


Memorias del Tiempo de Vuelo

Enagradecimiento a todos los que,
de una u otra manera,
me ayudaron asubr al cielo.
A mis instructores de vuelo
y a los aerotécnicos de mis aviones.
Y en especialh mis camaradas
de ayer, de hoy, y de siempre,
del Grupo de Aviacion Re CAZA

Jorge Cobas Gonzalez
Gt Afepdl 2 A

Circa 1970 Pilotoviejo decolando en Santa Bernardina, Base Aéréatdl de César Boruc
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Foto de la Blblloteca Nacional, via Emilio Sanni
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Circa 1938, el piko del PotezZXXVse coloca el paracaidas
mientras el otro tripulanteya estaen el puesto debmetrallador.
Un IMAM Rao37 los sobrevuela en la aproximacion final

a la pista del aerédromo Boiso Lanza,

mientras un nifio, sentado a la sombra del ala,

alimenta la vocacion que un dia lo llevara a surcar el cielo.

Memorias delTiempo deVuelo...

Memorias del Tiempo de Vuelo 6



Privilegiados

El cielo esté claro, la visibilidad ilimitada, pero el sol comienza a calentar en la mafiana de primavera,
alborotando la atmésfera y haciendo nagechones deeimulos A 20.000 pies, invisible desde tierra,
una delgadisima capa de vapor forma un delicadmto de horizonte a horizonte.

Dos plateados-B3 entran al escenario, y su rutina de entrenamiento se convierte en ballet donde sus

pilotos son amres y espectadores a la vez. Calentamiento de musculos y mentes en loofmngsaux
ensincronizadopa® S RSdzEX LI NI} | 62NRI N £ dz§832 St Yira SEAISY
del combate avién contra avion.

Las agresivas maquinas, en susesivos y brutales ascensos y picadas, perforan la fina capa de stratus
dejando a su paso, igual que géfa a través de un velo de gasa, los bordes desgarrados.

El sol sigue calentando, y los cimulos van creciendo. Sus topes comienzan a llegareada k& nube
stratus, amenazando con perforarla al igual que los aviones. Pero la delgada nube selngs@ieEndo
su delicadeza sobre la fuerza bruta de los potentenulos retrocede alli donde la empujan, pero no se
rompe.

Ahora la capa de stratusemeja una sedosa sabana que cubre y oculta voluptuosas formas, en un
espectaculo tan bello como increil#s el aparente desafio a las leyes de la fisica que significa su
creacion.

Uno de los pilotos se sorprende al escuchar en sus auriculares que ekptesa exactamente lo mismo
gue él estabaeflexionando

-Pensar que por hacer esto nos pagan...

 puott
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Al calor de los recuerdos

Una tarde de 1971 la escuadrilla acrobatica de
Grupo de Caza de la Fuerza Aérea Uruguay
practicaba su rutina, y desdealcabina trasera
del quinto avion, el solistaPilotoviejo
conseguia una fotografia memorable.

Casi medio siglo mas tarde, subitamente Ig
brisa se cuela por la ventana y sacude 16831
dorados que oscilan al final de sus soportes dj

acrilico, mientras logilotos luchan contra la

turbulencia y su respacion se agita bajo la

mascara en el esfuerzo de mantener s
posicion durante etonneaux

¢, QLe? ¢ Que el cielo es de yeso?

¢, Que no hay nubes y que abajo no se extiende uarde praderauruguaya sino la madera
oscuradel piso de laoficina de Pilotoviejo?

No importa. No me distraiga con pequerieces.

Los pilotos en su cabina de plastico siguen aferrados a acelerador y bagtus botas bailan
sobre los paloniers para mantener su posicion, miers sienten en el pecho el calor de la
impagable emocion del vuelo en formacion.

¢, Qué& ¢ Que todo eso fue hac&0afhos?

No importa que pase el tiempo, las brasas de aquel calor mantiesempre encendido el
fuego en el corazon...

Pilotoviejo
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Oscar lernandez Mencia

S

Brevet de Piloto Aviador N° 93
Aeronautica Militar

oCuando se traia su memoria era como en silencio,
tal vezpara no repetir el dolor de su ausenéia

El valor de la historia

Llevar luz sobre las sombras que cubren la historia de los integrantes de la Escuadrilla de
Silencio, los camaradas que perdieron la vida mientras volaban, hiagatea queMemaorias
del Tiempo de Vuelo ha cumplido con mas satisfaccion.

Porque pareciera existir un factor coman en las familias de los que estan en vuelo eterno
impide hablar de sus vidas como tripulantes aéreos, y especialmente de las cincisstie
sus nuertes, poniendo sobre ello un manto de misterio tal vez para no repetir el dolor de
ausencia.

Pero con el transcurso de los afios, el deseo de saber sobre el tio o el abuelo que fallecid
accidente aéreo se hace mas fuerte, y es femta que luegale desaparecer aquellos
integrantes de la familia a los que el tema les era mas doloroso, se intente conocer quién
fueron y cdmo murieron. Y entonces, cincuenta, sesenta 0 mas afios después, llegan an
correo electrénico esas pregursta

Gracias ads trabajos extraordinarios de nuestros historiadores, especialmente Jaime Mer
y Juan Maruri, generalmente hemos podido responder las inquietudes de los descendien
que quierenlj dz8 ySOS&A Gl Y &a&al 6 SNE & nder, idvesigmosd S 1
recopilamos informacién, nos enriguecemos con los recuerdos de las vidas de qudenes
nosotros sintieron y amaron el vuelo.

Este fin de afio nos llegd uno de esos mails, de un sobrino que, mas de setenta afios deg
necesita sabede su tio flecido. Lleva cuarenta afos residiendo en Canada, y alin consen
sable y las insignias heredadas del tio aviador que nunca conocid, y en cuyo honor llevar
mismo nombre su hijo y su nieto.

Oscar Fernandez Mencia es uno de los tantceyirsintes de l&scuadrilla del Silencio a los g
el transcurso del tiempo ha reducido a un nombre en una lista dolorosamente larga. Sin
embargo, sus camaradas podemos, apoyados en los datos histéricos, intentar reconstrui
paso por la Aeronautica Midit, rindiéndoé un homenaje que se extiende a toda la Escuadri
del Silencio, para decirles que siempre estaran en las Memorias del Tiempo de Vuelo.

