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CAPITULO 1
INTRODUCCION

El propésito de esta publicacién es presentar los conceptos, técni-
cas y procedimientos que toda tripulacién debe conocer y aplicar en
los vuelos ticticos, tanto diurnos como nocturnos, para aumentar la
seguridad del helic6ptero y sus posibilidades de supervivencia, en el
cumplimiento de una misién frente al enemigo.

1.1. GENERALIDADES

Las Acciones Elementales constituyen el conjunto de maniobras
basicas y técnicas elementales, que dan respuesta a las distintas
necesidades tdcticas y de evolucién, que una aeronave pueda tener en
el desarrollo de cualquiera de sus misiones y que, bdsicamente,
consistird en acciones de:

— Desplazamiento.
— Informacién.
— Fuego.

Esta publicacion debe utilizarse como guia en la instruccion para
el empleo tictico de Unidades de Helicopteros, en la ejecucién de
ejercicios de entrenamiento y en operaciones de combate frente al
enemigo.

Las tripulaciones han de ser conscientes de que las distintas
situaciones técticas con las que van a encontrarse en el campo de
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batalla, son una combinacién préctica y real de los casos tedricos
utilizados en esta publicacién y, por lo tanto, las medidas aplicables en
cada una de ellas han de ser una correcta combinacién de las técnicas y
procedimientos que aqui se exponen, ya que su acertado uso aumentard
las posibilidades de supervivencia del helicptero, en las distintas
operaciones de combate, y de terminar con éxito la misién.

1.2. SEGURIDAD

Durante la realizacién de un vuelo tictico, la proximidad al suelo
incrementa notablemente el nimero de obstdculos que nos afectan,
disminuye sensiblemente nuestros mérgenes de reaccién y hace que se
opere mds proximo a los limites de funcionamiento del helicdptero.

Todo lo anterior entrafia un riesgo afadido, por lo que para la
realizacién de este tipo de vuelo serd preceptivo estar debidamente
autorizado o haber recibido las érdenes precisas.

Este vuelo requiere, ademds de la preparacién previa, una atencién
constante a todos los factores que principalmente le afectan:

— Terreno.

— Obstaculos.

— Condiciones atmosféricas.

— Posicién del sol.

— Posicidn y estado de la luna, nivel de luz.

De su estudio continuo e integrado, para conseguir las condiciones
mds favorables, obtenemos la seguridad, que es el resultado de sumar,
a la Seguridad Téctica, la Seguridad de Vuelo.

1.2.a. SEGURIDAD TACTICA

Tiene como objetivo moverse en la zona de combate con la
minima exposicién, tanto a la vista como al fuego enemigos, mediante
el aprovechamiento del terreno y de la maniobrabilidad del
helicéptero. Proporciona sorpresa y supervivencia en el campo de
batalla.
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Dicha seguridad serd responsabilidad del Comandante de Aeronave
(CA.), imponiéndola en mayor o menor grado, en funcién del enemigo
y de los cambios que se operen en la situacién.

1.2.b. SEGURIDAD DE VUELO

El piloto debe conseguir mantener, en todo momento, la Seguridad
Téctica ordenada por el CA. haciéndola compatible con la Seguridad
de Vuelo. Deberd operar en las condiciones 6ptimas de rendimiento
del helicoptero y seguir los procedimientos del vuelo tdctico
(velocidad, obstédculos, etc.), para obtener las maximas posibilidades
de solucionar satisfactoriamente cualquier fallo, tanto mecédnico como
humano.

1.3. VUELO NOCTURNO

Durante los vuelos nocturnos convencionales o con gafas de visién
nocturna (GVN.), los procedimientos descritos en este manual se
adaptardn a todos los preceptos descritos en el Manual de Vuelos
Nocturnos de las FAMET (133-MC-G-0292) en lo referente a:

— Instruccién de los pilotos.

— Preparacion de helicopteros e instalaciones.

— Planeamiento del vuelo.

— Procedimientos para antes del vuelo.

— Procedimientos de vuelo.

— Consideraciones especiales de seguridad en vuelos con GVN.
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CAPITULO 2
DESPLAZAMIENTO EN VUELO TACTICO

2.1. VUELO TACTICO

Es la modalidad de vuelo empleada por los helicépteros, en la
zona de combate, para disminuir su vulnerabilidad utilizando las
posibilidades de ocultacién que ofrece el terreno y adaptandose a él
en grado variable, segtn su configuracién y la situacidn tactica.

Dadas las caracteristicas de este tipo de vuelo y el escaso tiempo
de reaccidn que tienen los pilotos ante cualquier circunstancia
imprevista, antes de su realizacion serd necesario un estudio previo lo
maés detallado posible, con el objeto de reducir al minimo dichos
imprevistos, de los siguientes factores:

— Estudio de cartas de peso y centrado y tarjeta de prestaciones para:

» Caélculos de potencia y reserva de la misma.

¢ Posibilidad de estacionario fuera del efecto suelo.

* Posibles modificaciones del peso y centro de gravedad
durante la misién por consumo de combustible, municién,
lanzamientos, etc.

— Estudio del terreno:

» Relieve y compartimentacién general.
Naturaleza (vegetacion, polvo, etc.).
Obstéculos naturales y artificiales.
Altitud media.
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— Condiciones meteoroldgicas:

* Viento.

* Temperatura.

* Visibilidad.

* Nubosidad

* Otros fendmenos atmosféricos significativos.
* Posicion del sol y de la luna.

2.2. MODALIDADES

El vuelo tdctico tiene tres modalidades: vielo a bajo nivel, vuelo
de contorno y vuelo rasante.

Con estas modalidades se consigue una mayor adaptacién al
terreno aumentando la seguridad tictica pero disminuye la seguridad
de vuelo. Siempre que la situacion tdctica lo permita, emplearemos
preferentemente el vuelo a bajo nivel antes que el de contorno, y éste
antes que el vuelo rasante.

2.2.a. VUELO A BAJO NIVEL

Es un vuelo que se realiza a una altura en la que se reduce la
deteccién y observacion de un helicoptero. Esta forma de vuelo es
idénea para vuelos de larga duracién o de largo recorrido cuando no
existe peligro de ser detectados por el radar enemigo. El rumbo se
mantendrd constante por tramos y se mantiene una altitud y una
velocidad constantes.

22.b. VUELO DE CONTORNO

Es un vuelo a baja altitud adaptado al perfil del terreno. La
trayectoria se mantiene con rumbo constante por tramos y la velocidad
se mantiene constante. Se adopta cuando se opera en zona enemiga
pero existe poca o media probabilidad de ser detectados o localizados
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por el enemigo. Este tipo de vuelo tiene la ventaja de proporcionar
desenfilada de vistas y fuegos y de dificultar la deteccién y
localizacion del helicdptero.

PENETN ~Ax - ——;:Q‘
RASANTE ~ i

2.2.c. VUELO RASANTE

Es un vuelo tan préximo a la superficie del suelo como lo permitan
la vegetacion y los obstaculos. La velocidad y la altura varian en
funcién del terreno, condiciones meteoroldgicas y situacion del
enemigo.

Basado en el conocimiento de las caracteristicas del terreno, el
piloto planea el vuelo a lo largo de un ancho corredor dirigido al
objetivo, aunque no necesariamente en linea recta. Para aprovechar al
mdéximo la cubierta de vistas y fuegos que proporcionan el terreno, la
vegetacion y las construcciones, el piloto describe una ruta sinuosa
dentro del corredor prefijado.

El vuelo rasante facilita la sorpresa y permite realizar acciones de
esquiva, haciendo uso de los abrigos y cubiertas que lo protegen de la
observacién, deteccion y fuegos enemigos.
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2.3. VELOCIDADES

Segin la situacién y la posibilidad de ser detectados por el
enemigo, el comandante de aeronave seleccionara el tipo de vuelo a
realizar y a qué altura, para obtener una adecuada seguridad téctica.
Una vez seleccionada, y dependiendo del terreno y de los obstdculos,
la gama de velocidades a emplear se ve limitada por la seguridad de
vuelo. Cuanto mds bajo se vuele, mds posibilidad de encontrarse
inopinadamente con un obsticulo y menos capacidad de reaccién, por
lo que habrd que seleccionar la velocidad mas adecuada, siendo
consciente de las ventajas e inconvenientes de cada una.

2.3.a. PRIMERA VELOCIDAD (0 a 30 kt)

Se emplea normalmente en vuelo rasante, cuando se pretende
aprovechar al maximo las posibilidades del terreno (obstéculos, fondo
de una vaguada, etc.) ante la proximidad del enemigo. Esta velocidad
ha de permitir que, en caso de encontrarse con cualquier obstdculo (a
una distancia muy préxima), tengamos espacio y tiempo para detener
el helicoptero antes del mismo.




2.3.b. SEGUNDA VELOCIDAD (30 a 60 kt)

Se emplea normalmente en vuelo rasante o de contorno cuando se
vuela por el tercio superior del obsticulo, evitando el fondo de las
vaguadas y con desenfilada del enemigo. La velocidad minima
dependera de las caracteristicas del helicéptero. La velocidad
méxima serd la que nos permita maniobrar oportunamente en caso de
encuentro con un obsticulo o con el enemigo.

2.3.¢. TERCERA VELOCIDAD (60 kt a Velocidad a No Exceder VNE)

Se emplea en cualquier tipo de vuelo cuando la separacién de los
obsticulos lo permite o cuando, aun en proximidad con el terreno, la
falta de proteccién del mismo (terreno despejado) nos haga buscar un
aumento de seguridad tdctica basado en una transicidén a alta
velocidad.




24. ITINERARIO Y TRAYECTORIA

Itinerario: Es la ruta a recorrer para ir de un punto a otro. La marca
el CA. al definir adénde quiere ir, pudiendo dar indicaciones genéricas
de por dénde ir.

Trayectoria: Linea que describe el camino recorrido por un heli-
coptero para llevar a cabo un itinerario. Es la adaptacién del vuelo
realizado por el piloto para, con las mejores condiciones de seguridad,
ejecutar el itinerario marcado.

2.4.a. ELECCION DE TRAYECTORIAS

El CA. marca itinerarios al piloto y éste elige una trayectoria entre
las posibles dentro del itinerario.
Para decidir la trayectoria a seguir, el piloto se basa en:

— Ordenes que recibe del CA.

— La situacién tactica.

— El terreno, obstaculos, visibilidad, etc.

— Condiciones técnicas en que se desarrolla el vuelo: viento,
factor de carga, reserva de potencia, etc.

24.a(1). Ordenes que recibe del Comandante de Aeronave

La eleccion de trayectorias tiene que estar facilitada por la comuni-
cacion continua de piloto y CA.

El CA. tratard de dar las 6rdenes oportunas, y la informacién nece-
saria, con la antelacion suficiente para que el piloto pueda planear su
maniobra por anticipado, evitando la realizacién de maniobras bruscas
para adaptarse a esas o6rdenes.

24.a.(2). Situacion tactica

En cada momento, piloto y CA. deben conocer la situacion tdctica
en que se encuentran, deducida del detallado estudio del enemigo y de
las fuerzas propias.
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Todo ello llevara consigo:

— Elegir la velocidad y altura de vuelo adecuadas.
— Maixima atencién a la observacion terrestre y aérea.
— Disminuir los tiempos de exposicién.

2.4.a.3). Terreno y obstaculos

Del estudio previo del terreno tendremos una idea general de la
manera de adaptar nuestro movimiento y, por lo tanto, nuestras trayec-
torias a los desplazamientos previstos.

La configuracién general del terreno y sus caracteristicas nos
imponen distintas condiciones para la selecci6n de la trayectoria a
seguir: ’

— Grandes espacios llanos o terreno muy accidentado.

— Compartimentacién longitudinal o transversal.

— Tipo de vegetacion existente y naturaleza del suelo (posibilidad
de apantallamiento, polvo, etcétera).

En general, el piloto tratard de conseguir que la trayectoria elegida
retina las condiciones siguientes:

— Masa cubridora y pantalla posterior que disimule la presencia
del helicéptero.

— Posicién del sol o de la luna, que evite reflejos y deslumbra-
mientos.

— En misiones de reconocimiento u observacion, se elegird una
trayectoria paralela a la direccién general y que proporcione
un 4ngulo de observacién adecuado.

— Alejamiento de puntos caracteristicos que sirvan de referencia.

