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OCTOPUS 88: Ejercicio Matra

FrancCiscO A. DEL POzO MARTINEZ;

Comandante de Aviacion

(POR QUE OCTOPUS?

RAS el paréntesis del ano

1987, abierto para asentar la

recuperacion de los sistemas
T-9 (DHC-HA Caribou) y T-10 (C-
130H Hércules), 1988 ha vuelto a
recuperar en la lista de actividades
operativas del Ejército del Aire el
tradicional Ejercicio de valoracion
global del Mando Aéreo de Trans-
porte, esta vez con la nueva deno-
minacion de OCTOPUS, en clara
referencia a los ocho cometidos
basicos asignados a nuestro Trans-
porte Aéreo.

— Apoyo Aéreo Logistico.

— Movimiento Aéreo de Unidades.

— Despliegue de Unidades de
Fuerzas Aéreas de Caza y Ataque.

— Operaciones Aerotransportadas.

— Aeroevacuaciones.

— Guerra no convencional.

— Reabastecimiento de combus-
tible en vuelo.

— Apoyo SAR.

Hasta la presente edicion. los
ejercicios especificos realizados para
evaluar la capacidad del MATRA
estuvieron orientados a valorar una
actividad muy precisa del conjunto
de las asignables a la Aviacion de
Transporte, como era la de Trans-
porte Aéreo de Combate y mas
concretamente la ejecucion de Ope-
raciones de Desembarco Aéreo. Pero
la realidad es que, ante una hipoté-
tica situacion de crisis, el MATRA
se veria abocado a cubrir un espec-
tro enormemente amplio de accio-
nes, simultaneas y/o sucesivas, en
todas las areas susceptibles de ser
atendidas por mediacion del Trans-
porte Aéreo. Esta situacion es, pre-
cisamente, la que se ha tratado de
reflejar en el Ejercicio con la finali-
dad de:

— Comprobar la capacidad ac-
tual del MATRA para ejercer el
Mando. Control y Coordinacion de
sus medios aéreos y recursos de
todo tipo, independientemente de
su dispersion.

— Evaluar la aptitud de sus Uni-
dades Aéreas para adaptarse a la
diversidad de actuaciones y distin-
tas modalidades de empleo del
Transporte Aéreo con diferentes
grados de esfuerzo.

— Analizar la problematica que
plantea la coordinacion de las ac-
ciones de la Aviacion de Transporte
con las de la de Caza y Ataque para
la proteccion y escolta de las forma-
ciones de aquélla y el relevo y
permanencia, mediante reabasteci-
miento de combustible en vuelo, a
los aviones en escolta de ésta.

PLANEAMIENTO:AFRONTAR UNA
SITUACION DE CRISIS

Empenar la Aviacion de Trans-
porte, al igual que el resto de las
Fuerzas Aéreas, requiere una cau-
salidad previa y la adopcién progre-
siva de una serie de medidas orien-
tadas a disponer de su plena
capacidad operativa. Todo ello viene
provocado por lo que se conoce
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RUTAS AVIONES DE

= RAGOZA

(Jaa TRANSPORTE Y TRAMOS
DE ESCOLTA

o PUNTOS INICIO ESCOLTA
DE LA CAZA PROPIA (EF-18)

Z0NA BUSQUEDA SAR

T-10 CARGAS ~ ——-—:
T- 9 CARGAS
T-10 PERSOMAL —-—-—n

T-9 PERSONAL —————-
T-12  PERSONAL ==

En OCTOPUS 88 se encontraron en las bases acéreas de partida el grueso de las fuerzas
Aerotransportables, al tiempo que se activaron los érganos y elementos del Sistema Operativo
Aerotactico.

como Ambientacion del Ejercicio,
que justifica como, cuando, donde
y para qué se emplean los medios;
ambientacién que debe reflejar de
la manera mas escrupulosa y rea-
lista factible lo que puede acontecer
en cuanto a esfuerzo, forma de
operar y uso continuado del Trans-
porte Aéreo.

Como ambientacion del OCTOPUS,
y derivado de los acontecimientos
en el Golfo Pérsico, se simulaba la
entrada en crisis, con posterior
ruptura de hostilidades, de dos
paises [ronterizos, ambos de ideo-
logia e intereses contrapuestos.

Tras la alteracion del proceso de
normalidad provocado por el enca-
denamiento progresivo de acciones
subversivas fomentadas y apoyadas
por uno de los paises, el otro decide
realizar una Operacion de Di-
suasion encaminada a frenar las
intenciones del primero y, al mismo
tiempo. inicia la preparacion de
sus fuerzas para entrar en situacion
de enfrentamiento directo ante el
eventual fracaso del dispositivo di-
suasorio.