Memorias del Tiempo de Vuelo 10
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Breve historia del Alférez Oscéiernandezn la Aeronautca Militar

Recopilacion de la informaci@xistente sobre Oscar Fernandez
los libros de historia de la Fuerza Aérea Uruguaya, de los autore)
Jaime Meregalli y Juan Maruri. Coincidentemente, Jaime Mere
impulsor de la historia de la aviacion guaya, y creador del
Museo Aeronautico Naciohara compafiero de promocién de la
Escuela Militar y del curso de vuelo para oficiales, de Oscar
Fernandez.

Contexto histoérico

En 1938 soplaban en el mundo vientos de guerra, que se
convirtieron en tormentaal afo siguiente, 1939. El Urugua
no estabaajeno a la situacion, y prueba de ello fue la batal
entre el Graf Spee y la flota inglesa en el Rio de la Plata.
entrada del acorazado al Puerto Montevideoprovoco tensiones diplomaticas que pudierorbka
desembocado en un ataque de las fuerzasadas uruguayas al buque aleman, ataque para el cual se
alistaron los aviones de la entonces denominada Aeronautica Militar.

OOSN) a[2a t2G81T - .+ O2yidN} St DNIF {LISSé¢vd

Para muchos de los oficiales del Ejérewesados en 1937 de la Escuela Militar cogrado de Alférez,
convertirse en Piloto Militar era la primera de las aspiraciones profesionales, ya que permitia
incorporarse a un nucleo de élite que gozaba de particular prestigio en la sociedad deesusfial
tiempo de asegurarse una posiciongmera fila en cualquier conflicto armado. Una visién épica de la
vida que lamentablemente es cada vez menos frecuente en nuesass di

El Curso de Pilotaje para Oficiales de 1938 se inici6 oficialmebtgesinarzo, pero en la practica
comenzo recién en mayo de ese afo, en la Escuela Militar de Aerondutica, en el aerédromo
anteriormente utilizado por la francesa Aeropostale. El entreeaoi de vuelo se cumplia en aviones
5S 1 I @AffFYR 51 yH5 G¢AISNI az2iKeéd

De Havilland DH 82Diger Moth Escuela Militar de Aeronautica, el 14 de mayo de X9f88o Museo Aeronautico

Memorias del Tiempo de Vuelo 11
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Piloto Aviador

El Alférez Oscar Fernandez Mencia fue uno de |ladidiales del Ejército seleccionados para integrar el
Curso de Pilotajeel1938. Dado que la Escuela Militar de Aeronautica aun carecia de las comodidades
necesarias, se alojaba junto a sus camaradas en el cercano Hogar Artigas, donde afios después se
instaaria el Instituo Rubino, en la interseccion de las rutas 8 y 101.

B " -

v i

Hoga Artigas 1938¢ foto Museo Aeronautico
Parados: Alf. Juan H. Alfaro, Alf. José L. Suéarez, Alf. Fernando R. Blanco, Alf. Rivera Arcos, Alf Juvenal RodriguiaaoAlf. Vi
Paolino Alf. Alberto Garcia y Alf. Adail AltesBentados: Alf. Juan J. CalainghAlf. Carlos M. Maccio, Alf. Mariano Navajas, Alf.
Rolando Del Rio, Alf. Alfredo Lamglalf. Oscar Fernande2entados en el suelo: Alf. Jaime Meregalli, Alf. Juan A.Villagueva
Alf. Remo Laporta.

Cumplido el periodo de instruccion, los examenesukdo se cumplieron a partir del 13 de diciembre, y
el 30 de diciembre de 1938 se entregaron los brevets correspondientes. Al Alférez Oscar Fernandez le
correspondi6 el Brevet de Bib Aviador No. 93.

En marzo de 1939 comenzaron en la Escuela Mil@éakeronautica los Cursos de Aplicacién para
Oficiales y Personal de Tropa, en los que se instruia a los recién egresados Pilotos Aviadores en la
préactica del combate aéreo, la nawajdn y el bombardeo, utilizando para ello también los aviones
Potez, deorigen francés, ademas de continuar volando los Tiger Moth. Al terminaceste se recibia

el brevet de Piloto Aviador Militar (P.A.M.).

DH 82D Tiger Moth
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El accidente

El 14 de octubre d&939, decolaron en una mision de entrenamiento de combate aéreo, el DH 8P No.
piloteado por el Alf. Oscar Fernandez, y el DH 82 No. 14 con el Alf. Juan Alfaro en los mandos. Las
maniobras del ejercicio de caza son exigentes y arriesgadas, y durarde elas los aviones chocan

entre si, perdiendo el Tiger Moth de Fernandezlas del lado derecho, lo que lo precipita hacia tierra

en un vertiginoso tirabuzén. Esta situacién provoca fuerzas que dificultan en extremo al piloto salir del
avion para lanarse en paracaidas. Cuando Fernandez logra sobreponerse a esas fuerzds,laalta

cabina y logra abrir su paracaidas, pero esta ya demasiado cerca del suelo. El impacto lo hace perecer en
forma casi instantanea.

Por su parte Alfaro, cuyo avion sufriéfies menores, pudo controlarlo y aterrizar sin mayores
inconvenientes.

El Alérez OscaFernandezs el vigésimo integnte de la Aviacién Militar Uruguaya que se agrego a la
lista de sus martires, la Escuadrilla del Silencio.