2.4.b. CASOS PRACTICOS DE ELECCION DE TRAYECTORIA

Como consecuencia de la direccidn peligrosa (en la que se sabe,
0 se supone, que progresa el enemigo), el itinerario y el terreno, se
pueden presentar tres casos estdndar para la eleccién de trayectoria:
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24b(1). Caso1s

Existencia de una masa cubridora, paralela al itinerario, que nos
oculta de las vistas y nos protege la direccion peligrosa.

Direccion ‘
Peligrosa

= TRAYECTORIA
ITINERARIO

™ 3
R ol

En este caso, el helicéptero deberd volar aprovechando las crestas
de la masa cubridora. Para la observacion se podra efectuar el
procedimiento de “salto de delffn” (véase capitulo 5.°).

1
\\\J__.._..__...__....
ENEMIGO

DESENFILADA

.

De esta forma, dominando las crestas, se verdn perfectamente los
postes de los tendidos eléctricos que puedan constituir un peligro; los
postes que no se ven no constituyen, en principio, peligro para esa
trayectoria de vuelo.
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Para este tipo de vuelo, la velocidad adecuada varfa entre 30 y 60
nudos, dependiendo del terreno y de la maniobrabilidad del
helicéptero (modelo, carga, altitud de densidad, etc.).

BIEN VISTOS

.
- S
..m_}_\‘:\\

™. e SN

N e

~ENEMIGOS

24b.(2). Caso2r

Cuando la direccién peligrosa es opuesta a la direccidon de marcha
y el terreno es sensiblemente ondulado.

En este caso, serd necesario utilizar el terreno de una manera mds
cuidadosa. El helicéptero, volando por el fondo de una vaguada que
se orienta hacia el enemigo, puede lograr una cierta ocultacion.

La trayectoria de vuelo requerird la altura minima que permita la
vegetacion y una velocidad entre O y 30 nudos, de tal manera que el
helicéptero pueda ser detenido instantineamente. Volando de esta
forma los postes de los tendidos eléctricos pueden no ser visibles, pero
los cables lo serdn geucias al contraste con el cielo.

Direccion
Peligrosa
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245b.3). Caso 3.

Cuando no sea posible aprovechar el terreno como en los dos casos
anteriores y no quede otra solucién que volar en terreno despejado, el
helicéptero lo hard a la minima altura que permita la vegetacion, a la
mdxima velocidad posible (para disminuir el tiempo de exposicion)
y a la mayor distancia del enemigo que permita el terreno.




CAPITULO 3

LA CONDUCCION DE LA AERONAVE
Y LA NAVEGACION

3.1. GENERALIDADES

El cumplimiento de la misién exige que la aeronave se desplace por el
campo de batalla, para dirigirse a zonas de observacién o a posiciones de
tiro, bien para transportar personas, material o combustible y municiones.

Bajo la responsabilidad del CA., los cometidos que se integran en
la accién elemental “desplazamiento en el campo de batalla” se repar-
ten entre los tripulantes, especialmente entre el CA. y el piloto.

Sin perjuicio del trabajo en equipo (que se traduce en la cooperacion
entre los tripulantes), corresponde al piloto, primariamente, el pilotaje de
la aeronave, con seguridad y conforme a los procedimientos de vuelo,
eligiendo la trayectoria adecuada en funcién del itinerario marcado por
el CA. y de la direccién de la que debe mantener la aeronave a cubierto.

Al CA. le corresponde dirigir el cumplimiento de la misién, lo que
entrafia elegir el terreno adecuado en cada momento (itinerario, puntos
de observacion, posiciones de tiro) en funcién de la misidn, de la infor-
macién que posea sobre el enemigo y de las necesidades de enlace
(ascendente, descendente y colateral).

Elegido el terreno, el CA. se valdrd de la navegacion y de las ins-
trucciones que dé al piloto para asegurar que el desplazamiento se
efectiia convenientemente. A ese conjunto de instrucciones, se le deno-
mina conduccion de la aeronave.
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La navegacidn habrd de ser preparada minuciosamente para asegu-
rar su eficacia, a pesar de las dificultades impuestas por la modalidad
tactica elegida y por la acumulacidn de cometidos que el CA. debe asu-
mir en algunos momentos (realizar observaciones, recibir y dar érde-
nes, transmitir novedades, etc.).

La preparacion de la navegacién deberd incluir:

— Seleccion y preparacién de la cartografia (series L o C).

— Estudio general del terreno: compartimentacion, relieve, vege-
tacion, cursos de agua, obstdculos y poblaciones, puntos carac-
ter{sticos y toponimia, tanto real como cifrada.

— Estudio del enemigo en relacion con el terreno.

Como resultado de estos estudios, el CA. determina los itinerarios
y las direcciones peligrosas, definiendo la modalidad de vuelo y la
actitud o velocidad en cada tramo.

Si las circunstancias lo permiten, el CA. informara a su piloto (en
reunién prevuelo) sobre los aspectos mds destacados de la navegacién,
a fin de facilitar la conduccion del vuelo.

3.2. DEFINICION

La navegacién tictica se realiza principalmente con referencias
externas del terreno (navegacién observada), empleando éste tanto
para llegar al punto de destino como para obtener la maxima protec-
cién. No obstante, en ocasiones serd necesario apoyar la navegacion
con rumbos y cdlculos de distancias y tiempos (navegacion a la esti-
ma), pero siempre sin perder de vista las referencias topograficas. En
este sentido, es importante la definicidn de “lineas que no se deben
sobrepasar” (que deberd conocer el piloto) claramente materializadas
sobre el terreno, y que impedirdn que el helicéptero quede expuesto a
la accién enemiga, bien por un error de estimacion, bien por un fallo
de conduccidn.

La principal caracteristica de la navegacién es la sencillez, y es
tan importante que, en caso de no llevarse adecuadamente, conduce al
fracaso de la misién; se debe navegar lo més exactamente posible y de
tal forma que ocupe el menor tiempo.
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El estudio previo se realizard siempre, independientemente de que
esté orientado a una accién concreta o no; esto quiere decir que, en la
zona de actuacién de la unidad, se debe conocer el mapa con el mayor
detalle posible, estudiando especialmente:

— Los itinerarios hacia las distintas zonas de actuacién.
— Las referencias caracteristicas de la zona.
— Situacién meteorolégica e influencia de ésta en las acciones.

Realizado este estudio previo general, se estard en condiciones de
emplear menos tiempo en la realizacién del estudio para una accion
concreta. Del estudio particular, se obtienen los conocimientos en deta-
lle que afectan a la misién y que permitirdn:

— Acortar los plazos de intervencion.

— Cumplir la detallada preparacién, necesaria para toda operacion
con helicépteros.

— Disponer de més tiempo para la realizacién de otros cometidos,
durante la ejecucién de la misidn.

El desarrollo de la navegacién no siempre serd sin solucién de
continuidad, sino que, debido a la necesidad de asegurar la trayec-
toria 0 bien por imperativo de la situacion tictica y la proximidad
del enemigo o por posibilidad de encuentro con €I, pueden obligar a
efectuar un vuelo tictico con sucesivas detenciones en estacionario
para:

— Observar.

— Localizar la zona del siguiente punto.
— Localizar las dreas peligrosas.

— Escoger una trayectoria conveniente.
— Dar las 6rdenes al piloto.

De esta manera se consigue una mayor seguridad de vuelo, pues
una menor necesidad de continuidad en la observacion del mapa
por el CA. supone que éste pueda “mirar mds fuera”; también se
incrementa la seguridad tdctica, pues al “llevar mejor la navega-
cién”, se expone menos y se reduce la posibilidad de tener que
detenerse para confirmar, siendo asi mds dificil que nos detecte el
enemigo.
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3.2.a. REFERENCIAS

El CA. debe materializar el itinerario previsto por medio de referen-
cias sobre el terreno, lo mds claras posible. Dicho itinerario estard divi-
dido en varios tramos. Se elegird cada tramo en funcién de referencias,
es decir:

Navegar de referencia en referencia

Las referencias deben estar materializadas por accidentes naturales,
que son los tnicos invariables, tales como elevaciones caracteristicas,
cruces de vaguadas, cursos de agua importantes, etc.

Las referencias artificiales (carreteras, caminos, edificaciones, etc.)
deben ser utilizadas solamente como una confirmacién posterior,
nunca como base de la navegacion.

Ademds de estas referencias que materializan los tramos, debemos
buscar otras laterales que servirdn para confirmar la posicidn.

En este caso, la situacién ideal es la de disponer en cada punto de
dos referencias, como minimo, de tal manera que nuestra situacién
respecto de una y otra nos confirme la posicién en la que nos encon-
tramos.

3.2.b. EJECUCION DE LA NAVEGACION

Debido a la menor altura de vuelo y la consiguiente limitada visién del
terreno, las referencias aparecerdn a muy corta distancia. Sin embargo, el
CA. debe conocer en todo momento su situacién para cumplir la
misién, lo que implica:

— Mantener la seguridad tictica.

— Elegir nuevos itinerarios.

— Seleccionar posiciones de observacién o de tiro.
— Dar informes de posicién.

Otra caracteristica de la navegacién es la anticipacién. La antici-
pacidn en la navegacidn permite al CA.:
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— Informar al piloto con antelacién. De esta manera, el piloto sabe
lo que se va a encontrar, y puede:

» Adaptar sus maniobras de vuelo de acuerdo con dicha infor-
macién, evitando sorpresas y reacciones bruscas.

» Colaborar mds ampliamente con el CA. en la navegacién y la
observacion.

— Disponer de tiempo para cumplir el resto de sus cometidos.

En efecto, al “llevar la navegacion por adelantado”, se facilita en
gran manera la coordinacién de funciones entre CA. y piloto. Esta
coordinacién (y colaboracién del piloto) permite al CA. repartir
mejor su atencién durante el cumplimiento de la misién.

En funcién de la situacion (distancia al enemigo, terreno, etc.) se lle-
vard la navegacion mds o menos adelantada en tiempo y espacio. Cuanto
mayor sea la distancia al enemigo, se podrd llevar mds adelantada la
navegacion, para ir “retrasdndola” a medida que dicha distancia se acor-
ta.

3.3. ERRORES MAS COMUNES EN LA NAVEGACION

Como errores mas comunes citaremos:

— Creer que se sigue en la ruta prevista, realizando falsas confir-
maciones o mala interpretacion de las referencias, a pesar de las
evidencias en contra.

— No encontrar referencias de confirmacién de ruta, pudiendo lle-
gar a una fase en que la navegacion es peligrosa; en este caso se
suele confiar en que en cualquier momento aparezca un desta-
cado accidente del terreno que sirva de referencia para volver a
una correcta navegacion, lo que constituye un grave error.

— Enfrascarse en el plano, no efectuando confirmaciones y per-
diendo la nocidn de situacién en el terreno.

— No pedir la colaboracién del piloto; el piloto puede informar de
referencias que el CA. no haya visto. Si el piloto estd informado
de la direccién general del desplazamiento y de los rasgos gene-
rales del terreno, detectard facilmente cualquier anomalia.
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CAPITULO 4
VUELO EN AMBIENTE NBQ.

4.1. GENERALIDADES SOBRE EL AMBIENTE NBQ.

Se entiende por ambiente NBQ. aquel en el que se han utilizado, o
se prevé utilizar, armas nucleares o agresivos quimicos o bioldgicos
por fuerzas propias o enemigas.

Las caracteristicas mds notablex de las armas NBQ., en compara-
cién con las convencionales, son:

— Mayor poder destructivo (sobre todo el arma nuclear).

— Capacidad de contaminar una zona por un amplio espacio de
tiempo (sobre todo las armas quimicas y bioldgicas).

— Muy fécil fabricacion (quimica/bioldgica).

— Bajo precio de coste (quimica/bioldgica).

— Dificultad de demostrar que su uso ha sido intencionado
{bioldgicas).

Todo ese conjunto de caracteristicas las hace muy interesantes para
su uso en la guerra moderna; sin embargo, y aun teniendo en cuenta la
elevada letalidad de dichas armas, su rentabilidad no se basa tanto en
matar como en dificultar la maniobra enemiga.

No hay que olvidar que la defensa NBQ. no se improvisa y que los
mejores medios de disuasién contra un ataque NBQ. son una correcta
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proteccién y preparacion, que reducen en gran medida el efecto de
la agresién y hacen poco rentable su uso. Aun asi, con una buena
preparacion se reducird el nimero de bajas, pero es indudable que los
medios de proteccién NBQ. suponen una merma en la operatividad de
las unidades y en la moral de la tropa, lo cual, en s{ mismo, ya hace
rentable un ataque NBQ. Por ello, las tripulaciones deberdn poner
especial cuidado en la preparacién de las misiones a llevar a cabo en
vuelos en ambiente NBQ.

