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El secrete de la speratividad del helicép-
ters en la escuridad, censiste esencxalmen
te en la adaptacién, de les procedzmxentos-
diurnes y las tripulacienes, a las cendi-—

cienes necturnas.

. El primer gran asalto nocturno con helicépteros de la historia se llevé a cabo,

- por un pionero escuadron de Marines, el dia 27 de sep’rlembre de '951 en la famosa re-
gidn coreana de Punchbowl. No habian transcurrido nueve meses después y fue designa
do como el primer escuadron de transporte con hehcopferos del Cuerpo de Marines, y -
solamente cuatro semans: despues de su IIegada a Corea, el HMR-161 utilizé seis heIICOE
teros HRS-1 para transportar una compaiiia de mfcn’rena de Marines, a unas nuevas posi_
ciones distantes 7 millas aproximadamente, en tiempo inferior a 2 horas y media.

Pero la operacion Mirlo (Operation Blackbird) no fue sin quebraderos de cabe-
za.. Lynn Montross la describe en "Calvario en el C|e|o historia del desarrollo del .na
ciente Cuerpo de Helicopteros de Marines:

"Las bengalas de senoles que iluminaban la zona de embarque eran perfectamen

- te barridas por el rebufo del retor, y al mismo tiempo cegaban momentaneamente a los
ilotos, al originar reflejos en los parabrisas de plexiglas.

P g | pa plexig

Las linternas alimentadas por pilas, de la zona de aterrizaje resultaban inade -
cuadas y junto a los reflectores de artilleria, aumentaban las dificultades de los pilotos -
al despegar del cauce seco de un rio y tener que colarse a través de tres montafias que -
habian de cruzar para lograr el objetivo. Aunque se dedicé especial atencion a ensayar
y aprenderse la flsonomla del terreno, las dificultades surgieron en la localizacion-de la
zona de aterrizaje”.

Las deficiencias del material, observadas durante la operacion, impidieron mo
vimientos nocturnos de tropas a gran escala,: posteriores, aunque fueran llevadas a cabo
con éxito, numerosos servicios nocturnos de busqueda y salvamento, evacuaciones sani
tarias y misiones de apoyo logistico, durante el resto de la guerra.

La Operacién Mirlo era insignificante comparada con los patrones modernos y

realizada con un material primitivo en la actualidad. Mds su éxito, apesar de o prema

“turo y de las dificultades y. riesgos, -influencio en los futuros empefios del Cuerpo de Ma

rines. Segun el parte de operaciones del eSCUadron expresa:

:

"El transporte nocturno de tropas en terreno montafioso es factible una vez pre_

visto el reconocimiento diurno de la zona de aterrizaje, asi como de las vias de aproxi-
macion y retirada que puedan ser eficaces".



La doctrina de hoy, desarrollada en la década siguiente a la guerra coreana, -
comprende perfeccionamientos de las técnicas usadas durante la Operacion Mirlo. Las-
rutas de aproximacion y retirada son cuidadosamente trazadas. Los intervalos entre apa
ratos y-la separacion vertical entre vuelos de entrada y salida disminuyeron los riesgos -
de colision en el aire. Los pilotos del HMR-161 desconectaban sus luces de navegacion
cuando se aproximaban a las zonas de aterrizaje, en Corea. Aunque esta técnica es hoy
usada ocasionalmente, las luces de los aparatos han sido prefeccionadas para no ser vis
ta desde el suelo. Ha sido perfeccionado también el equipo luminoso de tierra, de mas
seguridad, reemplazando asi a las bengalas de sefiales y lintemas de pilas.