Para ello desarrolla una estrategia
orientada a controlar la crisis y
estabilizar las relaciones entre los
dos paises a fin de evitar una
confrontacion bélica.

Como parte de la Maniobra de
Crisis emprendida por el pais afec-
tado, con objeto de llegar a resolver-
la, se contemplaron, en una primera
instancia, determinadas acciones
de caracter militar, para, tras su
fracaso, pasar a una segunda fase
de enfrentamiento directo.

En este sentido, la puesta en
practica de la maniobra concebida
para la conduccion de la crisis, que
desemboco en la posterior ruptura
de hostilidades que simulaba el
Ejercicio, se desarrollo en tres eta-
pas, condicionadas, logicamente, las
dos ultimas, para su activacion, a
los resultados obtenidos —éxito o
fracaso— por la primera de ellas.

— Primera Etapa: Despliegue del
dispositivo disuasorio

Con la finalidad de asegurar un
ordenado transito desde una situa-
cion de normalidad a otra de dispo-
nibilidad total para la guerra, la
primera etapa se desgloso, a la vez.
en tres fases:

* Fase I: Inicié la puesta a punto
de la capacidad operativa de las
Unidades Aéreas de Transporte para
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el caso de que la confrontacion
bélica no pudiera ser evitada.

Se aplicaron las medidas agrupa-
das en el Sistema de Alerta corres-
pondiente al Estado de Vigilancia
Militar. al objeto de proporcionar la
disponibilidad prevista en tiempo
de tension.

* Fase II: Se prepararon y con-
centraron los medios de combate
de las Unidades Aerotransportables
(EATAM y EZAPAC) en las Bases
Aéreas de Partida.

Se aplicaron las medidas corres-
pondientes al Sistema Formal de
Alerta, en sus Estados de Alerta
Reforzada y Alerta General. a fin de
llevar a cabo la transicion flexible,
graduada y ordenada en el tiempo
para pasar desde la situacion de
paz a la de disponibilidad total
para afrontar una conflagracion
abierta.

Se concentraron en las Bases
Aéreas de Partida el grueso de las
Fuerzas Aerotransportables, al tiem-
po que se activaron los organos v

cion y activacion del Sistema Militar
de Contrasorpresa, a la realizacion
propiamente dicha del Ejercicio,
iniciandose a partir de ese momen-
to, y una vez alcanzado el grado
adecuado de superioridad aérea, la
secuencia de ejecucion de una Ope-
racion Aerotransportada que se pro-
ponia facilitar el asentamiento de
una Cabeza de Desembarco que
permitiera la posterior penetracion
de Fuerzas Expedicionarias.

— Tercera Etapa: Repliegue del
dispositivo y fuerzas actuantes

Un factor esencial que resulté determinante para mantener constantemente abierto el paraguas protector dﬂ.pf.:'gado porel sistema EF-18 para
cubrir las lormaciones de transporte, fue la actuacién de los TK-10 nodriz

Abarcé, asimismo,. la aplicacion
de las medidas correspondientes al
Estado de Alerta Simple del Sistema
Formal de Alerta; la preparacion de
las cargas con el material de com-
bate de las Unidades Aerotranspor-
tables y de las cargas tipo para el
despliegue de las Unidades de Fuer-
zas Aéreas.

* Fase III: Se realizo el Despliegue
de las Unidades de Fuerzas Aéreas
de Caza y Ataque.

elementos del Sistema Operativo
Aerotactico correspondientes al Apo-
yo Aéreo por el Transporte.

— Segunda Etapa: Enfrentamiento
directo

Ante la evolucion desfavorable de
la situacion. por fallo del dispositivo
disuasorio, al no alcanzarse los
objetivos previstos con las acciones
desarrolladas en la Primera Etapa,
se paso, mediante la previa declara-

EJECUCION: COORDINACION DE
ACCIONES

Para ejecutar el desembarco
Aéreo, se conformo, antes de que
transcurrieran cinco horas desde
la declaracion del Estado de Alerta
General. una Fuerza Aérea de Trans-
porte (FATRA) constituida por me-
dios de las tres Unidades de Fuerzas
Aéreas del MATRA. configurandose
los aviones en [uncion de los come-
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tidos a desempenar —lanzamiento
de personal o de carga— y prepa-
randose los no integrados en la
FATRA, ni en la cumplimentacion
de las misiones rutinarias asigna-
das al Mando de Transporte, para
realizar cualquiera de las acciones
en las que nuestra Aviacion de
Transporte se encuentra capacitada
(reabastecimiento de combustible
en vuelo, apoyo logistico, aeroeva-
cuacibnes, apoyo SAR. etc.).