A la hora de preparar una misién en ambiente NBQ. se debe tener
en cuenta que, ademds de la adecuada instruccién con los medios
de proteccién NBQ. disponibles, el aspecto mds importante es la
informacion. Debe ser preocupacién continua de los miembros de
una tripulacién, y en especial del CA., estar al dia sobre:

— La capacidad del enemigo para llevar a cabo operaciones en
ambiente NBQ. (medios de lanzamiento y descontaminacién,
preparacion de sus unidades, etc.).

— Sus intenciones sobre el empleo.

— El terreno (los efectos que producird sobre los distintos
agresivos).

— Las condiciones meteoroldgicas previstas.

— El nivel de preparacién de nuestro personal para operar bajo
medidas de proteccién NBQ.

— El grado en el que progresivos niveles de proteccion degradara
la operatividad de las tripulaciones.

— La efectividad de los medios de alerta en informacién NBQ.

— El apoyo médico disponible.

— La efectividad de los medios disponibles de control de la
contaminacion.

Ademis de todo ese conocimiento general sobre la situacion técti-
ca NBQ., las tripulaciones deben tener en cuenta para la preparacion
de la misi6n la situacion téctica, en cuanto a la amenaza antiaérea ene-
miga, ya que, si bien el riesgo NBQ. disminuye sensiblemente con la
altura, el riesgo antiaéreo convencional aumenta con la misma.
Volando a unos 200 pies sobre el terreno, el riesgo NBQ. se ve muy
disminuido.
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Si la misién lo permite, se debe evitar sobrevolar o tomar en cual-
quier zona contaminada, ya que es el momento en el que se produce el
mayor riesgo para la aeronave y su tripulacién. No obstante, existen una
serie de misiones que pueden requerir una toma en zona contaminada,
como por ejemplo:

— Evacuacién sanitaria.

— Averia.

— Reconocimiento de puntos preseleccionados.

— Toma de contacto en tierra con tropas sin enlace radio.

4.2. VUELO EN AMBIENTE NBQ.

En caso de tener que realizar alguna de las misiones citadas en el
punto anterior, o de cualquier otra que lo requiera, se realizard en lo
posible la toma y el despegue, observando las siguientes normas:

4.2.a. ATERRIZAJE

— Volar fuera de zona contaminada el méximo tiempo posible
antes de entrar en ella, y elegir el punto de toma desde fuera de
manera que, en lo posible cumpla las siguientes condiciones:

* Que esté a sotavento de una cubierta.
¢ Que sea sobre suelo rocoso o de hierba.

— Volar directo al punto de toma, por el camino mds corto, a la
mayor altura posible.

— Efectuar, a ser posible, una aproximacidn tendida hasta el suelo.

— Si fuera una formacidn, dejar amplios intervalos entre
helicépteros.

— Parar las turbinas y los rotores lo antes posible.

— Esperar a que se depositen las particulas de polvo levantadas
antes de salir del aparato (uno o dos minutos).

— Usar el Equipo de Proteccién Individual (EPL).
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4.2.b. DESPEGUE

— Antes de embarcar, cepillarse y sacudir los objetos.

— Efectuar un despegue normal desde el suelo, sin pasar por
estacionario.

— Ganar la mayor altura cuanto antes.

— Salir de la zona por el camino més corto posible en Jla
direccion de la ruta y, posteriormente, seguir la misma.

4.3. RECONOCIMIENTO RADIOLOGICO

4.3.a. GENERALIDADES

Una de las misiones que deberd llevar a cabo una tripulacién en
ambiente NBQ. es el reconocimiento radiolégico.

Una vez producida una explosidn nuclear, el Mando tiene una nece-
sidad de informacion, principalmente tendente a:

— Determinar con exactitud la localizacién del GZ. (punto cero
de la explosion).

— Evaluacién de contaminacion en itinerarios.

— Determinacion con exactitud de zonas contaminadas.

— Comprobacién mds detallada de los dafios producidos.

Para ello, el Mando planea y dirige, a través de los Nicleos y
Centros de Control NBQ. (NCNBQ. y CCNBQ.), los reconocimientos
oportunos. El control de dichos reconocimientos se puede llevar a cabo
de dos maneras:

— Centralizado: El CCNBQ., que ordena el reconocimiento, lo
dirige y recibe directamente los datos de los equipos que lo
realizan. Se emplea a nivel Divisién o Brigada. Es el idéneo
para emplear medios aéreos.

— Descentralizado: Se emplea cuando el CCNBQ. no tiene capa-
cidad o no debe realizar el control del reconocimiento. Es el
idéneo para unidades terrestres de reconocimiento.
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De lo anterior se desprende que un reconocimiento aéreo lo
ordenar4 el Centro de Control NBQ. correspondiente, el cual deberd
evaluar las siguientes ventajas e inconvenientes del reconocimiento
aéreo frente al terrestre:

Reconocimiento aéreo Reconocimiento terrestre
— Las misiones se desencade- | — Reconocimiento mds detalla-
nan con rapidez. do del terreno.
— Ejecucién mds rdpida del | — Se pueden realizar en cual-
@ reconocimiento. quier condicién meteorold-
‘®| — Se reconocen zonas mas gica.
5 extensas en menos tiempo.
> | — No importa lo accidentado
del terreno.
— Atenuacidn de la radioactivi-
dad con la altura.
8
% — Se ven limitados por condi- | — Mayor exposicion del perso-
Ei ciones meteoroldgicas. nal a la radioactividad.
2 | — Informacién mds imprecisa | — Dependen mucho de la oro-
é que el terrestre. grafia del terreno.
=

Atendiendo, pues, a la situacidn téctica, la meteorologfa, el tiempo
y los medios disponibles, el CCNBQ. ordenard el reconocimiento
radiolégico de una zona a la Compaiifa NBQ. de la Divisién, o a la
Seccién NBQ. de las Brigadas Independientes, asi como el medio de
reconocimiento a emplear. En el caso de que dicho reconocimiento se
asigne a la Unidad de Helicépteros, las citadas Unidades NBQ.
designardn un especialista NBQ. nivel III como encargado de llevar a
cabo dicho reconocimiento, el cual deberd ponerse en contacto con la
tripulacién para coordinar exhaustivamente los detalles del reconoci-
miento con la misma, siguiendo para dicha coordinacidn los puntos
que se detallan en el Manual de Procedimientos Operativos de las
FAMET. en su apartado sobre el Reconocimiento Radiolégico.
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4.3.b. PROCEDIMIENTOS DE RECONOCIMIENTO

4.3.b.(1). Reconocimiento rapido

Son aquellos en que predomina la rapidez sobre la precisién.
Se realizardn a velocidad médxima y a la mayor altura posible que
permita el aprovechamiento de la maniobra, sin comprometer la
seguridad de la aeronave.

Misiones mds normales dentro del reconocimiento rapido:

— Localizacion del punto cero de la explosion: se volara a una dis-
tancia mayor que el radio de la nube, y a barlovento de la zona
de prevision de la lluvia radiactiva.

— Evaluacion rdpida de la contaminacién en un itinerario: se
seguird el itinerario designado, teniendo en cuenta los pardme-
tros de vuelo citados anteriormente.

3 VIENTO :

(g
N /

Figura 4.1.—Reconocimiento del punto cero

4.3.b.(2). Reconocimiento detallado

Su finalidad es determinar con exactitud la extensién e intensidad
de la zona contaminada. Normalmente se ejecuta en zona propia por
uno o varios helicopteros. La velocidad de ejecucién serd de 60
nudos en todos los casos, y la altura serd de 200-300 pies (o segiin
requerimientos del especialista NBQ.).
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Los procedimientos normales para realizar el reconocimiento
detallado son:

— Recorrido por tramos o procedimiento de los segmentos (fig. 4.2):
se volard abarcando la totalidad de la anchura de la zona prevista
de 1luvia radiactiva siguiendo dos métodos de vuelo:

» En zig-zag siguiendo puntos preestablecidos.
» Siguiendo segmentos paralelos.

PN LLE(?I’\(DA
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Figura 4.2.—Recorrido por tramos y procedimiento de los segmentos

— Procedimiento de ruta o itinerario (fig. 4.3): se volaré siguien-

do un itinerario preestablecido, con los mismos pardmetros de
vuelo que en el procedimiento anterior.

LLEGADA

"

% & saLba

Figura 4.3.— Procedimiento de ruta o itinerario
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— Procedimiento de puntos preseleccionados: se trata de obtener
informacién mads precisa sobre la intensidad de radiacién en un
punto determinado. El proceso de empleo de esta técnica varia
segin la situacién:
¢ Si la situacién lo permite, se aterrizard cerca del punto de

interés, y el especialista NBQ. bajard y se acercard al punto,
efectuando la medicién segiin el sistema normal de deteccion
terrestre.

* Si la situacién no permite el aterrizaje, se hard una estimacién
de la intensidad de dosis del suelo empleando el factor de corre-
lacién aire-suelo y la lectura de la intensidad de dosis en el aire
en cada punto.
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CAPITULO 5

LA OBSERVACION

5.1. DEFINICION

Observar es mirar atentamente con o sin ayuda de instrumentos
6pticos. La finalidad de la observacién es localizar al enemigo. Debe
realizarse sin ser descubierto, y se transmitird lo mas rdpidamente
posible la informacién obtenida.

5.2. CLASES DE OBSERVACION

52.a. OBSERVACION ESTATICA

Es aquella que se realiza desde posiciones de observacion, normal-
mente en vuelo estacionario.

Su ejecucién se hard con ascensos y descensos espaciados en tiempo,
con exposiciones muy cortas para que el enemigo no pueda localizar al
helicoptero y evitando reiterar el lugar de exposicion.

Excepcionalmente se aterrizard para que el CA. realice la observacion
desde el suelo.
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5.2.a.(1). Ventajas:

— Gran precision en la observacion.
— Discrecion y dificil localizacién por el enemigo.
— Facilita la coordinacién.

5.2.a.(2). Inconvenientes

Lentitud en el desarrollo de la misién que requerird un mayor
tiempo de ejecucidn.

5.2.2.(3). Posicion de Observaciéon

Es el lugar del terreno desde el cual vamos a ejecutar la misién
encomendada (no confundir con el puesto de observacién, que es el
helicéptero en el que nos movemos). El responsable de su eleccion
serd el CA.,y la seleccionard basdndose en un estudio previo del plano
y su posterior mejora sobre ¢l terreno.

5.2.a.(4). Posicion a Cubierto

Es aquella, situada en las inmediaciones de la Posicién de
Observacidn, en la que el helicdptero estd protegido de las vistes del
enemigo. Desde ella debera poder pasar rdpidamente a la Posici6n de
Observacion y viceversa.

5.2.a.(5). Caracteristicas de una Posicién de Observacién

Las caracteristicas que debe reunir una Posicion de Observa i6n son:

— Masa cubridora: situada a vanguardia de la posicién.

— Pantalla posterior: que evite que el helicGptero destaque sobre
el fondo. Puede ser mds efectiva que una masa cubridora ante
sistemas de vision 6pticos, pero es poco efectivo ante sistemas
de vision térmicos, utilizados tanto de dia como de noche.

— Tener el sol a la espalda: evitaremos posibles reflejos y serd més
dificil la localizacién por el enemigo. Por la noche deberemos
tener la misma consideracién con la luna.
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— Distancia adecuada: podrd variar.desde 1,5 km (minima) hasta
6 km, dependiendo de los medios de observacién de que
dispongamos. La seguridad tdctica disminuird directamente con
la distancia de observacién, al poder ser detectados con mads
facilidad.

— Deben permitir realizar la observacién de flanco o de revés
sobre el enemigo en progresién. Evitar las Posiciones de
Observacion frontales.

— Enmascaramiento y sombra: aprovechar los recursos que dé el
terreno.

— Deben contar con itinerarios de acceso y repliegue: a cubier-
to de las vistas enemigas y con buenas condiciones para efec-
tuar la esquiva.

— Evitar: :

» Puntos caracteristicos del terreno.

» Zonas polvorientas, recién segadas o con abundancia de polen
(en el suelo o en las copas de los drboles).