Son necesarias buenas transmisiones aire-aire y aiere-tierra. Hoy, el seguimien
to por radar de a bordo o asentamientos terrestres elimina errores de navegacion y los pe
ligros de colisién. Equipos de navegacion,de a bordo, mds idoneos, colaboran al éxito.
Y una variedad de sistemas de direccién guiamiento terminal proporcionan la clave para
eliminar el problema de "localizacién de la zona de aterrizaje”. '

Los Marines de hoy, ocasionalmente; se lamentan de la falta de un tratado ofi
cial sobre las misiones de asalto nocturnas con halicépteros. El "FMFM-3-3, Helicop-
terborne Operations" contiene solamente unos pocos sérrafos referente a las operaciones
nocturnas. Aunque este manual es corrientemente revisado, el bosquejo de la seccion -
de operaciones nocturnas tadavia no satisface a aquellos que desean unas instrucciones -
‘mds precisas.

La explicacion, en parte, de esta falta de doctrina dataliada, es la muy pode
rosa razén: por la cual el HMR-161 pudo realizar la Operacion Mirlo después de tan cor.
to perfod6 en campafia. La razdn es, simplemente, que los procedimientos requeridos -
en una mision nocturna difieren muy poco de los necesarios para cumplirla durante el -
dia. Cada aviador militar estd capacitado para ello, aunque no todos quieran aceptarlo.
La Gnica diferencia significante, precisa durante el planeamiento y la ejecucion, es que
cada paso debe ser llevado a cabo deliberada y cuidadosamente. Debe ser prestada mas
atencion a aquellos detalles que la harian innecesaria contanto con mejor visibilidad. -
Los elaboradores del plan deben anticiparse a las eventualidades, que en una mision diur
na, se dejarian al arbitrio del piloto. Un Departamento de estudios historicos del Ejerci
to, "Combate Nocturno" afirma en este sentido:

"E| éxito de las operaciones nocturnas depende principalmente de, un planea-
miento cuidadoso, preparacién minuciosa, sencillez de las orden de operaciones y de los
procedimientos tdcticos, accion por sorpresa y calma y circunspeccion de los Jefes. To-
do oficial que participe en una operacién nocturna debe conocer el plan .. Cuanto mas
completassean las preparaciones diurnas mas asegurado estara el éxito.



De Corea .a Vietnam.

En Ia década de los 1950, el Cuerpo de Marines poseia escuadrones de ala fi’
‘ja, extraoficialmente llamadas "cazas nocturnos" . El horario de servicio de estas unida
 des empezaba al caer la tarde y continuaba hasta el alba siguiente. Después de jun cor
to periodo de tiempo operando en estas condiciones, las tripulaciones llegaron a cdapfar
se a las operaciones nocturnas, y ser tan eficientes como sus colegas diurnos. Posterior-
mente la eficacia de los pilotos alcanzé tal nivel que la acrobacia nocturna en forma=-
cién no fue ignorada. Los escuadrones "todo tiempo" de Ala fija de hoy operan similar-
mente y poseen la misma capacidad.

Antes de sus compromisos en Vietnam en 1965, los escuadrones del "West Coast
Marine" desplegaban periodicamente al "MCAS Yuma" para desarrollar operaciones noc
turnas, por periodos de dos semanas. La confianza y la capacidad de las tripulaciones -
aumentd considerablemente después de estos periodos.

No fue concebida una dostrina especial para asegurar el éxito de estas opera-

ciones. El secreto radicé principalmente en perfeccionar los procedimientos diurnos exis
tentes y adaptar a las tripulaciones a las condiciones nocturnas.

Aplicaciones Modernas .

¢ Como son aplicados estos principios a las operaciones nocturnas ‘modernas con
hellcopferos" Este espacio no permitird una discusion profunda de las técnicas especifi-
cas, taciicaso equipos implicados en una operacion noctutna. Solamente serd presentada
una descripcion general.

En primer lugar, en el plcnecmlenfo de cualquier asalto nocturno, es obligado
un estrecho enlace entre las unidades de helicopteros y las de tropas, Cada uno debe sa.
ber las limitaciones y problemas de la otra parte y estar dispuesto a hacer las adapfccno
nes necesarias en Ios procedimientos.- En este sentido es esencial un detallado planea—
miento.