[2a a¢ASYLRA& RS +dz2St2¢é¢ RS haOlF NJ CSNYt yRSI

Para tener una visiobn mas cercana de lo vivido por Oscaakdea en sus Tiempos de Vuelo,
transcribimos lo que escribié su camarada Jan®@NBE I f t A 220 NB & dz LINE

Afio 1938 Curso de Pilotaje de Oficiales
Instructor: Tte. Carlos M. SencioAlumno: Tte. Jaime Meregalli.
Avion: Tiger Moth

Ueg6 el dia de salir solo el Tte. Meregalli.
Como era corriente, luego ldemas compafieros daban su buena paliza festejando la salida solo,
comenzando por pegar palmadas en la cabeza que parecian garrotazos.
El Tte. Meregalli previendo estas palmadasacabeza, coloco debajo del gorro de vuelo varias chinch
gue sus puntasobresalian debajo del cuero del mismo.
En cuanto se acerco a la linea muerta sus compafieros fueron a recibirlo, y apenas bajé del avién, ¢
la paliza en la cabeza, pero al mstiempo los gritos de los que pegaban, retirando de inmediato sus
manos pinchadas y donde aparecian las primeras gotas de la roja sangre. Pasada la sorpresa la ver
fue grande, y quitdndole el gorro de vuelo lleno de pinchos la paliza fue por photilta seguida de
bafios de aceite y todo lo que aquellos "buenos y pasifmmmparieros se les ocurrio hacer.
Francamente para aguantar aquellas biabas habia que tener 10 en educacion fisica. Suaves los
muchachos...

Fuente: documento manuscrito de Jaimedgalli, Museo Aeronauticq

Muy probablemente Oscar Ferndndez haya sido uno de los que sufrieron en sus manos el aguijon de las
tachuelas del casco de Meregalli. En todog;aseguramente fue participante del ritual cuasi salvaje con
gue se festejaba el primer "solo" de cada piloto. Y sin lugar a duda Oscar Fernandez disfrut6é de ese
sentimiento sin par de la camaraderia entre aviadptes que han elegido el aire para daréentido a
sus vidas.
Pilotoviejo
31 de diciembre de 2011
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Por las venas de las aguilas de Mercader
sigue corriendo rauda la emocion del
combate aéreo, y los viejos motores
parecen quereencenderse otra vez...
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El piloto de Caza realiza las tareas dificiles al instante,

para las imposibles demora ymoco mas...

Dedicado a Carlos Schopf, José Berastegui, Pedro Nicolini, Asdrabal Curbelo
Antonio Rosa, Adato Pufales, Luciano Castro. A todos mis camaradas pilotos
combate y aerotécnicos, de ayer, tiey y de siempre.

En agradecimiento por la emocién incomparable que me hace sepidrjunto a
ellos, nada es imposible.

Noviembre 19 de 2010. Nivel 32h ruta Lima Montevideo.

Son las 4 de la madrugada y Pilotoviejo mira paresuanilla sin lograr conciliar el suefio. El asiento 10A

gue ocupa en el Airbus 320 de Taca Airlines le permite estirar las piernas, porque esta al lado de la salida
de emergewia sobre el ala izquierda y se ha dejado suficiente espacio con el asierdeldste, pero,

por la misma razoén, no es reclinable, lo que disminuye seriamente las posibilidades de lograr una postura
coémoda para dormir.

El avidn esta en ruta entre losrapuertos Jorge Chavez en el Perl y Ceséareo Berisso en Carrasco,
Uruguay, y a sizquierda, por el Este, el horizonte comienza a definirse con una linea rosa que ain no
amenaza el negro profundo de la noche, donde todavia destaca Venus, el lucero dehdtbgertical

del cielo, el Escorpion continlia su eterna persecuciéon de Qridhfrente la Cruz del Sur indica el rumbo
austral, quiza con no tanta precision como un moderno GPS, pero seguramente si quoeétitds
consecuencia

Auln bajo el horizonteel sol continla su ascenso, y ahora la linea rosa ya es una gran mancha que se
extiende rapidamente sobre el terreno, silueteando plateados rios, lagunas y ojos de agua. Maravilloso
espectaculo que porgue se haya visto muchas veces no deja de connegee ge monta en

escenarios Unicos y siempre diferentes.

Memorias del Tiempo de Vuelo 17



En su ensuefio, Pilotmjo se lamenta por las personas sentadas en las filas de la derecha del avion, que
miran por sus ventanillas hacia el Oeste e inevitablemente no tienen oportunidad de disfeuta

salida del sol. Porque el sol sale por el Este y se pone por el Qestgdsible que salga por el Oeste o

asS LRy3Ilr LN St 9aidSsSX

¢Imposible?

Verano, circa 1982.

El vuelo 151 delRJNALineas Aéreas Uruguayas decola de Carrasco y trepa endmpra del

amanecer rumbo a Aeroparque. El Vickers Viscount, con pocos pasajerbace demasiado esfuerzo
para ascender rapidamente en la aun fresca atmdésfera matinal. Por el Este la noche se diluye
vertiginosamente, el cielo ddie conamarillos y rgos, y de pronto, el sol envuelto en fuego emerge del
Océano Atlantico, llenandstibitamente de luz la cabina del cuatrimotor, hasta ahora en la oscuridad, y
apagando las estrellas que aun se mostraban por el Oeste. Es imposible sustraerse a la magia del
momento, y los pasajeros, aun aquellos curtidos por muchas horas de vueldjrsniacia las
ventanillas de babgpara disfrutar @l fugaz espectaculo.

Y el antiguo piloto de Caza, disfrazado de Comandante de aerglgedado en el asiento izquierde

la cabina de mando del Viscoustente que seria bueno que se repitieraespectaculo de la bola de

fuego surgiendo del mar, para los pasajeros que no lo habian podido observar y, de paso, para mostrar
gue muchas cosas parecen imposibles, pero remto Al menos no para un piloto de Caza.

El Comandante entonces anuncibba pasajeros que en algiin momento del futuro podran sentar en las
rodillas a sus nietos, para contarles del dia que vieron caer no uno sino dos imposibles: que puede
amanecer dosaces el mismo dia, y que el sol se pone por el Este. Y empuja la columaadiz hacia
adelante, lo que interrumpe el ascenso del cuatrimotor, para luego ponerlo en un fuerte descenso.

El astro rey detiene su ascenso en el cielo y queda fijo, estabiem sorprendido, para luego comenzar

a descender hacia el horizonte, tarudto como habia ascendido. Y asi el sol llega al mar y se hunde tras
él. Reina nuevamente la oscuridad en la cabina de pasajeros, y por el Oeste las estrellas vuelven a
mostrarse.

S habia hecho la hoche con el sol poniéndose por el Este.