» Arboles grandes con ramas flexibles o con acumulacién de
nieve. (

» Zonas de dificil enlace radio.
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5.2.a.(6). Eleccién de una Posicion de Observacion

El CA. elige sobre el plano la Posicién de Observacion, que debe
reunir las condiciones citadas anteriormente, y una vez en ella:

— Mejora la posicioén.

— Informa a la tripulacién del sector de observacion.

— Indica la direccién de la esquiva.

POSICION DE
OBSERVACION
N N MAL Cow e

5.2.a.(7). Entrada a una Posicién de Observacion

El piloto debe entrar siempre en Posicién a Cubierto, para pasar
luego a la Posicion de Observacion. Debe tener en cuenta que si se apro-
xima excesivamente a la masa cubridora, quedard al descubierto de
improviso y tendrd mayores dificultades en volver a la Posicion a
Cubierto.




En toda Posicién de Observacién hay que tener en cuenta que:

— El paso de la Posicién a Cubierto a la de Observacion se debe
hacer con lentitud, para no exponernos por encima de la masa
cubridora méds que lo imprescindible. Normalmente, si no
tenemos precaucion, la inercia del helicéptero hace que la
exposicidn sea excesiva.

— No reiterar desde una misma Posicién varias observaciones
para evitar la posible localizacién. Recordar que tiene gran
importancia no ser descubierto para favorecer la sorpresa.
Si el enemigo ha localizado helicépteros en su zona, adoptard
las medidas necesarias para responder a la amenaza que
representan, con la consiguiente dificultad para el cum-
plimiento de la misién encomendada.

5.2.a.(8). Paso de una‘ Posicion de Observacion a otra

Cuando existe la posibilidad de encuentro con el enemigo, el
método normal para progresar por la zona de accién es mediante la
ocupacion de sucesivas Posiciones de Observacion.

Antes de realizar cada cambio de posicién, el CA. debe:

— Tener seleccionada la siguiente Posicidén de Observacion, a la
vista o por €l plano.

— Designar al piloto la salida y el itinerario a la nueva Posicion
de Observacidn, evitando salir por el mismo lugar en donde se
ha realizado la observacion.

52.b. OBSERVACION DINAMICA

Es aquella que se realiza en movimiento.

Es el tipo de observacién que se empleard preferentemente, ya que
explota al maximo las posibilidades del helicoptero.

Para la eleccién del itinerario se tendrd en cuenta todo lo expuesto
en el capitulo 2 (apdo. 2.4, “Itinerario y Trayectoria”).
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La velocidad y la distancia de observacién vendrdn impuestas por
las caracteristicas del terreno donde actuemos, siendo el mds adecuado
aquel que presenta una compartimentacién longitudinal en el sentido
de marcha, y el mds favorable el terreno ligeramente ondulado.

El vuelo se efectuara:

— A velocidad elevada, dentro de lo que permita la situacién
tictica y el terreno.

— Entre 0 y 4 kilémetros del eje de progresién del enemigo.

— Utilizando, si existen, las zonas de mayor vegetacion, arbolado,
monte bajo, etc., para tratar de enmascarar el helicéptero con el
fondo del terreno.

5.2.b.(1). Tipos de observacion dinimica

a) Salto de delfin

Cuando por las caracteristicas del terreno no tengamos buena obser-
vacion, utilizaremos este procedimiento. Consiste en realizar ascensos
y descensos con el fin de observar y quedar rdpidamente desenfilado.

Seria ideal, en este caso, contar con una pantalla posterior, como en
la figura siguiente, para no destacar sobre el horizonte. También con-
viene tener el sol o la luna a la espalda.




b) Bayoneta

Esta maniobra se efectuard en aquellos casos en los que por las
caracteristicas del terreno, tales como puertos de montafia, itinerarios
sinuosos con arbolado, zonas de dificil acceso, etc., no sea posible la
observacion a distancia.

Consiste en realizar uno o varios cortes al drea a reconocer, de
forma que las zonas observadas en cada pasada se solapen, a la mayor
velocidad posible y con la altura minima que permita la observacién,
separando los sucesivos cortes en tiempo y en espacio para dificultar
la reaccién de un posible enemigo.

En esta modalidad, se tendrd prevista la esquiva, por ser muy
probable la deteccion por parte del enemigo.

El procedimiento constard de tres partes:

— Un reconocimiento lejano.
— Una aproximacion a cubierto.
— Un reconocimiento en detalle.

Antes de cada pasada, el CA. deberd haber decidido, y expuesto
al piloto:

— Misién y punto a alcanzar.

— ltinerario a seguir.

— Punto a partir del cual se estd expuesto a un posible enemigo.
— Alturas, rumbo y referencias para la pasada.

— Destino posterior.

— Zonas a observar por cada tripulante y referencias.

— Conducta a seguir en caso de... y esquiva a realizar.

Cada miembro de la tripulacidén observara hacia su lado respectivo
en el momento del corte, para obtener la mayor informacién y evitar
repetir la maniobra.

Este tipo de maniobra debe limitarse a los casos imprescindibles,
ya que, en caso de presencia enemiga, no se evita la deteccién y se
pierde el factor sorpresa. En todo caso, buscaremos nuestra seguridad
en la rapidez, tanto de la maniobra como de la esquiva, intentando
siempre reducir el nimero de cortes necesarios al minimo.
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5.3. OBSERVACION DE PUNTOS PARTICULARES

Puntos particulares son aquellos determinados por accidentes
naturales o artificiales que, por su influencia en las operaciones en
curso, st observacion es objeto de una preparacion y ejecucion distinta
a la efectuada en el resto del itinerario.

En la ejecucién siempre se tendrd en cuenta la posibilidad de que
el enemigo pueda estar ya en la zona a reconocer o que pueda acceder
a ella mientras estamos efectuando el reconocimiento.

Por ello, hay que combinar esta accién con otra de cobertura, realizada
por otro u otros miembros de la patrulla, mediante el reconocimiento de
los accesos a la zona a observar, hasta una distancia que prevenga al que
realice el reconocimiento de ser descubierto por un enemigo que se apro-
xime a la zona. Por el mismo motivo, quien realice esta cobertura intenta-
rd no alertar a un posible enemigo que se encuentre en el punto particular.

Para planear este tipo de observacion se tendrd en cuenta dos casos:

a) Que sea posible la observacion a distancia del punto

Esta posibilidad se da frecuentemente en cruces de vias de comunica-
cién o en pequefias poblaciones que se desean emplear en el jalonamien-
to posterior del enemigo. No sélo reconocemos la presencia del enemigo,
sino que aprovechamos para seleccionar la mejor posicién de observacién.
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Si existe un gran adelanto sobre la llegada del enemigo, se efectua-
ra un reconocimiento inverso:

— Situarse en estacionario sobre el punto a observar.

— Realizar una observacién circular en direccién a la zona de
posibles Posiciones de Observacién.

— FElegir la més adecuada en funcién de: distancia, facilidad de
acceso y salida, proteccién, pantalla posterior, etc.

— Trasladarse a ella y comprobar desde alli que, efectivamente,
retine las mejores condiciones.

— Identificar dicho punto en el plano, asi como los itinerarios de
acceso y salida.

En caso de premura de tiempo por la llegada del enemigo, se
actuard de la manera expresada en este capitulo para la eleccién de la
Posicion de Observacion.

b) Que no sea posible su observacion a distancia

El ejemplo més claro de esta situacion son los niicleos de poblacién.

En este caso emplearemos la observacion estdtica para los accesos
y alrededores, siendo de vital importancia el mantener vigilancia a dis-
tancia sobre estos accesos para cubrir la ejecucién de la observacion
dindmica (bayoneta) por la vertical del punto.

En el estudio previo se determinard si es necesaria una o varias
pasadas a realizar por uno o varios helicopteros, definiendo el 4rea a
observar en cada una de ellas, direccién y referencias.

54. LOCALIZACION Y DESIGNACION DE OBJETIVOS

54.a. OBJETO

Determinar la situacién general de un objetivo o actividad, de
forma que dicha informacién permita su explotacion dentro del siste-
ma de vigilancia del campo de batalla.

Esta actividad serd consecuencia de una misién de Reconocimiento y
Observacién del campo de batalla o el resultado de cualquier otra mision.
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Cuando esta mision se efectie en beneficio de la Artiller{a para la
generacion de objetivos, podra ir seguida de la correccidn del tiro que
ésta efectie.

5.4.b. LOCALIZACION

Toda tripulacién que localice un objetivo puede determinar su
situacidén por:

— Coordenadas cartesianas.

— Coordenadas polares respecto a un punto caracteristico.

— Codigo preestablecido.

— Linea de tiro o referencia conocida (cuando actie en beneficio
de la Artilleria).

5.4.c. DESIGNACION

Para un correcto andlisis del objetivo y una rdpida explotacién de la
informacién, el proceso de designacion se atenderd a los siguientes
términos:

Informe de Actividad Enemiga:

T Tamaiio: ;Qué entidad tiene la U. enemiga?
A Actividad: ; Qué estd haciendo?

S Situacién: ;Dénde esta?

U Unidad: ;Qué clase de Unidad es?

H Hora: ;Cudndo se observd la actividad?

E Equipo: ;Qué equipo lleva la Unidad?

Ejemplo de designacion:

T Alfal 10 carros.

A Progresando de N. a S. a una velocidad de 15 km/h.
S El Alamo (coordenadas VK 15 95).

U Compaiiia de carros.

H A las 16:37 locales.

E 9T-55y 17ZSU-23/4.

Aquellos datos que no se conozcan se omiitirdn, pero siempre se
intentard responder a las seis preguntas.
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CAPITULO 6

PROTECCION ANTE LA GUERRA ELECTRONICA

6.1. GENERALIDADES SOBRE EW,

La Guerra Electrénica (EW.) tiene por finalidad “alcanzar la
superioridad en el empleo de las radiaciones electromagnéticas”,
lo que permitird asegurar el empleo eficaz de los sistemas electréni-
cos propios y neutralizar o dificultar el funcionamiento de los del
enemigo.

El Sistema EW. enemigo tratard de actuar sobre las Unidades de
helicépteros propias, principalmente mediante la realizacién de dos
tipos de acciones:

— Interceptando las emisiones para obtener informacién y conocer
nuestras intenciones.

— Empleando la energia electromagnética para evitar el uso
propio del espectro, provocando asi{ la incapacidad para el
mando y control y la desorganizacién de las Unidades.

El primer tipo de acciones se enmarcan dentro de las Medidas de
Apoyo Electrénico (ESM.), mediante las que el enemigo busca,
intercepta e identifica las emisiones, con el objeto de reconocer de
inmediato la amenaza y elaborar la inteligencia necesaria para la
toma de decisiones relativas a acciones tacticas o electrdnicas.
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El segundo tipo de acciones se incluyen dentro de las Contra-
medidas Electrénicas (ECM.), mediante las que el enemigo tratard de
impedir o reducir la efectividad de nuestros equipos o sistemas elec-
trénicos (tanto de comunicaciones como de no-comunicaciones), utili-
zando la deliberada radiacién de energfa electromagnética. Cuando la
finalidad del enemigo consista en disminuir la eficacia de los equipos
electronicos, hablaremos de Perturbacion Electronica, y si la intencién
es confundir, distraer o engafiar al personal o a los sistemas, hablaremos
de Decepcidn Electrénica.

Las tripulaciones de helic6pteros deberdn asegurar el empleo eficaz de
sus medios de telecomunicaciones, evitando que la deteccién de nuestras
emisiones anule la sorpresa que se debe buscar para el cumplimiento de
cualquier mision y posibilite la actuacién de los sistemas de ESM. del
enemigo. Para ello, se deberdn saber aplicar, en todo momento, aquellas
medidas y procedimientos tendentes a defender la utilizacién propia del
espectro electromagnético y que se describen a continuacién.

6.2. DEFENSA DE LAS TRANSMISIONES CONTRA LA EW.
ENEMIGA

Tras lo expuesto hasta ahora, debemos estar en condiciones de afir-
mar que, si evitamos la localizacion e interceptacién de nuestras emisio-
nes, no s6lo garantizamos la obtencién de la sorpresa, sino que negamos
al enemigo la informacion necesaria para actuar contra nosotros, ya sea
mediante acciones de maniobra y fuego o mediante acciones de ECM.