Los puntos de embarque y las zonas de aterrizaje, primarias y alternativas, son
seleccionados, teniendo presente que la limpieza de obstaculos en las sendas de aproxi=-
macién y salida es mds critica que durante eldia. Lg superficie de las-zonas debe ser
mejor que aquella aceptable de dia -arena o polvo excesivo crean problemas de visibili.
dad. intolerables para el piloto en las témas de her_ra,_noc_’_rurnas.

Mayores intervalos entre las oleadas de helicpteros. Esto: permite incrementar
los tiempos de embarque y desembarque reduciendo las salidas y-entradas en las zonas de
toma y despegue.



Aunque es esencial una comunicacion radio aceptable, simple sefiales lumino=-
sas puede eliminar parte de las permanentes y a veces simultdneas y confusas transmisio
nes radio. Tales sefiales predeterminadas {usando luces de cabina, liternas portatiles, v
ces de navegacion o luces de aferrizaje) puede ser usadas como sefalesane cirgaire-fara
y‘i‘ierm--,i'ierr'acEilc'es, indicen'sifucciones tcles como: daspuesfos nara.arrancar motores o rotores,
embarque o desembarque cumpludos, listos para la toma o despegue, o dificultades radio
y mecdnicas. En resumen, las sefiales luminosas reemplazan a las sefiales con la mano, -
diurnas. :

j

Las rutas de aproximacién y retirada son cuidadosamente seleccionadas para =
aprovecharse de las fisonomias prominentes del terreno que sean mAs.facilmente distingui
bles de noche. Grandes contingentes de agua, prominentes colinas o montafias o puntos
luminosos tales como poblaciones, son selecciones obvias. Las asignaciones de altitudes
son .escogidas a lo largo de cada ruta a fin de proveer.de una separacién minima de 500
pies entré las entradas y salidas de helicdpteros.

Todos los guiamientos por radar y ayudas a la navegacion, electrénicas, tales -
como TACAN de a bordo o instalados en tierra, son utilizados para mantener los apara-
tos en sus propios cursos. La Unica innovacion bellcc en este campo, es la aplicacion -
del TPQ- 10 un radar tactico movil de control proximo de los bombarderos de apoyo ae
reo y de guia a los helicopteros a las zonas de aterrizaje. ;Fsta aplicacién es limitada,
ro obstante, por la incapacidad del radar de guuamlento TPQ-10 para explorar otros -
aparatos o obstaculos que se encuentren en su area o dar informacion de las sendas de pld
neo dentro de las zonas de aterrizaje. El radar TPQ-27 esta siendo perfeccionado para
salvar estas deficiencias.

Un helicéptero coordinador en vuelo (HCA), puede ser utilizado para facilitar
un conirol adicional. Familiarizodo con todas las facetas del asalto, érbita sobre la zo
na de aterrizaje y, generalmente, coordina el trafico aérec en ella. Si el apoyo aéreo
estd previsto, también podria servir de coordinador aéreo tactico en vielo (TACA).

Esta siendo desarroliado un sistema de vuelo integrado (IHAS) para helicopteros
para proveer al piloto do estos aparatos, de ayudas electrénicas controladas por calcyla
dore. Disefiado para ser instalado en los dos primeros helicéptescs de asalto del Cuerpo
de Marines, el CH-46 y el CH-53, IHAS consta de tres subsistemas. El Sistema de Na-
vegacion Auténoma, actualmente en producion y los otros dos restantes en periodo de -
prueba. Esto es, un radar sensible, un sistema evasivo del terreno automaticamente con
trolado por calculadora y un sistema de mantenimiento en érbita, es decir un sistema de
vuelo automatico caleulado por calculadora electronica que permite el vuelo en forma-
cién con mandos sueltos en condiciones de vuelo instrumental.