La secuencia de la Operacion
Aerotransportada se ajusté a lo
siguiente:

— Lanzamiento, modalidad HALO
(High Altitude Low Opening, lan-
zamiento a gran altitud con aper-
tura a baja cota), de las fuerzas
especiales que constituian el esca-
l6n Avanzado (Equipos CCT de la
EATAM y de reconocimiento y se-
guridad de la EZAPAC).

— Lanzamiento automatico del es-
calon de Asalto (EATAM y EZAPAC).

— Lanzamiento del Escalon de
Refuerzo: basicamente cargas en
modalidad CDS (lanzamientos por
gravedad).

— Tomas de asalto en campo no
preparado de siete aviones T-12 y
de un T-9 para evacuar [icticios
heridos y prisioneros. (Se evacuo
realmente la EZAPAC al completo).
Es absolutamente destacable la ra-
pidez. precision y fluidez con que
se realizo esta accion, invirtiéndose
un total de nueve minutos exactos
en el conjunto de las operaciones
de tomas de tierra, aparcamientos,
embarque de las fuerzas, rodajes y
despegues de todos los aviones.
Tan excelente resultado se consi-
guio merced al eficaz control de
aerodromo llevado a cabo por los
Equipos Especiales de la EATAM,
Unidad imprescindible para apoyar
las acciones, frecuentes. del Trans-
porte Aéreo en campos eventuales,
areas o zonas donde no se cuenta
con medios de ningun tipo. Su
actuacion global en el OCTOPUS es
demostracion palpable de ello.

Toda la secuencia de la Operacion
de Desembarco Aéreo conto, segiin
se muestra en el grafico adjunto,
con proteccion de la Aviacion de
Caza y Ataque propia, representada
en este caso por los novisimos C-
15 (EF-18). Como al principio se
especilicaba, uno de los problemas
a analizar en la presente edicion
del Ejercicio consistia en la coordi-
nacion de acciones entre ambos
sistemas, cazas y transportes, para

la proteccion de éstos en ruta y en
las zonas objetivo. Para ello se
conto, asimismo, con la oposicion
de una supuesta “caza enemiga”,
representada por los sistemas C-9,
C-11yC-14, apoyados por el Ala de
Alerta y Control, que traté de impe-
dir que se alcanzaran los objetivos
previstos.

La experiencia resulto altamente
positiva e instructiva. Los aviones
de transporte tuvieron, a partir del
punto de reunion con la caza propia
v hasta su recuperacion en territo-
rio amigo, proteccion y oposicion
permanente. lo que obligo a extre-
mar el control en la emision de
comunicaciones. la precision de la
navegacion, la puntualidad absoluta
de los horarios establecidos y el
sinfin de pequenos detalles que en
anteriores circunstancias apenas
requerian atencion.

Prueba de la escrupulosidad y
precision con que se ejecutaron
todos los cometidos lo constituye el
hecho de que entre las 10:50 y
11:25 del dia 17 de mayo se encon-
traban en el area objetivo:

— Una formacion de E-25 (C-
101) de la AGA en interdiccion de
zona.

— Dos formaciones de Hércules
para lanzamiento de personal y
cargas.

— Dos formaciones de T-9 de
lanzamiento de personal y cargas.

— Una formacion de T-12 de
lanzamiento de personal.

— Cuatro formaciones de EF- 18
en proteccion de zona.

— Una [ormacion de F-1 en in-
terceptacion.

— Una formacion de Mirage III
en interceptacion.

— Una formacion de F-5 en in-
terceptacion.

— Dos TK-10 cisternas.

— Un T-10 SAR entrando en
zona de busqueda.

— Dos helicopteros SAR.

Un factor esencial que resulto
determinante para mantener cons-
tantemente abierto el paraguas pro
tector desplegado por el sistema
EF-18 para cubrir las formaciones
de transporte, fue la actuacion del
los TK-10 nodriza. Un avion, en
version reabastecedor puro, despego
de Zaragoza, suministrando a las
cuatro formaciones de C-15, en
siete citas a lo largo de las rutas de
los transportes, el combustible pre-
cisado para permanecer sobre sus
protegidos cerca de cuatro horas.

El segundo cisterna, en version
mixta RAB/Transporte, salié de
Canarias (ras realizar una mision
de rutina y con milimétrica pun-
tualidad acudio a las dos citas que
se le programaron cuatro horas y
media antes de realizar los engan-
ches y con total desconocimiento
de su tripulacion.