Asi pues, el aspecto fundamental de la defensa contra la EW. enemiga
estriba en evitar el empleo de sus sistemas de ESM. sobre nuestras
Unidades de helicopteros. Esta defensa de la utilizacién propia del espectro
se consigue gracias a las EPM. (Medidas de Proteccion Electrénica) y puede
llevarse a cabo con la adopcién de dos clases de medidas: Activas y Pasivas.

6.2.a. MEDIDAS ACTIVAS

Implican la emisioén de energia y son responsabilidad de las U,s de
EW. propias y de las Jefaturas de Transmisiones de los escalones
superiores. Entre ellas, podemos destacar:
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6.2b.

La emisién de energia, a baja potencia y en frecuencias propias,
de modo que se puedan enmascarar nuestras emisiones ante
los sistemas de ESM./SIGINT. enemigos (“Enmascaramiento
Electrénico”).

La utilizacién de acciones ECM., con la finalidad de proteger el
uso propio del espectro.

La alteraciéon de pardmetros en el transmisor.

MEDIDAS PASIVAS

Son responsabilidad de todos los usuarios y se adoptan para prote-
ger nuestras emisiones sin radiar energfa, disminuyendo las posibilida-
des del enemigo de detectar las transmisiones propias. Estas medidas
se dividen en tres categorias:

6.2.b.(1). Medidas Tacticas

Empleo de Ordenes e Informes Tipo para cada misién. Con
ello, los jefes de unidad mantienen una adecuada libertad de
accién, pero disminuyendo su dependencia de las comunicacio-
nes, lo que se traduce en un menor tiempo de utilizacién del
espectro.

Emplazamiento adecuado de los emisores. La bisqueda de
posiciones a cubierto y el aprovechamiento, mediante las técni-
cas de vuelo tictico, de las caracteristicas de absorcién y apan-
tallamiento que ofrece el terreno, disminuirdn el riesgo de
deteccién y la precision de la radiolocalizacién enemiga.
Despliegue de las Unidades. Se debe tratar de dispersar las
Unidades lo menos posible siempre que resulte compatible con
el cumplimiento de la misién encomendada. El empleo de relés
representa una mayor vulnerabilidad a la interceptacion y per-
turbacion enemigas.

Movilidad. Se tendr4 presente que el movimiento irregular y la
variacién de itinerarios de acceso y repliegue dificultan el ana-
lisis del Orden de Batalla propio y la localizacién de nuestras
bases y zonas de reunién.
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6.2.b.(2). Medidas de Procedimiento

— Normas Operativas Particulares (NOP,s.). El empleo de NOPgs.
y de procedimientos normalizados, para cada tipo de actuacién,
reducen las necesidades de comunicaciones y rebajan al mini-
mo imprescindible las emisiones electromagnéticas.

— Control de Emisiones (EMCON.). Son medidas estrictas para
limitar o prohibir las emisiones durante ciertas fases de la bata-
lla y tratan de impedir la obtencion de inteligencia por parte del
enemigo. Los Planes EMCON. se coordinaran en los escalones
superiores para que el enemigo no pueda obtener informacién
de los procedimientos empleados por las distintas Unidades y
para evitar las interferencias mutuas entre las Unidades propias.

— Disciplina de Explotacion. Los pilotos deberdn estar concien-
ciados para emplear sus medios de telecomunicaciones aten-
diendo siempre a las siguientes premisas:

* Las ordenes e informes se dardn de forma clara, breve y pre-
cisa, preparando con antelacién el mensaje a transmitir y
adaptdndolo al lenguaje convenido que se tenga establecido.

* Se eliminardn las emisiones innecesarias o redundantes.

* Las transmisiones nunca durardn mds de 5 segundos.

* Se omitirdn los indicativos de llamada cuando no dé lugar a
confusiones.

* No se colacionardn las érdenes o instrucciones, adoptandose
un sistema rdpido y sencillo de acuse de recibo que sélo se
empleard en caso necesario.

» Se evitard el empleo de lenguaje aerondutico.

* Se utilizard la radio Unicamente cuando no sea posible el
enlace por otros medios (procedimientos Gpticos, contacto
personal en ZRN...).

* Se tendra previsto, para cada fase de una misién, un procedi-
miento de fallo de radio, que serd utilizado también en caso de
perturbacién o intrusidn, debiendo cumplimentarse en este
caso el correspondiente “Informe MIJI” al finalizar el vuelo.

— Control del Espacio Aéreo. Se empleard principalmente el con-
trol por procedimiento, reduciendo al minimo imprescindible
las medidas activas de identificacién.
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— Variacion aleatoria de frecuencias e indicativos. Estas medidas
y su coordinacién vendrédn reflejadas en las correspondientes
IBT,s. de cada escaldn. Los pilotos deberan estar familiarizados
con los procedimientos para efectuar estos cambios, de modo
que se produzcan eficazmente y garantizando el mantenimiento
de la continuidad del enlace.

6.2.b.(3). Medidas Técnicas

Consisten en medidas o dispositivos técnicos que se pueden incluir en
los equipos propios, para hacer frente a las acciones de EW. enemigas.
Entre ellas podemos destacar:

— Posibilidad de reducir la potencia de emision hasta un nivel que
resulte adecuado para mantener las comunicaciones en cada
fase de la misién.

— Empleo de técnicas especiales de transmision (cifrado, espectro
ensanchado o salto de frecuencias) que introducen modificacio-
nes en el disefio de los equipos electrénicos para reducir el ries-
go de deteccidn.

— Posibilidad de inhibicion automdtica de emisiones de sistemas
de adquisicion o guiado de armas, perturbadores, etc.

Las EPM. deberdn ser preocupacidn constante de todas las
Unidades de helicépteros, practicdndose regularmente en instruccién y
maniobras, debiendo centrarse su adiestramiento en:

— Desarrollar la confianza en nuestros equipos.

— Procedimientos para superar las interferencias (ya sean inten-
cionadas o no).

— Aplicacién de procedimientos alternativos.

— Medidas de Autoproteccién.

6.3. AUTOPROTECCION CONTRA EL GUIADO DE ARMAS

Las Unidades combatientes necesitan disponer, cada vez mds, de
capacidad de proteccion ante la EW., y més atin las Unidades de
HelicSpteros cuyas misiones se realizan, en la mayoria de los casos, a
vanguardia de las tropas propias y en terreno no controlado.
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La efectividad de todos los sistemas de armas mejora sustancial-
mente mediante el uso de dispositivos electromagnéticos para dirigir
o guiar con precision el fuego sobre un objetivo. Estos dispositivos
incluyen radares, sistemas infrarrojos, ldseres y emisores/sensores
aerotransportados. Las medidas de autoproteccién son las empleadas
por las aeronaves para anular la eficacia del guiado de los sistemas
de armas y sobrepasan los limites que definen a las ESM., ECM.
y EPM.

6.3.a. TECNICAS DE VUELO

La primera medida de autoproteccién a emplear por las tripulacio-
nes de helicépteros consiste en aplicar correctamente las técnicas de
desplazamiento en vuelo tdctico, para aprovechar el terreno al maxi-
mo, de manera que le resulte dificil a este tipo de sistemas de armas la
adquisicién del blanco y la autorizacién para hacer fuego, debido al
poco tiempo de exposicién del objetivo.

Igualmente importantes son las maniobras de evasion, ya que, en
la mayoria de casos, las contramedidas tienen una cantidad y dura-
cién limitada, por lo que serd vital el no volver a ser adquiridos. En
otros casos no dispondremos de contramedidas vélidas, por lo que
esas técnicas evasivas van a constituir nuestra tnica defensa ante la
amenaza.

6.3b. SISTEMAS DE AUTOPROTECCION

Ademds de esta premisa inicial, debemos saber que los sistemas
de armas modernos tienen muchos componentes electrénicos (sub-
sistemas de vigilancia, adquisicién, guiado, mando y control) y, en
consecuencia, una serie amplia de puntos donde se pueden aplicar
contramedidas. El uso de la EW. en acciones contra-armas propor-
ciona una parte vital de los sistemas de proteccién de aviones y
helicépteros.

Las técnicas de EW. pueden aplicarse para contrarrestar armas
que necesitan las emisiones de energia electromagnética para el guiado.
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La técnica a aplicar depender4, en cada caso, del propio sistema de
guiado del arma, que puede ser de varios tipos:

Guiado radar para el seguimiento de objetivos (sistema activo).
Guiado ldser (sistema activo).

Guiado hacia la traza de una firma térmica, éptica o acustica
(sistema pasivo).

Guiado mediante transmisién electromagnética, por cable o
radio (sistema pasivo).

Utilizan més de una técnica de guiado (multimodo).

A su vez, las técnicas de guerra electrénica contra-armas, que son
aplicables en la proteccién de aeronaves, se dividen en:

ESM.: Facilitando informacién sobre la amenaza electrénica con-
creta. El sistema detecta y analiza las emisiones asociadas con los
sistemas de armas, identifica el tipo de sistema en uso y propor-
ciona datos para la localizacion.

ECM.: Utilizando las contramedidas disponibles contra los pro-
yectiles con guia de precisién (PGM.). Estas contramedidas son
fundamentalmente de dos tipos:

 Las que se despliegan, automdtica o manualmente, ante Ia
deteccién de la amenaza (perturbacién, sefiuelos —chaff o
bengalas—, humo opaco térmicamente).

* Las que constituyen una medida pasiva inherente a la plata-
forma aérea (pintura absorbente radar, camuflaje infrarrojo).

Los dispositivos de alertador radar (RWR.), alertador ldser (LWR.)
o alertador de misil (MAW.) son sistemas de autoproteccion de EW. que
utilizan las ESM. para desplegar un dispositivo activo de ECM. de decep-
cién o provocar una maniobra evasiva. Las tripulaciones de helicopteros
deber4n estar perfectamente instruidas en su manejo y posibilidades, ast
como en la respuesta apropiada y el tipo de maniobra evasiva a realizar
para cada clase de amenaza. La combinacién acertada de ambos tipos
de actuaciones garantizardn, en mayor medida, la supervivencia de la
aeronave en el combate moderno.






CAPITULO 7

ACCIONES CONTRACARRO

7.1. GENERALIDADES

La aparicién del helicoptero contracarro (HCC.) supuso para las
fuerzas terrestres el refuerzo necesario para intervenir con éxito en una
accién caracterizada por el empleo de medios Acorazados y Mecani-
zados, que imponfan un ritmo mas rdpido al combate.

Las unidades de HCC. maniobran combinando el movimiento y el
fuego. El movimiento lo utilizan para aproximarse al enemigo, esta-
blecer contacto con él, mantenerlo o romperlo, adquiriendo posiciones
ventajosas. El fuego lo emplean para lograr la neutralizacién o destruc-
cién del enemigo. La combinacién acertada de ambas formas de
accidn, unidas a un méximo aprovechamiento del terreno, les permite
llevar a cabo una accién rdpida y violenta sobre el enemigo.

7.2. PLANEAMIENTO

La accién contracarro (C/C.) se caracteriza por el combate a la
espera, que le proporciona la ventaja tdctica propia de las Unidades
de DCC. Se basa en poder elegir el terreno donde batir al enemigo
(Zonas de Destruccién), desde unas zonas que proporcionen a los
HCC,s. proteccién y ocultacién (Zonas de Posiciones de Tiro).
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Serd necesario elegir adecuadamente los itinerarios de acceso y salida
a las Zonas de Posiciones de Tiro y seleccionar las Zonas de Reunién
que sean necesarias, asf como disponer de un plazo de tiempo sufi-
ciente para que la ocupacién de las Zonas de Posiciones de Tiro se
haga con oportunidad.

Por tanto, los desplazamientos, la ocupacién de las distintas zonas
y las acciones de fuego sobre las Zonas de Destruccion, constituyen el
esquema basico de la maniobra C/C.

Dicho esquema debe ser disefiado antes del inicio de la misidn, tras
el estudio en el mapa de la misidn, de la situacidn tictica y del estudio
del terreno. Este esquema deberd ser perfeccionado cuando se pueda
realizar un reconocimiento previo y, siempre, durante la ejecucion de
la accidn; asif se adaptardn las zonas elegidas previamente al terreno
real y a la cambiante situacién tctica.

7.3. DESPLAZAMIENTOS

La formacién mds adecuada para estos movimientos es la Hilera
Tdctica, manteniendo en todo momento un grado de dispersién adecuado
a la amenaza, tanto terrestre como aérea. Como norma general, las
distancias entre los helicépteros oscilardn entre los 100 y los 500
metros, dependiendo del terreno y de la situacidn, tratando de mantener
una formacién irregular que dificulte su identificacién por parte del
enemigo.