El Sistema de chagacién Auténomo esta compuesto de detector radar por efec
to Doppler, un indicador giroscopico de posicion y rumbos. un convertidor de datos baro
métricos, una compleja calculddora aritmética, varios controles e indicadores y un mar-
cador de cartas para la cartografia de navegacion.
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Para usar este equipo, antes del despegue, el piloto se proveerd de informacion
tales como localizacion de los puntos de chequeo de navegacisn, datés de direccién y ve
locidad del viento, presién barométrica y variacién magnética. Después en cualquier -
momento del vuelo, puede recibir de forma continuada, informacion actualizada de dis-
tancias y rumbos a los puntos de chequeo seleccionados, velocidad verdadera y altitudes
barometricas o Doppler. Este sistema es compatible con ayudas de coordenadas de lati—
tud y longitud o TACAN/VOR.

La aplicacion de este sistema de navegacién al problema tdctico de localiza—
cion de zonas de aterrizaje, durante la noche, en territorios desconocidos y hostiles, es
obvia y prometedora.

Durante muchos afios existic el problema de iluminar el helicéptero de tal for -
ma, que sin ser visto por observadores terrestres, pudiera serlo claramente por otros pilo.
tos de la formacion, y fue resulto satisfactoriamente por medio de luces orientadas direc

- cionalmente, situadas especialmente en las palas del rotor. Las luces de las palas del -
rotor pueden ser solamente vistas desde otro helicoptero situado a una altura superior, -
en forma de un caracteristico anillo luminoso. Esto permite una gran defensa contra las
colisiones en el aire, asi como de una indicacion instantdnea de las actitudes o cambios
de velocidad del aparato jefe.

Los problemas inherentes a los vuelos en formacién, nocturnos, pueden ser en

. parte reducidos por medio de formaciones de dos o tres aparatos .en vez de los usuales - .
de cutro elementos que se usan durante el dia.- Se le facilita asi una mayor maniobrabil i
dad al jefe de formacién y. prevee el vuelo de un gran margen de seguridad.

- El area de mayores prablemas, en un asalto nocturno, es aquella de’ ‘guiamien-
to terminal. Esta fase de la operacién es la Gnica que difiere grandemente de*fas diurncs,
. en lo que al equipo réquerido se refiere, Como en 1951 en Corea, los pilotos ain tienen
~"dificultades. .. en la localizacion de la zona de aterrizaje". Todos y cada uno de los
medios para guiar a los pilotos al propio punto de aterrizaje, consistentes con la situa=
cion tactica, deben .éstar prewistos.

El guiamienits terminal es definido en el Diccionario de Terminos Militares pa-
ra usos conjuntos de los Estados Unidos, como las.ayudas electrénicas, mecdnicas, visua
les u otros cualquiera, dadas-al piloto para facilitar la arribada o la salida de las zonas
de aterrizaje y de embarqueo-desembarque.

En diciembre de 1961, la revista MARINE CORPS GAZETTE publicé un articu-
lo del Teniente Coronel Archie D. Clapp, titulado "Missing Link", en el cyal reconocia
la inmediata necesidad de un sistema de guiamiento terminal téctico para helicopteros,

‘semejante a los equipos de aproximacién controlada desde tierra (GCA) o el sistema de
aterrizaje por instrumentos (ILS).



Durante los ocho afios siguientes, nuestros pilotos de helicopteros manifestaban
esta necesidad, la investigacion y el Desarrollo giraban continuamente sobre su inexora-
ble pulimento y son varias las fécnicas e inventos que han sido-introducidos o desarrolla
dos, para simplificar al piloto la lakor de locaclizacién de la zona de aterrizaje.

Todos los medios no han de ser utilizados, necesariamente, en cada operacion.
'Sy seleccion depende de la sofisticacion de las defensas enemigas, " localizacion y ta-
marfio de la zona de aterrizaje, la dificultad de esta localicacion, las condiciones atmos
féricas, la fase lunar, y el grado de sorprésa necesario para asegurar el éxito de la ope-
racién. El grado de dificuitad en el desarrolio de fa operacion esta directamente rela—
cionado con estos factores, los medios apropiados deben ser, por *anfo, seleccionados en
consecuencia.