Un silencioso asmbro se instalé dentro del Vickers Viscount, mientras el piloto cambiaba suavemente
descenso por ascenso, con lo que el telén de la noche volvid a levantarse, y el sol a astrapgary a

otra vez sobre el horizonte. Toda la magia del despertar del digpgad, siendo agradecida ahora por

un cerrado aplauso de los pasajeros, conscientes de haberse convertido en unos de los muy pocos que
han visto ponerse el sol por el Este, y ameer dos veces el mismo dia...

Pilotoviejo
diciembre de 200

Memorias del Tiempo de Vuelo 18
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Primeros dias de marzo de 1968. El curso de piloto para los cadetes de tercer afio
de la Escuela Militar de Aeronautica habia comenzado con lalédSeleccion”.

Eran 19 lecciones de vuelo que determinarian quienes continuarian realizando el
curso como pilotos, y quienes tendrian la mala suerte de ser destinados a ser
"Navegantes con Diversos Roles".

=

.dl’évaiIovidov, José Suarez, Celestino Villanueva
Francisco Mattos, Juan Rodriguez, Jorge Cobas,

Ricardo Rodriguez, Héctor Angellini, José Graviz, Julio Campos, Horaci*assén, Carlos Franchi
-

Memorias del Tiempo de Vuelo 20



Mi instructor era Nelson Huguet, un petizompadre al que debo agradecerle haber dejado bien
establecidos los cimientos de sitionocimient®s aeronautice.

El 4 de marzo, después del mediodia, salimos a cumplir la segunda leccion de-2)etm(@ 76 FAU

367. El verano se habia estirado y hagi calor insoportable. El cielo, totalmente despejado de nubes,
lucia un color azul profundo coronado por un sol que calentaba el aluminio del Texan de tal forma que la
inspeccidrpre-vueloera imposible de realizar sin guantes: el metal quemaba. Eral@rsos dias en

gue era posible freir un huevo sobre el ala del avion...

En ese mi segundo vuelo de instruccién, Huguet me permitié seguirlo en los comandos durante el
decolaje, y una vez que superamos los 1300 pies de altura y estuvimos fuera del titesside del
aerédromo "Gral. Artigas", me ordend tomar los controles y llevar el avién al sector de vuelo asignado.

- 30 pulgadas en el compresor, 2000 RPM. Mantenga el avién en ascenso a 110 millas.
Pero en el segundo vuelo las cosas no son nada faeila®l aprendiz de piloto:

- Se le cae la nariz!! Mantenga la linea del horizonte fija a la mitad del capot, y vigile que la
velocidad ni aumente ni disminuya de las 110.

- Corrija un poco la mezcla... No, no !! Tanto no !!

Y desde la cabina trasegdinstructorllevaba hacia adelante la palanca de control de mezutgedia el
apagamiento del motor queasihabiamos provocado...

Llegados al sector de vuelo asignado, comenzo la leccion con "vuelo recto y nivelado”. Y aprender esto
gue parece tan fék; es en realidad un pequefio suplicio:

- Esta trepando. Empuje y compense.
- ¢, No ve que se le cae el ala izquierda? Corrija !!
- No pierda altura. Tire del bastén y compense.

Y no nos daban ni o0jos ni manos para ver todo lo que habia que controlar ptpae habia que
hacer...

Empapados en transpiracion, llegaba un momento en que pensabamos que era indtil, que jamas
lograriamos cumplir con el objetivo de ser pilotos. Volar era mucho més dificil de lo que en nuestros
suefios habiamos imaginado.

Justocuardo comenzabamos a desear que aquella tortura terminara, resoné en los auriculares la voz
con urgencia del operador de la torre de control de la EMA:

- A todas las aeronaves en vuelo: se aproxima una turbonada por el suroeste. Aterricen de
inmediato.

Trasacusar recibo, Huguet dijaMlios los comandogy puso proa al aerédromo Gral. Artigas,
aumentando la potencia al maximo permisible en crucero. Otros dos aviones que estaban en otros
sectores de vuelo, también contestaron que se dirigian a aterrizar.

El ®I continuaba brillando, y el cielo seguia azul. Alla adelante, aun lejana sobre el Rio de la Plata, y a
muy baja altura, lo que parecia una oscura franja de nubes avanzaba. No me pareci6é que hubiera raz6n
para tanta urgencia.

Sin embargo, aquello semvirtié rapidamente en una mortal carrera entre las nubes y el avién, donde
nuestro aerédromo era la meta. Por encima de la nube negra que avanzaba velozmente pegada a la
superficie del mar, ya se formaban rapidamente otras nubes alargadas y de bortéactiesios que
indicaban la extrema velocidad del viento que las impulsaba.

El FAU 367, en descenso hacia la pista a la maxima velocidad permitida, vibraba y hacia resonar toda su
estructura.

Pero la nube también avanzaba arrolladora, y al ir descendirnddro avion, se erguia como una
sélida muralla infranqueable que en su parte inferior, pegada al terreno, era un gigantesco rodillo de
color verde oscuro, de 500 metros de alto y 100 kildmetros de ancho.
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Nada de realizar un padron de transito reglameitaNos zambullimos directamente hacia la cabecera
de pista 36, y aterrizamos ya con fuerte viento de costado y las primeras gotas de lluvia golpeando el
parabrisas. El cielo azul de verano subitamente se oscurecio, y practicamente se hizo de noche.

Huguetsa® el Texan de la pista y carreted velozmente por el taxiway semicircular que llevaba al
estacionamiento. El viento, soplando del Noroeste, aumentaba cada vez mas su velocidad.

Atras nuestro, los otros dos aviones, que estaban en sectores mas aleég@db®n picaban hacia final
de la pista 36.

Y subitamente, la turbonada llegé. La temperatura cay6 10 grados, y el viento cambio rapidisimamente,
metiéndose bajo nuestra ala izquierda y casi volcando el avion. Ahora soplaba del Este.

No llegariamos al estinamiento. Huguet giré velozmente sobre el taxiway, poniendo proa al viento. La
lluvia se convirti6é en catarata que entraba por todos lados a nuestra cabina, y la velocidad del viento
comenzd a aumentar de forma tal que solamente aplicando potencigsatbbque el Texan no

"caminara" hacia atrés.