Cada Jefe de Compaiiia repartird sectores de Vigilancia tanto aérea
como terrestre entre sus helicépteros y marcard la conducta a seguir en
caso de encuentro inopinado con el enemigo. Normalmente, serdn
procedimientos estandarizados que estardn contemplados en las
NOP;s. de la Unidad.

Para evitar la deteccion radar y visual por parte del enemigo, se
deberd emplear la técnica de vuelo tdctico mds apropiado a la
situacion.

— Vuelo a Bajo Nivel: Se utiliza para desplazamientos largos y en

zonas alejadas de la Linea de Contacto donde es dificil la
deteccién radar por el enemigo (ZRTCE)).
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Vuelo de Contorno. Se emplea para realizar desplazamientos
en aquellas zonas de retaguardia donde la deteccién radar
enemiga es mds probable (ZRTD.).

Vuelo Rasante. Se utiliza para combatir aprovechando al maxi-
mo la proteccién y ocultacién que brindan los accidentes del
terreno y la vegetacion en zonas proximas a la Linea de
Contacto (ZA. de las Bri,s. de primera linea).

74. ZONA DE REUNION DE HELICOPTEROS

Es una zona relativamente préxima a la Linea de Contacto, a
cubierto de las vistas del enemigo, que ocupan las Compaififas de Heli-
cépteros durante cortos espacios de tiempo para lograr la oportunidad
en su actuacién, o para reorganizarse después de una accion.

Normalmente, cada ZRN/H. serd ocupada por una sola Compaiifa
de Helicopteros, debiendo reunir las siguientes condiciones:

Préximas a la Linea de Contacto (7-8 km de las Posiciones de
Tiro).

A cubierto de vistas y de deteccién radar enemiga (suelo sin
polvo, vegetacion que enmascare, etc.).

Suficientemente amplia para permitir la dispersién de los heli-
cépteros (1 km aproximadamente).

Alejada de referencias claras del terreno o instalaciones propias
que puedan constituir objetivos de la Artillerfa enemiga.
Itinerarios de acceso y salida a cubierto de la deteccién visual y
radar enemiga.

Que no dificulte el enlace radio.

Se permanecer4 en ellas mientras se realiza alguna de las siguientes
actividades:

Se aguarda la orden de ocupacién de las Zonas de Posiciones de
Tiro.

— El Jefe de 1a Cia. expone su decisi6n o las dltimas instrucciones

a los Jefes de Patrulla.
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— El Jefe de Cia. establece enlace personal en el PC. de la Unidad
apoyada y efectiia un reconocimiento de las Zonas de Posicio-
nes de Tiro.

— Se reagrupan todos los helicopteros de la Compafiia después de
una accién o, si fuera necesario, durante el transcurso de la

misma.
~
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Durante la permanencia en ellas se adoptardn las medidas de segu-
ridad mds apropiadas en funcion de la situacién. En cualquier caso serd
recomendable:

— Establecer vigilancia sobre las avenidas de acceso terrestre y
aéreas mas peligrosas.

— Adoptar la dispersion adecuada.

— Ocultar los helicépteros aprovechando la vegetacion y sombras.

La ocupacién de la Zona de Reuni6n y su abandono se efectuardn
con la mayor discrecién posible, tratando por todos los medios de
eludir la vigilancia visual y radar del enemigo.
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7.5. ZONA DE POSICIONES DE TIRO (ZPT.)

Es aquella zona de terreno desde la cual combate normalmente la
Unidad de HCCs. Cada ZPT. serd ocupada por una Patrulla o una Cia.
de HCC s.

En términos generales, las condiciones que deben reunir son:

Estar situadas entre 2 y 4 km de la Zona de Destruccién (Z/D.).
Tener buenos campos de tiro sobre la Z/D.

Ser lo suficientemente amplia para la unidad que va a combatir
desde ella (500 x 300 m para una Patrulla y 2.000 x 1.000 m
para una Compaiifa en linea).

Permitir el enmascaramiento, la ocultacién y la proteccion de los
helicépteros entre sus inflexiones, obstdculos y vegetacion, tanto
durante la ejecucion del tiro como en los cambios de posicién.
Disponer de itinerarios de acceso y salida a cubierto de la detec-
cién visual y radar del enemigo.

Que la posicion relativa del sol con respecto a ellas no dificulte
el tiro, teniéndolo si es posible a la espalda.

Dentro de una ZPT. los helicopteros emplearin:

Posiciones a Cubierto, situadas en las inmediaciones de las de
Observacién y Tiro, en las que los HCC,s. aguardardn el
momento de pasar a una de Observacién o Tiro, protegidos de
las vistas del enemigo.

Posiciones de Observacion, desde las que poder observar la
Zona de Destruccion o el sector que tengan encomendado y
detectar, identificar y adquirir el blanco que les corresponda
dentro del objetivo de su Patrulla o Compafiia. Para esta opera-
cién bastard con que el helicéptero asome el rotor y el visor por
encima de la masa cubridora, permaneciendo el resto oculto a la
vista del enemigo.

Posiciones de Tiro desde las que haran fuego. En el caso del heli-
coptero HA-15 (BO-105), deberd asomar las rampas de los misi-
les por encima de la masa cubridora hasta el impacto del misil.
Itinerarios para cambiar de una posicidn a otra, a cubierto de las
vistas y fuegos del enemigo.
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La ocupacién de una ZPT. es una operacién delicada que debe
llevarse a cabo con las mdximas precauciones, para no descubrir
prematuramente la presencia de helicdpteros y perder asi la sorpresa.
Siempre que sea posible serdn reconocidas con anterioridad a su
ocupacion.

En el momento en que se ordene se procederd a la ocupacién de
la zona.

7.6. COMBATE DESDE UNA ZONA DE POSICIONES DE TIRO

Inicialmente todos los helicdpteros ocupardn una Posicién a
Cubierto, manteniéndose en ella hasta que se ordene pasar a obser-
vacion.

Acto seguido, a criterio del Jefe de la Compaiiia o Patrulla, los
helicépteros irdn pasando a Posicién de Observacién para identifi-
car la Zona de Destruccidn; se podré aprovechar este momento para
darles, si no se ha hecho antes, limites de la Zona de Destruccion,
Sectores de tiro y Designacion de objetivos. La distribucién de blancos
se habrd efectuado normalmente en la reunién prevuelo, siguiendo los
criterios de:

— Prioridad.

— Posicion relativa.
— Proximidad.

— Referencias.

Podra ocurrir que algunos helicépteros no logren identificar la zona
desde su situacién, debiendo entonces efectuar los desplazamientos
precisos para mejorar su posicidn hasta conseguirlo.

Es recomendable que cada helicéptero logre seleccionar al menos
dos posiciones que pueda emplear alternativamente. Siempre que sea
posible, todo esto se realizaré antes de que el enemigo alcance la Zona
de Destruccién para evitar la deteccidn prematura.

Una vez que toda la Compaiifa o Patrulla tiene identificada la Zona
de Destruccién y su correspondiente sector, los helicOpteros regresaran
a la Posicién a Cubierto, manteniéndose en observacion los que el Jefe
determine.
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Cuando el enemigo alcance la Zona de Destruccién, el Jefe de
Compaiifa o Patrulla dard la Orden de Tiro, que normalmente
comprendera:

— Niimero de misiles a disparar por cada helicdptero (méximo,
dos desde una posicidn).
— Consigna para desencadenar el fuego:

* A mi orden.

Cuando el enemigo alcance...
Al impacto de mi misil.

* A discrecion.

— Conducta una vez disparados los misiles ordenados:

¢ Ir a la Zona de Reunion; el orden de marcha sera...

» Cambiar a otra Posicién de Tiro.

* Nueva Orden de Tiro desde la misma Zona de Posiciones
de Tiro.

Al ofr esta orden los helicépteros pasardn a Posicion de Observacion
para adquirir sus blancos e iniciar el combate. La prioridad de blancos a
batir ya habrd sido concretada con anterioridad y, por tanto, no serd
necesario decidirla en este momento. No obstante, si algunos de estos
aspectos necesitase aclaracion, deberd hacerse antes de iniciar el fuego.

Se tratard de conseguir que el primer misil de cada helicéptero se
dispare casi simultdneamente para lograr el maximo efecto de sorpre-
sa, dar menos posibilidades de reaccién al enemigo y evitar que el
polvo, humo o fuego generados por los impactos de otros misiles
entorpezcan la punteria de los que se disparen segundos mds tarde.

El nimero de misiles a disparar por cada helicéptero desde la
misma Posicién de Tiro variard en funcién de la situacién, distancia al
enemigo, disponibilidad de otras Posiciones de Tiro préximas, finalidad
que se pretende alcanzar, etc.

Inmediatamente después de disparar los misiles ordenados, se
pasard a Posicién a Cubierto, cumpliendo a continuacién las consig-
nas sobre “conducta después del Tiro” y dando novedades sobre:

— Nimero de misiles tirados.
— Numeros de blancos conseguidos.
— Novedades extraordinarias.
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7.7. ZONAS DE DESTRUCCION

Son aquellas zonas del terreno en las que se ha planeado atacar
al enemigo. Normalmente estardn situadas sobre las avenidas de
acceso del enemigo, siendo deseable que rednan las siguientes
condiciones:

Amplitud suficiente para realizar acciones de fuego sobre el
conjunto de la unidad enemiga que constituye el objetivo (apro-
ximadamente, 2 x 2 km).

Terreno llano y despejado y libre de obstdculos artificiales
(lineas de alta tensidn).

Que permita hacer fuego sobre ella a distancias entre 2 y 4 kil6-
metros (en el futuro se ampliard sensiblemente, hasta una
distancia fuera del alcance de las armas de los carros de combate)
desde posiciones dominantes situadas a su frente y flancos.
Que existan puntos de paso obligado que fuercen a reducir la
velocidad de progresion del enemigo o canalicen su movimiento.
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ANEXO A

MANIOBRAS DE VUELO TACTICO

A.l. GENERALIDADES

Este tipo de maniobras tienen por objeto capacitar a los pilotos
para la realizacién del vuelo tdctico, adquiriendo la soltura y el
hébito necesarios para evolucionar préximos al suelo, en cualquier
condicién de viento, con seguridad y con el mdximo aprovechamiento
del terreno.

No deben ser consideradas como maniobras de aplicacién directa,
sino que el conjunto de ellas, adaptadas al terreno y a la situacién, com-
prenden cualquier tipo de evolucién que sea preciso realizar durante el
desarrollo de las misiones en vuelo téctico.

Los parametros dados son los empleados en los helicopteros de
ensefianza, siendo orientativos para el resto, que deberdn ajustarlos a
las caracteristicas de su modelo.

La ejecucién de estas maniobras requiere un pilotaje suave y
coordinado; cualquier accién brusca sobre los mandos implica un
error en el planeamiento o en la ejecucion.

Antes de efectuar cualquiera de estas maniobras es preceptivo
realizar, en la misma zona de vuelo, la comprobacién de potencia en
estacionario.
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A2. MANIOBRAS BASICAS

A.2.a. COMPROBACION DE POTENCIA

a) Finalidad: determinar si se dispone de la potencia necesaria para
ejecutar con seguridad las distintas maniobras tdcticas, sin sobrepasar
nunca los limites de funcionamiento del helicéptero.

b) Regquisitos:

1. Comprobacién de instrumentos.
2. Libertad de movimiento.
3. Estacionarioa 5"y a 15°.

¢) Andlisis: En estacionario a 5" y aproado al viento, comprobar
la indicacién de potencia, N1 y la temperatura del motor. Efectuar un
giro de 360° por el lado que requiera mayor potencia y observar las
indicaciones méximas de los instrumentos mencionados.

Si realizando esta maniobra le queda al helicoptero reserva de
potencia y margen en las limitaciones de N1 y de temperatura del
motor, ascender verticalmente a 15" y probar si se puede realizar el
mismo giro que a 5 sin exceder limitaciones.

Realizado esto, descender suavemente hasta tomar tierra. Si se
han podido realizar las maniobras descritas sin exceder limitaciones
y no se han observado respuestas anormales en los mandos, se pueden
realizar las maniobras ticticas. ,

Cuanto menores sean los mérgenes disponibles de potencia, N1,y
de temperatura del motor, con mayor suavidad y coordinacién se
deberdn ejecutar las maniobras, aprovechando las condiciones mds
favorables para el vuelo.