El métedo ideal para asegurar un adecuado y efectivo guiomiento terminal, es
introducir equipos "exploradores” en la zona de aferrizaje, con antelacion a la Hora-L.
Esta introduccidn puede. ser conseguida por método diversos, incluyendo paracaidistas, =
avances con vehiculos ¢ a pie desde una zona segura, o desembarque en playas cercanas
desde embarcaciones alejadas de la costa.

Este personal, previsto del apoyo de unidodes de tropas o helicopteros, recono
cen la zona de aterrizaje y dreacdyacentes, despejan obstaculos dentro de sus posibilida
des, instalan el equipo de giamiento terminal y sefializan los puntos de aterrizaje. Cuan
do la primera oleada de aparatos comienza su aproximac ion, este equipo provee de segu-
ridad a la zona de aterrizaje hasta que las tropas desembarcadas sean suficientes para es
_tablecer un perimetro defensivo.

Si los "exploradores" no pueden ser introducidos anferiormente al desembarque,
los equipos de guiamiento terminal serdn transportados por la primera oleada de helicop-
teros. Ellos sirven para el mismo propdsito que los "exploradores™ y proveen de identi—
cos servicios a las necesarias oleadas.

Gran variedad de material, usan estos equipes para llevar o cabo sus cometidos.
Incluye radios y linternas de varios colores para sefialaries obstdculos y puntos de aterri-
zajes preestablecidos. Son usadas batutas de destellos para hacer sefiales a los pilotos -
después del aterrizaje. Focos portétiles direccionales de gran intensidad, similaresa los
usados en las torres de control pueden ser utilizados para ayuder a los pilotos con sefia-
les codificadas, cuando se aproximan a la zona de aterrizaje.

Otra técnica usada-por los aviones para localizar a la zona de aterrizgje es el
autoguiado electronico, usando el equipc de marcaciones radio gememetricas, el cual -
indica el rumbo hacia un transmisor radio portétil activado por el personal de la zonade
aterrizaje.



Un avion de ala fija equipado con radar, también puede ser ysado como "explo
rador”. Después de un reconocimiento radar previo, gufa o los puntos de chequeo o' la
zona de aterrizaje a los helicopteros que vuelan a alturas suficientemente bajas para evi’
tar la deteccion prematura. Si el avion "explorador se situa a altura suficiente, lejos =
del alcance visual enemigo, puede evitarse que este se ‘encuentre alertado ante la apro-
ximacion de las oleadas de helicopteros. . ‘

Cuando su uso sea posible, también:sodidn utilizarse bengalas aéreas para ayu="
dar a los pilotos de helicopteros en la aproximacion, toma o despegue. Pueden ser lan—
zadas desde un avién orbitando arriba o desde posiciones amigas cercanas de morteros o
artilleria. La desventaja en su uso estriba en el corto tiempo d- duracion y la gran con
tidad de ellas que son necesarias en una operacién prolongada. Hay que considerar que
constituyen un gran peligro de incendio en ciertos tipos de terreno. Lasbengales -deben
tenerse a disposicion aunque su uso no haya sido planeado.

Un medio mejor de iluminacion del campo de batalla es facilitado por luces ins
taladas en los helicopteros que orbitan sobre la zona de aterrizaje. Estos sistemas de ilu’
minacién son menos costosos que las bengalas y proveen de una fuente continua de luz =
que puede ser controlada mas faciimente. '

Después de que el piloto localiza la zona de aterrizaje, puede usar un disposi-
tivo de luz, del dnguio de aproximacidn visual, pora recibir informacidn de la trayecto
ria de planeo precisa hacia el lugor de aterrizaje. Esta es uno luz tricolor, facilmente
visible y direccional que puéde ser dispuesta en cualquieréngulo sobre la horizontal pa
ra facilitar una senda de aproximacién visual. Las tres luces indicadoras suministran al
piloto informacion de su posicion, en, por encima o por debajo de la senda de planeo -
seleccionada.