El primero de los otros-& ya estaba en final. El grito de advertencia de Huguet por la radio hizo que
abortara la aproximacion, dando un motorazo que dejo una estela de humo negro, para poner rumbo al
Aeropueato de Laguna del Sauce, seguido por el tercer avion.

Pero para nosotros el baile seguia. El Texan vacilaba frente al huracan, que empujaba sus alas y lo
desplazaba hacia atras, venciendo sus ruedas frenadas e intentando levantarlo para arrojarlo lejos y
destrozarlo.

Y entonces comenzamos a volar en tierra. Huguet aumento la potencia en el motor, empujé el bastén
hacia adelante y con la nariz baja y la rueda de cola en el aire, el avion enfrenté el viento y "volamos" en
la corriente de aire igual que si esturaénos a5000 pies de altura.

Desde la cabina trasera, con las ruedas ¢ apoyadas en el piso y la hélice
girando a centimetros del suelo, durante ma 2| "petizo” Huguet "vol6"
magistralmente en la tormenta el FAU 367, e Luego la turbonada
continud su camino, y finalmente la fuerza del vi yo lo suficiente como para
que pudiéramos llegar sin riesgo al estacionamiento. '

Los otros aviones le ganaron apenas la carrera a la turbonad
Laguna del Sauce, donde aterrizaron y se pusieron a resguardc

El instructor Nelson Huguet y el entonces apenas un "AlumnoPilotojoven”, empapados
hasta los calzoncillos, bajamos del avién y lo entregamos a los mecéanicos de vuelo.

La lecciéon & sedi6 por cumplida.
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La aviadora

Leyendo entre cientos de acontecimientos
enla historia del Escuadron Aéreo N°2 Caza,
Pilotoviejo se detuvo en eéhomenaje que en 1995
se le realizara en la Brigada Aérea Il a la Sra. Mirta Vanni,
una extraordinaria mujer piloto uruguaya
con una larga y muy exitosa carream la aviacion civil,
gue la llevé a ocupar entre otros puestda Direccion
de los Servios Aéreos del Ministdp de Ganaderia y Agricultura,
en mérito a sus excepcionales atributos como aviadora y como persona.
La lectura retrotrajo a Pilotoviejo a sus afios vividos
en el Grupo de Aviacion N°2, antecesor del Escuadron,
y a un episodio devuelo singular.

Circa 1974

Se vivia en el Uruguay una situacion de guerra interna, y el Grupo de Aviacién N° 2 Caza se mantenia en
alerta de combate las 24 horas del dia, con vidray su piloto siempre preparados para el decolaje
inmediato.

Era una mfiana de primavera, y Pilotoviejo, entonces Teniente 2°, era el piloto en turno, cuando aullé la
alarma en la Brigada Aérea | indicando "scramble”. Mientras corria hacia el ayoesiis"en alerta”,

con sus ametralladoras completas de municién y cdodate de poder para el arranque conectada y
siempre caliente, le alcanzaron el traje "anti G" y su casco junto con la advertamzi@s un ejercicio,

hay un avion sobrevolando Benal de Libertad. jLa alarma es real!

Llamar "de Libertad" a una catcparece una broma de mal gusto. En realidad el nombre hace alusion a

la ciudad mas cercana, llamada precisamente Libertad. En esa céarcel estaban recluidos la mayoria de los
llamadas "tupamaros", integrantes de la guerrilla que entonces asolaba al alisupuesto que el

sobrevuelo del establecimiento estaba estrictamente prohibido, y esa prohibicién adecuadamente
difundida mediante los correspondientes NOTAM (Notice to Airmen).

La puesta en marcha se realizé en tienrpoord, abreviando procedimientosegun la cartilla especial
para esas circunstancias, lo que incluia el armado de las ametralladoras en la misma linea de
estacionamiento. Un momento antes de soltar los frenos settmen la cabina trasera el entonces
Tte.1° Carlos Schopf.

En carreteaceleradose solicitd a Carrasco Torre "prioridad militgpdra habilitada preferencia de
paso del 133 frente a un Avro 748 de Aerolineas Austral que, como aun hoy lo puedeoteviBjo,
debié frenar bruscamente y quedar hamacandose sobre su amodigudelantero, para cedeal cazeael
ingreso al taxiway
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El decolaje se inici6é directamente desde el acceso a la pista 24, y luego de subir el tren de aterrizaje y los
flaps se mantivo 100% de potencia en la turbina mientras se ponia rumbo al Beresdwerdo al vector
solicitado a Operaciones del Grupo 2.

Mientras se recorria rapidamente el trayecto de unas 25 millas, desde el Control de Operaciones del
Grupo se completaba la infaracion: un avidn pequefio, aparentemente propulsado a hélice,
sobrevolaba EPenal, que estaba custodiado por el Ejército. Segun los efed#V@&jército esa

aeronave estaba "espiando” y "tomando fotografias", que asi lo indicaban sus sucesivos mosiagent
aparicion y ocultamiento tras una elevacion cercana a la carcel.

e realizé la aproximacion a muy baja
altura, para facilitar la visualizacion del
avion enemigo en el contraste con el
cielo y a su vez dificultar el avistamiento
del propio.También teniamos una fuerte
prevencién contra los seguramente muy
nerviosos dedosgn los gatillos de las
ametralladoras antiaéreas del Penal, por
lo que no pasamos directamente sobre
el predio sino a prudentes 500 metros, siempre en vuelo rasante.

Bajo lafrialdad exterior y la precisién de procedimientos que proporciona el entrenar@en
discurria exaltada la emocion del cazador. La vocacién del vuelo conducia nuestra vida desde la
infancia, en ancas de innumerables lecturas y relecturas sdisehéroesle la cazeBrown,
Richthofen Bishop, Richard Bong, la RA& Luftwaffe, la Batala de Inglaterrg en Fuego del

Cielo, en El Gran Circo, en Piloto Sin Piernas y en muchos libros mas sobre la guerra aérea. En
ese momento sentiamos que esa vocacion estalpaato de llegar a su maxima resolucion: el
combate en el aire. Parafraseando a amle los personajes de Pierre Closterman en su obra
Fuego del Cielo: "tantas madrugadas, tanto frio, tanto estudio, tanto sacrificio propio y ajeno
tendrian ahora sentido". Ya exigencia absoluta de no defraudar, porque siendo el Uruguay un
pais tradicioralmente en paz, quizas ésta fuera la Unica oportunidad en toda nuestra vida de
servir a la nacion en aquello para lo que durante tanto tiempo nos habiamos preparado.