NotA: Cualquier empeoramiento de las condiciones de vuelo con
respecto a aquellas en las que se realizé la comprobacidn, exigird la
realizacion de una nueva comprobacion de potencia antes de continuar
este tipo de vuelo.

A-2



A2.b. TRANSICIONES

a) Finalidad: Efectuar un desplazamiento, en linea recta, en un
espacio limitado.

b) Requisitos:

1. Vuelo estacionario, a 10, sobre el punto inicial.
Referencia de punto final.

Comprobacién de instrumentos.

Velocidad méaxima entre 50 kt y crucero.

Altura constante, rumbo constante, senda rectilinea.
Terminar en el punto final, en vuelo estacionario, a 10”.

U WD

o

c) Andlisis: A partir de estacionario, a 10" de altura, aplicar
ciclico hacia delante compensando el hundimiento con una aplica-
cién de colectivo. Al conseguir sustentacién traslacional, continuar
aplicando ciclico para ganar velocidad, manteniendo la altura con el
colectivo.
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La velocidad que se consiga dependera del tamaifio de la zona y de
la premura de tiempo para atravesarla.

Tras recorrer aproximadamente entre 1/2 y 2/3 de la zona, dismi-
nuir sustancialmente la potencia, y aplicar progresivamente ciclico
atrds manteniendo en todo momento la altura. Vigilar las revoluciones
de N2 y Rotor. o

Aplicar potencia anticipdndose al hundimiento provocado por la
pérdida de sustentacion traslacional; terminar sobre el punto final, en
vuelo estacionario, nivelando a 10" del suelo.

Norta: Evitar realizar transiciones con vientos en cola superiores a
15 kt. ’
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TRANSICION RAPIDA

A2.c. FRENADO

A2.c.(1). Frenado en linea recta

a) Finalidad: Detener el helicéptero, de forma coordinada y segu-
ra, en las condiciones de velocidad y espacio en que se realizan los
vuelos tacticos.
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'b) Requisitos:

1. Comprobacién de instrumentos.

2. Altura minima sobre el terreno: 10°.
3. Velocidad de entrada: la de crucero.
4. Referencia de final de zona.

¢) Andlisis: A la distancia necesaria de la referencia de final de
zona, disminuir sustancialmente la potencia y compensar la tendencia -
a hundirse del helicdptero, aplicando ciclico atrds para mantener la
altura constante.

A medida que el helicdptero pierda velocidad, sera posible aumen-
tar la actitud de deceleracidn sin que aumente la altura (deberd tenerse
en cuenta la proximidad del patin de cola al terreno)..

Aplicar potencia anticipadndose al hundimiento del helicéptero y
terminar nivelando antes de la referencia de final de zona, en vuelo
estacionario a cero de velocidad y a la altura de inicio de la maniobra.

Nota 1: Si existe poco espacio para realizar la maniobra, antes de efec-
tuar actitudes de morro alto exageradas, se realizard un frenado con viraje.
Nota 2: En caso de que por alguna razén exista el riesgo de contacto de
alguna parte del helicéptero con el terreno o con algin obsticulo, se
aumentard la distancia minima de ejecucién de esta maniobra.
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A2.c.(2). Frenado con viraje

a) Finalidad: Efectuar un frenado en una zona cuyas dimensiones
no nos permitan finalizarlo, con seguridad, en linea recta o cuando que-
ramos terminar aproados a la direccidn del viento.

b) Requisitos:

Comprobacién de instrumentos.

Altura de ejecucion: 107,

Velocidad de entrada: la de crucero.
Referencia de limite de zona.

Libertad de movimiento.

Velocidad minima durante el viraje: 40 kt.

NN =

¢) Andlisis: Se iniciard un frenado en linea recta hasta el punto de
inicio de viraje. Antes de este punto se nivelard el helicoptero, efec-
tuando el viraje, coordinado, por el lado deseado y manteniendo la
altura constante.

Durante el viraje, en caso de llevar mucha velocidad, podr4 reali-
zarse una suave deceleracidn, manteniendo la velocidad siempre por
encima de 40 kt.

—
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Una vez terminado el viraje y aproado a la direccién de toma,
se finalizard el frenado deteniendo el helicéptero, nivelado, antes
de la referencia de final de zona, en vuelo estacionario a 10 de
altura.

Nota: La amplitud del viraje dependeré de la situacién y del viento,
pudiendo llegar a ser de hasta 360°. Es necesario prestar atencion al
cambio del dngulo de incidencia del viento como consecuencia del
viraje.

A.2.d. DESPEGUES

A.2.d.(1). Despegue por derecho

a) Finalidad: Realizar un despegue, cuando existe un obstdculo a
vanguardia, sin comprometer la seguridad de vuelo.

b) Regquisitos:

1. Comprobacién de instrumentos.

2. Libertad de movimiento.

3. Ascenso vertical, rumbo constante.

4. Rebasado el obstaculo, altura constante.

c) Andlisis: Aplicar la potencia necesaria para ascender, suavemente,
manteniendo el rumbo constante, el ascenso vertical y observando las
limitaciones.

Rebasado el obsticulo y una vez comprobada la libertad de movi-
miento mas alld de él, aplicar progresivamente ciclico adelante para
pasar a vuelo de traslacién, manteniendo la altura, hasta ganar la velo-
cidad adecuada.

NoTaA: En helicopteros biturbina y siempre que los obstdculos lo per-
mitan, el despegue podra realizarse manteniendo el punto de toma ini-
cial a la vista (con cierto desplazamiento hacia atrds durante el
ascenso), para permitir la toma en el mismo punto en caso de aterriza-
je en emergencia con un solo motor operativo.
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A.2.d.(2). Despegue lateral

a) Finalidad: Despegar, desde cualquier posicidn, cuando la senda
de vuelo no coincide con el rumbo del helicdptero.

b) Requisitos:
1. Comprobacién de instrumentos.
2. Libertad de movimiento.

3. Estacionario a 10",
4. Viraje a rumbo de despegue.

¢) Andlisis: Desde estacionario, aplicar ciclico lateral parz conseguir
el inicio del desplazamiento hacia el lado del despegue. In.ciado éste,
aplicar suavemente el pedal del mismo lado coordinando giro y viraje.
En todo momento se mantendra la altura.

Alcanzando el rumbo de despegue deseado, mantenerlo y aumentar
la velocidad progresivamente.

Nora: Evitar entrar en situacién de viento en cola, durante los primeros
momentos del despegue, ya que se puede producir un hundimiento del
helicéptero.
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A2e. TOMAS

A 2.e.(1). Aproximacién rapida en linea recta

a) Finalidad: Efectuar, en el menor tiempo posible, un aterrizaje
con seguridad en un punto situado en ruta.
b) Requisitos:

1. Comprobacién de instrumentos.

2. Altura de entrada: entre 150" y 300"
3. Velocidad de entrada: la de crucero.
4. Terminacién: de normal a profunda.

¢) Andlisis: Disminuir sustancialmente la potencia aplicando
ciclico atrds para mantener la senda de aproximacién rectilinea.
Continuar con la maniobra hasta interceptar los pardmetros de una
aproximacién normal o profunda.
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A2.e.(2). Toma con viraje

a) Finalidad: Efectuar un aterrizaje, con seguridad, en un punto
situado al través (toma de 180°) o en proximidades de la proyeccién
vertical del helicéptero (toma de 360°).

7 | | | o
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360° 270° 180° 90° FIN
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b) Requisitos:

1. Comprobacién de instrumentos.
2. Altura de entrada: entre 150" y 300",
3. Velocidad de entrada: la de crucero.

c) Andlisis:

Toma de 180°: Al llegar a la perpendicular con el punto de toma,
y a una distancia que permita realizar la maniobra de forma suave y
coordinada, se inicia una reduccién de velocidad hasta alcanzar la de
entrada en aproximacién normal. Simultineamente se establece un
descenso y viraje uniformes, con una velocidad no inferior a 40 kt.
El viraje se mantiene hasta situarse en rumbo opuesto al de entrada
y alineado con el punto de toma, terminando como en una aproxi-
macién normal.
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Nota: La direccidn e intensidad del viento determinard, en cada caso,
el punto de inicio de la maniobra y el dngulo de viraje.

Toma de 360°: Sobre la vertical del punto de toma, iniciar el viraje al
lado deseado. Durante los primeros 180° mantener altura, reduciendo la
velocidad hasta una préxima a la velocidad de entrada en aproximacién
normal. Controlar visualmente la separacién lateral del punto de toma.

Al llegar a la perpendicular con el punto de toma, continuar la
maniobra como una toma de 180°.
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ANEXO B

FRANQUEAMIENTO DE OBSTACULOSH

B.1. GENERALIDADES

Todos los miembros de la tripulacion del helicptero colaborardn
en la deteccién de obstdculos. Los obstaculos principales son las
lineas eléctricas y telefénicas. El lugar mds probable donde se debe
esperar la aparicién de lineas es junto a casas aisladas, carreteras,
accesos a nucleos de poblacidn, presas, etc. A menudo, junto a una
linea existen otras que convergen en ella o son paralelas.

El procedimiento para anunciar la presencia de un obsticulo que
pueda comprometer la seguridad del vuelo debe incluir:

— Naturaleza (cables, antenas...).

— Direccidn con relacion a la trayectoria del helicoptero.
— Distancia aproximada.

— Otros obstdculos préoximos.

Ayudara a evitar los obstaculos:

— No aproximarse excesivamente a las laderas.
— No ir por el fondo de las vaguadas o valles.
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— No pegarse al terreno inmediatamente después de pasar una
divisoria.

— En terreno suavemente ondulado o llano, mirar a los lados.

— Dentro de un valle, o pegados a una ladera:

* Vigilar las crestas y las laderas, tratando de descubrir postes.
» No virar hasta reconocer el siguiente tramo.

Cuando por la naturaleza del obstdculo, seguridad para el cum-
plimiento de la misién y caracteristicas del terreno no sea posible
evitarlo, se procederd a su franqueamiento, bien por encima, bien
por debajo.

B.2. FRANQUEAMIENTO DEL OBSTACULO POR ENCIMA

La técnica general consiste en que, detectando los obstdculos con la
anticipacién necesaria, se rebasen manteniendo la velocidad, y varian-
do de altitud con colectivo. En el caso de que el obsticulo sea una linea
eléctrica, se deberd rebasar por encima de un poste.
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Si el obstdculo es una hilera de drboles, no se debe avanzar aprove-
chando alguna discontinuidad, pues pueden existir cables cuyos postes
estén ocultos tras los arboles.
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Por ello, este tipo de obstdculo debe considerarse en conjunto,
como algo continuo, y los mérgenes de seguridad deben tomarse con
respecto a las partes mas elevadas, variando si es necesario la trayec-
toria para rebasarlo con seguridad.
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B.3. FRANQUEAMIENTO DEL OBSTACULO POR DEBAJO

Se ejecutard solamente cuando, por mantener la seguridad téctica,
no sea posible hacerlo por encima.

B.3.a. PASO DE LINEAS

Se llevard a cabo de acuerdo con la siguiente secuencia:

— Aproximacion lenta hasta el obsticulo.
— Parada y estudio:

¢ Eleccion de la trayectoria.
* Referencia de obstdculo rebasado.

— Ejecucion.
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Ya en el momento de la aproximacién debemos comprobar la
naturaleza del terreno para evitar los pequeilos obsticulos que pue-
dan existir, asi como el polvo, que puede comprometer no sélo la
Seguridad de Vuelo en el momento de la parada y de la ejecucion,
sino también la Seguridad Téctica, descubriendo nuestra presencia
al enemigo. ’

El estudio, aunque rapido, debe ser exhaustivo y comprende:

— Orientacién del obstéculo.

— Altura, niimero de cables y distancia entre postes.

— Localizacién del cable de masa (el superior y que normalmente
no se ve). _ "

— Ramales y derivaciones de la linea.

— Otras lineas paralelas o convergentes.

— Confirmar el terreno bajo la linea (naturaleza y relieve).

— Referencias en el terreno del itinerario de paso.

En la eleccién de la trayectoria, habrd que fijarse si el terreno es
Hano o si es ondulado:

— Siel terreno es llano, la zona de mdxima separacion de la linea
con el terreno se encontrard proxima a los postes.
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— Sila zona es ondulada, se pasard por la parte de mayor sepa-
racion.