Uno de los mas prometedores equipos de guiamiento terminal electrénico, bajo
estudio, es el STATE (equipo terminal y de oproximacidn téctica, simplificada). Aungue
el equipo esta principalmente disefiado para condiciones de vuelo insirumental, esto le
hace obviamente ideal para aproximaciones nocturnas a und zona de aterrizaje, descono
cida o limitada, o

Se compone de dos subsistemas, uno a bordo y ofro en tierra. La estacidn de -
tierra es una unided ligera transportable a mono, facilmente movida y montada por dos -
hombres en cuatro o cinco minutos. Esta se compone.de emisor-receptor, antena, fuente
de energia, accesorios de soporte, alineacién y montaie. -

El subsistema de a bordo en un conjunto electrénica de 22 libros de peso que -
comprende los emisores-receptores, montantes, antena y caja de control.

Este sistema de oterrizaje por instrumentos suministra al piloto informacidn de
rumbo omnidireccional, con alcance de 30 milias aproximadamente, y guiomiento en -
rumbo y distancia ademds de informacidén de combios de distancia dentro de las 10 millas.
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En la aproximacion final el piloto recibe informac i6n de guiamiento, continua, paraman
tener el avidn en la ruta de entrada preseleccionada y senda de planeo de toma de tie=

rra. Estas son calculadas por el equipo de tierra, basadas en el terreno circundante, --
vientos reinantes, pasillos aéreos y otras consideraciones tacticas apropiadas. '

Entre los varios sistemas, equipos y técnicas anteriormente descritos, IHAS vy
STATE, permitirdn operaciones, a gran escala, nocturnas y en condiciones de vuelo ins
trumental. Se requerirdn condiciones atmosféricas iguales o mejores que las aceptables
para una operacién diuma. Siendo compatibles con asaltos desde el mar por fuerzas anfi
bias o desde puntos de superficie.

Conclusion.

En un articulo publicado en 1966 en un nimero de la revista "Army Aviation",
referente a las operaciones de asalto nocturno con helicépteros, en Vietnam, el Gene-
ral Hamilton H. Howze, retirado, del Ejército de Tierra de los Estados Unidos, afirma:

$i la noche le pertenece al enemigo, éste obtendré muchos beneficios de ella.
Si, posteriormente, desafiamos a su autonomia, le negaremos una ventaja, y agn mas, -
le fatigaremos y hostigaremos.

Los principios de la guerra nocturna y la ventaja a obtener realizando opera=—
ciones nocturnas son bien conocidas y no es necesario repetirlas aqui. Las operaciones
aéreas nocturnas prestan ventajas adicionales como es la observacion de actividades ene
migas, que no pueden detectarse durante el dia, tales como fogatas, o duelos artilleros
en que sean usados proyectiles trazadores. Los fogonazos de las armas enemigas son fa-
cilmente visiisles desde los helicopteros de escolta, si son usados, o desde los helicopte-
ros con ametralladoras a bordo. También, es posible una mayor libertad de accidh, por
ser menos efectivos de nocle las unidades de defensa aérea enemigas.

Con equipo adecuado y el requerido entrenamiento, no hay razén, para que los
operaciones de asalto aéreo, nocturno, no sean tenidas en cuenta en und movil y moder
na fuerza militar. Reducir la inherente efectividad de la movilidad tactica del helicop= -
tero, principalmente, porque el sol se haya ocultado, es simplemente usar de forma ine-
ficaz un arma tan valiosa.

En 1961, en un discurso del General David M. Shonp, primer Comandante del
Cuerpo de Marines, decia:

"Yo quiero recalcar, aln mds, este tipo de preparacion, en el futuro. Recor—
dad, Di i | mej flaj ias h 24 & "
ad, Dios permite el mejor camuflaje, durante varias horas, de cada de estas... .



Las fuerza mixtas de! Cuerpo de Marines en los Estados Unidos con su familia
de aparatos de ala fija, alas giratorias, fuerzas anfibias y sus casi ilimitadas combina
ciones de equipos de apoyo, hacen tales operaciones virtualmente acreedoras del éxi-

to.
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