En laprimer pasada al norte del Penal no logramos avistar a la aeronave supuestarapiagyerecién

al completar un rapido viraje de 180° y regresar por el sur pudimos verlo. La identificacién del avién y la
interpretacion de la situacion fue rapida. Se ttadiade un aeroaplicador Grumman-8gt y estaba
fumigando una plantacién distantenas 2000 metros de la carcel. Las apariciones y ocultamientos que
desde el punto de vista de los custodios del Penal eran claro indicio de actividades de espionaje, eran
solanente las tipicas maniobras propias de la fumigacion aérea.

Se trasmiti6 la infanacion a Operaciones del Grupo, donde estaban en comunicacién con Operaciones
del Comando de la Fuerza Aérea, a su vez en contacto radial con las autoridades del estatdecimie
carcelario. Estos ultimos no coincidieron en la apreciacion de la situasgidostripulantes del -B3, e
insistieron en calificarla de espionaje, por lo que desde el Comando FAU se imparti6 la orden de que se
debia hacer cesar tales vuelos, orderedue retrasmitida a Pilotoviejo.
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Se intentd entonces que el piloto del fumigaduaivirtiera la presencia det3d3, pasando sucesivamente
muy cerca por los costados y el frente del@at, pero las abismales diferencias de velocidad entre uno y
otro avién y la obligada e impecable concentracion del piloto fumigador en su tarea Idiamggi.

Se esper6 a que el Agat debiera recargar el pesticida, pero cuando lo hizo, fue una maniobra tan rapida
gue estaba ya decolando nuevamente antes de que Pilotopigjiera haberse hecho notar pasando

bajo delante de su proa. Pilotoviejo, enfuide, estuvo a punto de descargar una rafaga de las
ametralladoras calibre .50 delante del fumigador, pero afortunadamente primé la cordura, puesto que
tampoco esa accion hudria sido notada por el piloto agricola.

El caso es que los del Penal estabangrakiado nerviosos, y exigian que el avion "espia” fuera
derribado de inmediato.

Se dice que al Control de Operaciones del Grupo 2 lleg6 la orden de hacer fuego y cGeagpanave.
Afortunadamente esa orden no se retrasmitio a Pilotoviejo, quien sieragradecera no haber sido
puesto en el dilema moral consiguiente. La cuestion fue resuelta en Operaciones del Grupo, donde se
confi6 en el analisis de la situacion realiagubr los pilotos que estaban en el lugar, y se tomd para si la
responsabilidad deno derribo del fumigador.

Tres larguisimos minutos mas tarde, coincidio la siguiente recarga d&tAgpn la llegada de un
helicéptero UHIH Huey desde la Brigada Aétteg ahora si, el pasaje rasante d&3sobre la nariz del
fumigador que, sorpnedido, derrap6 en la brusca frenada casi chocando a su camion reabastecedor.

El piloto del AgCat seguramente nunca supo lo cerca que estuvo de ser derribado por un avén de
misma Unidad de Vuelo que veinte afios después le rendiria justo homenaje.

Si ese piloto era la Sra. Mirta Vanni.

Pilotoviejo
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Los Potez XXV contra el Graf Spee

los que estuvierodispuestos a dar la vida por la patria

Consus cafiones de 11 pulgadas aun cargados, el
Graf Spee fondeé en el antepuerto de Montevideo|. »
13 ce diciembre de 1939. Las urgencias del comb:

con los barcos ingleses le impidieron siquiera
embarcarpractico para introducirse en el canal de

acceso al Puerto.

El corsario necesitaba una guarida donde lamerse: -
heridas. Treinta muertos e innumerablesidos,
ademas de serios dafios en su estructuray en su -
poder de fuego, le impedian continuar la batal

Su llegada desencadend una sorda pero muy intensa batalla diplomatica, de inteligencia y de
contrainteligencia. Los alemanes buscaban tiempo gactuar las reparaciones necesarias para

reponer la capacidad de combate del acorazado, mientras qumleses presionaban al gobierno

uruguayo para que impusiera a los alemanes el estricto cumplimiento de las normas internacionales que
solamente permifan trabajos para alcanzar condiciones de navegabilidad, prohibiendo las reparaciones
de los medios deambate durante la permanencia de navios de guerra en puertos neutrales.

Los vientos de la guerra soplaron en contra de los
alemanes, quesngafiados podia operacion de
inteligencia britanica, se convencieron de que la
salida del Rio de la Plata les eataripedida por las
unidades de la flota britanica que se e&ta

reuniendo en la boca del estuario. Ello determiné la
decisién alemana de autodestrairacorazado de
bolsillo, lo que se cumplié el 17 de diciembre, a 4
millas de Punta Yeguas, luego ddipain aviso del
Puerto de Montevideo.

& exwde’ 7 4

Todas estas circunstancias son muy conocidas, y en cada aniversario de esos acontecimientos se repite el
relatode los hechos ocurridos entre los actores principales, gerneangkeses.

Pero en forma paraleklacuestion entre las dos potencias en guggabierno y fuerzas armadas
uruguayas vivieron su propio drama. Como pais soberano, el Uruguay debiabétigeazado aleméan a
cumplir con lanormas internacionales sobre permanencia en puerto neutraimsoite 72 horas podia
durar su estadia y luego debia partir, sin realizar reparaciones en sus armas.

Pero una cosa es decirlo y otra cosa es hacerleraEEpee, pese a sus serias averias, mantenia vivo un
inmenso poder de fuego, muy superior al que podinfrentar con alguna probabilidad de éxito los
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militares uruguayos. Para dar razén de ello, baste mirar el pequefio inventario de las fuerzasatie comb
de la Armada y del Ejército uruguayen especial el escaso poder de fuegtad®eronautica Mildr.

