alusivas estuvieron a cargo del director de la
ESGA, comodoro Angel Rojo, quien insté a los presentes a
recorrer las paginas que componen la historia del insti-
tuto desde la creacién de la Escuela, la Gesta de Malvinas
hasta nuestros dias, donde cerca de 600 alumnos transi-
tan las aulas de manera presencial y a través de los espa-
cios virtuales.

A continuacidn, se realizé la entrega de distinciones al
personal docente del Instituto. El comodoro Carlos Fer-
lini, el vicecomodoro Pablo Burgos y el vicecomodoro
Adolfo Heretich recibieron la distincién al “Reconoci-

Director de la ESGA, Comodoro Angel Rojo
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El Jefe de Estado Mayor General de la FAA, Brig. Gral. “VGM” Enrique Victor Amreim
presente en la ceremonia.

miento docente” por desempefarse durante cinco afios
como profesores.

La medalla al “Mérito docente” fue otorgada al comodo-
ro Héctor Gutik por cumplir diez afios en la ESGA, mien-
tras que la distincidn al “Profesor destacado” fue para el
vicecomodoro Matias Orefice, quien también recibié la
distincidn especial al “Maestro Newberiano del Afio”, en-
tregada por el Instituto Nacional Newberiano.

Por su parte, se reconocié al personal docente civil Ma-
rfa de los Angeles Rabuffetti con la distincién “Bodas de
Plata” por haber cumplido veinticinco afios de labor en el
Instituto y se le otorgé la distincién al “Reconocimiento
Especial a la Trayectoria” al personal civil superior Ro-
dolfo Iglesias luego de haber cumplido treinta afios en la
ESGA.

La ceremonia finaliz4 con la entonacién de las estrofas de
“Alas Argentinas”, interpretada por la Orquesta de Con-
cierto de la FAA.
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el nimero de la revista en el que hayan sido incluidos. La revista publicarad una aclaracién en la que indica
que el articulo se publica con el permiso del autor, quien debera autorizar su reproduccion total o parcial.

EXIGENCIAS FORMALES DE PRESENTACION
Pueden solicitarse a la direccién de correo electrénico de la revista.

CONTACTENOS

Q@ Av. Luis Maria Campos 480 C.P. 1426
Buenos Aires - Argentina

S 011-43468600 int. 3218

X resga@esga.mil.ar

&  www.esga.mil.ar/RESGA

Los articulos seran remitidos o presentados en la direccién de
la revista, firmados, con aclaracion de firma, e indicacion del
grado y destino o titulo, domicilio y teléfono del autor.
La informacién y articulos publicados en la RESGA no repre-
sentan la opinién oficial de la FAA ni de este Instituto.




MISION

Perfeccionar al personal militar superior de la Fuerza Aérea en el ejercicio de la
conduccién en todos los niveles institucionales, especializar a los oficiales en el
servicio de Estado Mayor y desarrollar los cursos especiales que se ordenen a fin de
contribuir al cumplimiento de la misién del organismo superior.

La ESGA dicta en la actualidad los siguientes cursos de perfeccionamiento:

- Curso Superior de Conduccion: Destinado a capacitar oficiales subalternos y
oficiales jefes en las funciones y tareas propias de la conduccién superior de la
institucion y en la accién militar conjunta y/o combinada.

- Curso de Comando y Estado Mayor: Su objetivo es perfeccionar al oficial
subalterno para su eficiente desempefio como futuro oficial jefe, auxiliar de estado
mayor en comandos especificos, y en aquellas areas que, acorde con su jerarquia,
estén vinculadas directa o indirectamente con la conduccién en el ambito
institucional.

- Curso Basico de Conduccién: Perfecciona al oficial en areas especificas de la
conduccidn para su desempeno eficiente como jefe de escuadrilla y organismos de
nivel equivalente.

- Curso Basico de Conduccién — Servicios Profesionales: Su objetivo es
perfeccionar al oficial en areas especificas de la conduccion para su desempeno
eficiente como jefe en organismos administrativos u operativos equivalentes a nivel
compania o escuadrilla.

- Actividades de Perfeccionamiento Continuo: Perfecciona progresivamente a los
oficiales del cuerpo de comando "A", "B", "C" y "D" y a los cuerpos de servicios
profesionales, en funcién de los cargos y tareas para cumplimentar.

- Curso de Estados Mayores Aéreos Combinados: Brinda las herramientas
necesarias a los oficiales para que se desenvuelvan correctamente en el ambito de
un Estado Mayor Aéreo Combinado.

- Programa de Especializacion en Evaluacion de Proyectos con Inversion para la
Defensa: Su propdsito es que el alumno al finalizar el curso y como funcionario
publico argentino se encuentre en condiciones de desempenar las funciones de
asistencia y asesoramiento en organizaciones relacionadas con la Defensa Nacional
en relacién con Proyectos de Inversion. Destinado a Personal de las FF.AA y FF.SS,
Profesionales del sector publico y privado, Nacionales y Extranjeros. Interesados
comunicarse al teléfono 4346-8600 int 3239.
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