Al pasar el obstdculo, el que lleva los mandos debe estar atento a:

— No mirar hacia arriba.

— Llevar nivelado el helicéptero.

— Ir a velocidad de rodaje.

— Seguir la trayectoria elegida mediante las referencias.

Todo lo dicho anteriormente es igualmente valido para el caso,

excepcional, de tener que pasar bajo otro tipo de obstdculos, tales
como puentes, viaductos, etc.
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ANEXO C

LA ESQUIVA

C.1. GENERALIDADES

La esquiva es una maniobra que se realiza para escapar de las pri-
meras reacciones del enemigo poniendo un abrigo, cubierta, o la maxi-
ma distancia posible, entre el helicéptero y el arma enemiga mediante
evoluciones con cambios rdpidos de direccién.

Como norma general hay que evitar:

— El vuelo sobre fondos en los que contraste claramente la silue-
ta y el color de los helicopteros.

— El terreno poco ondulado y despejado.

— Los puntos caracteristicos del terreno.

En vuelo rasante, frente a un enemigo terrestre, la esquiva se logra:

— Poniendo, lo mds rdpidamente posible, un obstéculo o distancia
suficiente entre el helicéptero y el arma.

— Eligiendo una evolucién que impida al adversario ajustar su tiro
antes de que el helicéptero haya alcanzado el abrigo o haya sali-
do del alcance eficaz del arma.
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C.2. FACTORES QUE DETERMINAN LA ELECCION DE LA
EVOLUCION

— Naturaleza del terreno: despejado, semicubierto, cubierto,
movido, escarpado.

— Tipo de arma enemiga: automdtica de infanteria, antiaérea,
cafién de carro, misil tierra-aire, aire-aire, etc.

— Actitud del helicéptero en el momento de ser descubierto: en
movimiento, en estacionario.

— Distancia de tiro.

C.3. FACTORES QUE DIFICULTAN EL TIRO DEL ADVER-
SARIO o ' ‘

— Velocidad angular, que complica la ejecucién del tiro.

— Las variaciones de altura, que dificultan la posibilidad del tira-
dor terrestre de seguir las evoluciones en altura de un objeto
que se mueve rdpidamente, salvo para la defensa antiaérea.

— Los cambios de direccion, rapidos y variados.

— Los obstaculos del terreno.

El uso de uno solo de estos factores puede permitir la esquiva fren-
te a las armas ligeras de infanteria y los cafiones de los carros.

Frente a la agresion de armas antiaéreas, como las de la torre del carro,
las bitubo o las multitubo, serd necesario combinar los cuatro factores.

C.4. MANIOBRAS DE ESQUIVA

Como norma general, para dichas maniobras se seguirdn los
siguientes procedimientos.
C4.a. MISILES

~ La esquiva ante un misil dependerd fundamentalmente del sistema
de guiado que incorpore el misil y de los medios de deteccién y autode-
fensa que posea el helicdptero, los cuales nos alertardn de la amenaza,
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nos librardn de ella o, por lo menos en el peor de los casos, nos dardn
unos segundos para reaccionar e intentar evadirnos de su accion.

Hay que considerar como principio fundamental que, un instante
después de emplear los medios de perturbacién o engafio que tengamos,
hay que efectuar una maniobra de evasién para pasar a cubierto del
origen de la amenaza, normalmente en vuelo rasante, pues ni los
medios de autoproteccién son de duracién ilimitada, ni su eficacia estd
garantizada al cien por cien.

C4.a.(l). Sistemas guiados por radar

Tras ser avisado por el alertador radar, cuando se considere que la
amenaza es de alto riesgo (radar de seguimiento o de guiado, no de
adquisicién o exploracién), se deber4 activar el lanzamiento de sefiuelos
asi como el de bengalas, si el misil dispone de autoguiado por IR.

C.4.a.(2). Sistemas pasivos de guiado infrarrojo

Dichos misiles, o sus sistemas de guiado, a bordo o en tierra, se
dirigen hacia la firma infrarroja u 6ptica de la aeronave, por lo que
no son detectables salvo por un radar de deteccién de misil en apro-
ximacién (activo) o por un detector de lanzamiento de misil, que
percibe la seifial infrarroja del lanzamiento y de la aproximacién del
misil (pasivo).

La respuesta serd el lanzamiento de bengalas para engafiar al siste-
ma de guiado y, si se dispone de perturbador IR, emisién de sefial para
anular dicho guiado.

C.4.a.(3). Sistemas guiados por designador laser

Actualmente no hay en produccién ningin perturbador o dis-
pensador de sefiuelos para anular el guiado ldser; la maniobra de
evasién para evadirse de la linea de mira del designador (que no
tiene por qué coincidir exactamente con el origen del misil) debe
ser inmediata al aviso del alertador.
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Los actuales sistemas de autoproteccién combinan los equipos de aler-
ta de las distintas amenazas y los de perturbacién y dispensadores de sefiue-
los con la base de datos de los sistemas existentes y probables en el Teatro
de Operaciones. De su estudio salen los distintos programas de perturba-
cidén y dispensacién que se activan ante el aviso de una amenaza, de forma
automdtica, semiautomatica (selecciona autométicamente el programa de
emision, pero requiere la autorizacién del piloto para iniciarla) o manual.

Del acierto del programa y de la maniobra de evasién dependerdn la

mayor o menor probabilidad de supervivencia.

por radar (SA-6,
SA-8, RAPIER,
HAWK).

caliza el radar de
adquisicién segui-
miento y guiado.

TIPO DE AMENAZA AVISO CONTRAMEDIDA
AAA controlada RWR detecta y lo- | Perturbador Radar de pulsos con-
por radar. caliza el radar de | tra el radar de seguimiento.
seguimiento.
Misiles  guiados | RWR detecta y lo- | Perturbador Radar de pulsos con-

tra el radar de adquisicién y el
de seguimiento.

MAW detecta la
sefial IR/UV del
lanzamiento del
misil.

Perturbador Radar de onda con-
tinua contra los misiles de
homing semiactivo.

Sefiuelos para anular el radar de
seguimiento.

Misiles de guia IR

MAW detecta la

Perturbador IR para anular la

cién del guiado
por laser.

MAW detecta la
sefial IR/UV del
lanzamiento del
misil.

(SA-7, SIDE-| sefial IR/UV del| cabeza buscadora IR.
WINDER, STIN- | lanzamiento del Benealas. para eneafiar a la cabe-
GER, SA-9). misil. ga‘as, para =18
za buscadora IR.
Misiles guiados | LWR detecta y | Maniobra de evasién de la aero-
por léser. sitia la ilumina- | nave.
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C4b. ARMAS AUTOMATICAS

Distancia de tiro inferior a 500 m

SITUACION ARMA ENEMIGA/ELEMENTOS
TERRENO DEL APARATO DE LA ESQUIVA
Despejado. Estacionario. Arma automdtica de infanteria y

antiaérea.

— Desaparecer detrds de una
cubierta y dejar la posicién,
eligiendo un itinerario en
desenfilada.

En movimiento.

Arma automdtica de infanterfa y
antiaérea.

— Buscar a la mdxima velocidad
un itinerario desenfilado,
cambiando de altura y direc-
cién:
¢ Arma alertada: descender
a ras de suelo, efectuar
cambios de direccién muy
rapidos y tratar de aumen-
tar la distancia.

¢ Arma no alertada: alcanzar
la cubierta mds proxima,
tratando de aumentar la
distancia.

— Continuar directo hacia el
arma si en esa direccién hay
una buena posicion (esta elec-
cién es dificil y delicada;
depende del tiempo de res-
puesta del arma).
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Distancia comprendida entre 500 y 1.500 m

TERRENO

SITUACION
DEL APARATO

ARMA ENEMIGA/ELEMENTOS
DE LA ESQUIVA

Despejado (gran-
des comparti-
mentos).

En movimiento.

Arma automadtica de infanteria.

— Cambio de compartimento.

— Aumento de la distancia
helicéptero-arma.

— Variaciones de la altura en
funcién de la distancia.

Arma antiaérea.

— Evitar aumentar la altura.

Estacionario.

Arma automdtica de infanterfa y
antiaérea.

— Desaparecer detrds de una
cubierta, después abando-
narla lo més rdpido posible,
a 90° de la direccién del
arma.

Medianamente cu-
bierto.

En movimiento.

Arma automadtica de infanteria.

— Volar a ras de suelo, a la
maxima velocidad.

— Cambiar continuamente de
altura y direccidn.

Arma antiaérea.

— Como en el caso anterior;
prohibidos los vuelos su-
periores a 5’ por encima de
los obstaculos.

(Continiia.)




SITUACION ARMA ENEMIGA/ELEMENTOS

TERRENO DEL APARATO DE LA ESQUIVA
Medianamente cu- | Estacionario. Arma automdtica de infanteria y
bierto. antiaérea.

— Desaparecer detrds de una
cubjerta y abandonar la
posicién enseguida.

Cubierto. En movimiento. Arma automdtica de infanteria y
antiaérea.

— Permanecer a ras de suelo,
evitar los vuelos por encima
de los obstédculos y rodear €l
arma a distancia respetable.

Estacionario. Arma automadtica de infanterfa y
antiaérea.

— Desaparecer detrds de una
cubierta y abandonar ense-
guida la posicién.

C.4.c. CANONES DE LOS CARROS

Aunque su eficacia sea reducida contra el helicéptero, es preferible
no darle tiempo a realizar la punteria:

— Distancia superior a 1.500 m: se hardn cambios rdpidos de
altitud, pero teniendo en cuenta que pueden existir carros més
préximos.

— Distancia inferior a 1.500 m: se variardn la altitud y la tra-
yectoria.
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C4.d. AVIACION TACTICA

Para lograr la seguridad ante una amenaza aérea, es fundamental
que la vigilancia sea permanente, teniendo en cuenta que cuando
se divisa un avién hay que intentar localizar al segundo avién que
normalmente le acompafia, pues normalmente el que nos divise
informara a su pareja para iniciar ambos el ataque.

Es importante conocer el procedimiento de ataque de los aviones,
el cual estd muy condicionado por:

— Velocidad y altitud de vuelo.

— Procedimiento de tiro: primero alineacién con el blanco; luego
picado o pasada.

— Angulo muerto adelante y abajo. Esto les puede obligar a
hacer vuelos invertidos en algunos momentos de la alineacién
para el tiro e incluso a perder de vista el objetivo durante los
virajes.

El primer problema lo tienen a la hora de identificar el blanco.
Si vienen a baja cota, tienen poco tiempo para localizarlo y pocas
posibilidades de corregir su alineacién una vez hecho. Si vienen a
alta cota, tienen poco campo de visién y el helicOptero se puede
confundir facilmente con el terreno. Si vienen a baja cota y efec-
tdan un ascenso para luego hacer fuego en el picado, deberdn hacer
vuelo invertido para mantener la vista sobre el objetivo y luego
alinearse a tiempo para hacer fuego antes de tener que recuperar
el picado.

C4.d.(1). Esquiva de medios aéreos

Siempre que sea posible, y dado que los medios aéreos suelen ir a
gran velocidad, lo mejor es intentar refugiarse en una zona a cubierto
y dar frente al enemigo para:

— Observarlo en todo momento.
— Conocer su posicién e intenciones.
— Prever la maniobra a efectuar.
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Si el ataque se efectda en picado, esperar la alineacién para el tiro
y, dejando la posicién, efectuar cambios de direccién dirigiéndose hacia
el enemigo para salirnos de su campo de visién y obligarle a aumentar
el picado hasta limites inaceptables para €l.

Si el ataque lo efectia en vuelo a baja cota, le dificultaremos la
punteria desplazdndonos perpendicularmente a su direccion de vuelo,
pues le obligaremos a virar y le serd muy dificil la alineacién para
el tiro.

Sobre un enemigo lento, nunca buscar el enmascaramiento parado.
Sobre un enemigo répido, inmovilidad absoluta.

C4.d.(2). Reglas generales para evitar la deteccién aérea:

— Evitar volar sobre fondos muy claros o muy oscuros, porque el
rotor se hara visible. Siempre que sea posible, utilizar zonas de
vegetacion de tinte variable.

— Huir de puntos de referencia como zonas altas, aglomeraciones,
cruces de carreteras, puentes, etc., que faciliten la designacion
de nuestra posicién a otros puntos de su formacion.
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