Y sin embargo...

No existe, 0 al menos no he logrado encontrar, ningun registro histérico que avale lo que voy a contar. Es
extrafio, pero la sent#z de los uruguayos, su tradicional ausencia de pompa, también nos ha impedido la
conservacion de la meoria de hechos que, quizas pequefios en la dimensiéon mundial de aquellos
acontecimientos, son inmensos para la escala humana e individual de losesviadguayos

protagonistas.

En 1964, el Gral. Oscar Gestido le testimonia a Sir Eugen Millington &eaka |ibro "El drama del Graf
Spee y la Batalla del Rio de la Plata", su vision de la participacion en los hechos de la Aviacion Militar
uruguaya Losiguiente es lo que escribe el futyresidentede la Republica

0Se me solicitan unas lineas con repa la intervencion que me cupo durante los

acontecimientos que siguieron a la Batalla de Punta del Este, desde el cargo que desempefiaba, de
DirectorGeneral de Aeronautica Militar. Ese cargo significaba, para mayor claridad, la Jefatura de
la AviaciorMilitar.

La Aviaciéon Militar de ese entonces, es necesario decir que no muy poderosa, estaba, en relacion
con su material, en condiciones de ser utiizal maximo.

Sus aviones de "Observacion y Bombardeo Liviano", los Potez
estabanequipados con lanzabombas para pesos variados, buel
miras de bombardeo para la época, por ser secretas las mas
modernas. Maxima autonomia para ese tipo, utilizaderancia
fuera de la metropoli, y una velocidad aceptable.

Auln los aviones de instruccidilizados para escuela, habian sid
adquiridos con un criterio de utilizacién muy eficiente. Todos lc.
aviones escuela, y creemos que debia ser una soluciéna@eiel en el mundo, fueron
adquiridos con lanzabombas de tipo livianos, de tal mod@gwéakicos Tiger Moth, con su
confiable e interminable motor Gipsy, estaban en condiciones de intervenir.

Con respecto a un enemigo poderoso, si no mataban, h@nf@nherian, mordian o pellizcaban.
Pero siempre incomodarian.

El personal de la AvianiMilitar estaba muy bien entrenado. Volaba con correccion, y conocia su
material. Y cumpliria la mision que la Republica le ordenara, lo ha demostrado, y lo demuestra
siempre, el personal de la Aviacion Militar.

En esas condiciones materiales, persontdenicas y animicas, se produjo la Batalla de Punta del
Este y la entrada del Graf Spee al Puerto de Montevideo. Fue necesario encarar su posible
resistencia a acat lo que las Autoridades de nuestro pais decidieran, con referencia al conflicto
planteado por su presencia en el Puerto.

En esos dias decisivos, fui citado por el entonces Inspector General del Ejército, General Julio A.
Roletti, en su domicilio de GedbPereyra, para consultarme sobre la situacion, las posibilidades
nuestras, y las medid a tomar.

Su pregunta final fue¢gQue se puede hacer
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La respuesta, normal y sin pretensiones, fue simple y clara:
-Podemos hacer todo lo que se puede hace

Yel Inspector General dispuso:
-Prepéarese y cuando reciba érdeegstelas.

La Aviacién Militar estaracticamentegpronta. Se dieron las érdenes para la misién, que no
interesa hoy detallar, y todo estaba listo para entrar en accion.

Las circunstanciatispusieron que no hubiera necesidad de cumplir tal mision,ymadura del
Graf Spee fuera del Puerto de Montevideo.

Aunque no queramos aceptarlo, ya todo esto es historia. Con héroes verdaderos en ambos
bandos, y nosotros sélo testigos.

General Gcar Diego Gestido

Aviones Potez XXV con sipulacionesg foto Museo Aeronautico

"Se dieron las 6rdenes para la misijue no interesa hoy detallag

"Héroes en ambos bandos\gsotros sélo testigos"

iQué increible ejemplo de humildad y sencillez! El General Gestido en sanmefato mas importante.
Omite la realidad heroica de las érdenes que se impartieron ese dia. Omite hablarnos de la expresion
impavida de los aviadores uruguayos al dar un paso al frente cuando se solicitaron voluntarios para
cumplir esas érdenes. Y lmite porque para él erabsolutamente natural ofrendar la vida en el
cumplimiento del deber, y entonces no valia la pena mencionar que la orden era cargar los aviones de
bombas y estrellarse en el acorazado, porque era la Unica forma de infligirle digin da

Desde nifio yo con@la anécdota de ese paso al frente que dieron muchos pilétas.Ese paso al
frente no lo dieron todos, lo que enaltece ain mas a los que si lo dieron.

Un buen amigo me cuenta de alguna medalla que se habria otorgado plenesstracion suprema de
valor, pero no he podido comprobar que ello haya ocurrido.

La historia oficial ha omitido la constancia de esos sucesos, impidiéndonos el homenaje a sus
protagonistas, y también, la exaltacion del valor personal y del sentido goadehcumplimiento del
deber, que tanta falta nos hace en estos dias...
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No me cabe ninguna duda de que al frente de las escuadrillas dispuestas a arrojarse sobre el corsario
aleman y a hundirlo, estaria el mismo Gestido. Para él eso era tan naturé evenacudir a abrir la

puerta de su casa personalmente cuando cualquiera tocaba a ella, aun siendo el misragidantede

la Republica.

Cuando Gestido murid, por supuesto que lo hizo en el cumplimiento del deber, mientras ocupaba la
Presidencia dealNacion. No podia ser d&a manera. Tuve el privilegio de montar guardia a la cabecera
de suataud honor que por derecho correspondia a los Cadetes de la Escuela Militar de Aerondutica.
Durante horas vi pasar a todo un pueblo que le rindié homentaebién le acompafié damte el largo

y tumultuoso trayecto pie del cortejofUnebrehasta su lugar de descanso final. Estoy orgulloso de ello,
porque siento que le pude rendir personalmente el homenaje merecido.

Hoy renuevo mi homenaje al General @Glesty sientajue,junto a él, se lo rindo a todos los pilotos que
en diciembre de 1938ieron el paso al frente.