Simultaneamente con las accio-
nes comentadas, se ordend, la noche
anterior a su despegue para la
Peninsula, a los Comandantes de
Aeronave de un T- 10 y del segundo
TK- 10 actuante, en mision rutina-
ria en Canarias, una variacion sobre
su plan de vuelo previsto. indican-
doseles nueva hora de despegue.
combustible a repostar, ruta a volar
v Bases de destino y alternativas.
En el momento de poner en marcha
para cumplimentar la orden se les
entrego en sobre lacrado. que de-
bian abrir una vez realizadas las
operaciones de despegue, las res-
tantes instrucciones. En ellas se les
indicaba coordenadas para iniciar
una busqueda SAR de una tripula-
cion supuestamente derribada en
aguas del Mediterraneo y puntos
ARCP (cita) para suministrar com-
bustible a dos formaciones de EF-
18. Acudieron con escrupulosa pun-
tualidad y cumplimentaron sus or-
denes.

El T-10 de apoyo al SAR localizo
a la tripulaciéon, simulada con un
figurativo lanzado una hora antes
de entrar en zona, a los 17 minutos
de iniciar la busqueda. siendo re-
cuperada por un Super Puma del
SAR. El T-10 permanecié sobre el
natfrago hasta que fue recogido
por el helicoptero.

NOVEDADES A DESTACAR

El OCTOPUS se ha caracterizado
por varias novedades que de hecho
lo transformaron en Ejercicio a
nivel Ejército del Aire:

— Puesta en practica, en el Man-
do y Unidades Aéreas de Transporte,
de las medidas agrupadas en el
Sistema de Alerta.

— Empleo global y simultaneo
del Transporte Aéreo en los cometi-
dos basicos asignados.

— Empleo, por primera vez, de la
Aviacion de Caza y Ataque para
proteger a las formaciones y areas
de actuacion de los aviones de
transporte.

— Oposicion de la "Caza enemi-
ga” para tratar de evitar que se
alcanzaran los objetivos previstos.
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Dentro de los cometidos asignados, los T-12 tenian, junto a los T-9, la mision de efectuar tomas de asalto en campos no preparados para evacuar
ficticios heridos y prisioneros.

— Cumplimentacion simultanea
de todas las acciones rutinarias
encomendadas al MATRA fuera del
Ejercicio.

ESFUERZO REALIZADO

— MATRA

* Entre las 10:50 y las 11:25 del
dia 17 de mayo coincidieron en el
aire. formando parte del Ejercicio:

- El 100% de los T-10 y TK- 10.
- E1 75% de los T-9.
- E175% de los T-12,
que represento el 84% de los avio-
nes del MATRA.

* Como porcentajes totales de
medios empleados en el OCTOPUS
v en mision rutinaria ajena al Ejer-
cicio figuran:

Ala 31.

Dia 16 MAY: 90% de
operativos.

Dia 17 MAY: 100% de aviones
operativos.

Ala 35. \

Dia 16 MAY: 80% de aviones
operativos.

aviones

Dia 17 MAY: 85% de aviones
operativos.

Ala 37.

Dia 16 MAY: 656% de aviones
operativos.

Dia 17 MAY: 82% de aviones
operativos.

EATAM.
Dia 16 MAY: 100% de su personal;
70% de su capacidad lanzamiento.

Dia 17 MAY: 100% de su perso-
nal; 70% de su capacidad lanza-
miento.

» Salidas realizadas: 136.

*« Numero de reabastecimientos
de combustible en vuelo: 9.

* Combustible transferido: 68.500
libras.

— MACOM. MATAC. MACAN,
MAPER y ACGDEA

+ 8 salidas de C-11 para delen-
sa aérea.

« 8 salidas de C- 14 para defen-
sa aérea.

* 6 salidas de C-9 para delensa
aérea,

* 8 salidas de C-15 proteccion
transportes.

« 2 salidas de E-25 interdiccion
de zona.

* 6 salidas de un T-12 del Ala
46 integrado en la FATRA.

* 10 salidas de HD-16 y HD-21
SAR.

CONSIDERACION FINAL

El problema con que se encuen-
tra el Mando Aéreo de Transporte
en el momento de proponer un
ejercicio encaminado a evaluar la
capacidad de la Aviacion de Trans-
porte es que. por la Naturaleza de
la Mision encomendada a ésta,
necesita de sus usuarios habi-
tuales para calibrar su verdadera
dimension, puesto que su empleo
no tiene sentido si no es en bene-
ficio de las fuerzas propias. Un
ejercicio especifico y exclusivo,
por tanto, del Transporte Aéreo
verdaderamente no existe: requie-
re del concurso de sus potenciales
utilizadores si de verdad y real-
mente se quiere comprobar su
capacidad global, transformando-
se de hecho en ejercicio a nivel
Fuerzas Armadas, aunque. eso si,
orientado hacia, por y para la
Aviacion de Transporte. B
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