Pilotoviejo

Oscar Gestido, en los comandos de un Nieuport 27, circaglie®gtMuseo Aeronautico

Fuentes:
H texto del testimonio del Gral. Gestido fue extrad@blibro"Aportes para la Historia de la Fuerza Aérea Uruguaya"”, del Cnel
(PAM) Jaime Meregalli y Sgto.10. (TE) Carlos Bernasconi
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Gracias, Lazaro

Volando encerrado y stario en su 133, el joven piloto lucha en la madrugada adn oscura, cormmalel
tiempo y contra sus propias dudas sobre si abortar o continuar la misién, que es su primer asignacion
operativa real en el Grupo de Aviacion de Caza.

Esta previsto para esaafiiana un vuelo presidencial en helicoptero hacia el interior del paisygaursin
proteccion del servicio meteorolégico, y le han ordenado verificar las condiciones del tiempo en la ruta y
sobre el destino.

Ya durante la inspeccién pvaeelopasada a las 4 de la mafiana, en la noche negra y bajo lluvia helada, el
piloto se cuesbnaba sobre si volar o no volar, pero para tomar la decision le faltaba justamente lo que él
debia conseguir: informacion meteoroldgica.

Prevalece el sentido del dels cumplir la misioén asignada. Azotado por fuertes rafagas de viento
cargadas de lluvj&l F33 decola y pone el rumbo noreste planificado, ascendiendo ciego dentro de las
nubes negras.

Sin ayudas a la navegacion en el destino, el piloto sabe que tewsedificil y peligroso intentar el
descenso por instrumentos navegando a estima es @sadiciones, por lo que decide mantenerse en
vuelo visual. Desciende bajo capa mientras va amaneciendo.

Previendo la dificultad de mantener vuelo visual a baja atbee las elevaciones del terreno existentes
en su ruta, se pega a la costa, para haoandeo que le permita llegar a su destino esquivando la
peligrosa cadena de sierras.

La tormenta arrecia, y el3B ya vuela demasiado bajo sobre la playa en suttntenmantener contacto
visual con el terreno. Consigue llegar hasta Cabo Poloridpalé cuyo faro pasa rugiendo, pero las
condiciones empeoran alin mas. Con una espesa cortina de lluvia al frente, el piloto decide abortar la
mision y regresar. Con amplio viraje ascendente se mete en las nubes y pone rumbo a Carrasco,
mientras trepa @lando a instrumentakl piloto esta satisfecho. En realidad ya logré el objetivo de su
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ascenso los 10.000 pies, por lo que desengancha la anillardgrafarométrica del paracaidas, y
distendido, comienza a disfrutar del paisaje.

Porque ahora vuela fuera de las
nubes, pero completamente
rodeado de ellas. Es unagra
reunién de toda la famili@damulos
Estan alli lo€Umulognas nifios,
los que no tiean apellido. Muchos
son presuntuosos y ya no tan
jovenes Congestus. Incluso estan
las ovejas negras que toda familia
tiene: los decadentes Mamatus. Y
alzandose por detgade todos
ellos, los patriarcas: los poderosos
Nimbus.

Esas gigantescas y ebulliciente
masas blancas lo rodean, y la
sombra del avion viene y va
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saltando de una a otra, siempre circunvalada fielmente por el arco iris completo que se produce en estas
condciones.

iQué espectaculo espléndido! jQue gratificante sensacion de belleza! Esmnd@afiaturaleza ha
construido para el piloto un maravilloso tinel de nubes donde sin cielo y sin tierra él y su avion son el
centro de la escena.

Y el piloto muy jovelo disfruta, se engola y suefia: seguramente esto es un homenaje a sus habilidades y
asu destreza natural para el vue... un momento. ¢ Sin cielo? ¢ Sin tierra? ¢ Por qué el fuerte rugido de
viento que parece venir de afuera?

El piloto saléruscamente del ensuefio y examina sus instrumentos: velocidad 390 nudos cuando
debieran ser 180.

Algo an@ mal, muy mal. El piloto se desprende del encanto de la trampa que le ha tendido la naturaleza e
instantaneamente su entrenamiento reconoce la pesigrsituacion en que su descuido lo ha metido: una
GLIRAAOASY Yy 2NXIf ¢ L2 N oaRGhagkNiastehiddlaialesuida SisciplinaCeh | £ ¢ = R
el vuelo por instrumentos.

En su cerebro ahora funcionando a pleno las neuronas se agitan resporalikaoi@ado a los puestos de

combate. Rapidisimos mensajeros traen a la conciencia los procedimieplicaaem la emergencia. Y

vuelven a resonar en sus oidos las palabras del instructor de vuelo:

-Determine la posicion del avion mediantg
el horizontd NII A FAOA L £ @ {
barra estan hacia arriba el avion esta
invertido. Si la barra esté &mparte
superior de la esfera del instrumento el
avion esta descendiendo.

Si, el avion esta invertido y la nariz esta muy ab
casi en la vertical.

-Saque potencia y nivele las alas por el lado més cercano.
El piloto cumple con las érdenes de su ingtyucomo si éste estuviera en la cabina trasera.
-Con las alas niveladas lleve la nariz al horizonte lo mas rapido posible.

Sin brusquedad pero enécgimente el piloto pega el bastén a su vientre, mientras en un vistazo al
altimetro lee: 2000 pies y girdo rapidamente en descenso.

El indicador de fuerzas G llega casi a 6.

Como una tromba, el33 emerge de las nubes bajas sobre la playa, y en met#idlgda roza las dunas
y se dispara ahora hacia arriba.

- Una vez que la barra del horizonte artifipiase hacia la parte de debajo de la esfera, aumente
potencia.

La palanca de gas se mueve a fondo y el motor AlB®nuye al 100% de potenciaakion pasa ahora
nivel 30 en ascenso, y el piloto, mientras intenta controlar el temblor de piernasg,magista potencia
de trepada y pone rumbo a Carrasco.

Sacara los ojos de los instrumentos recién para aterrizar.

La calidad de lastruccién de vuelo recibida le ha dado a este piloto joven una oportunidad mas de llegar
a piloto viejo.

- Gracias, Lara.
Filotoviejo
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Los aviones son gs pilotos lo sabemos bien, como personas.
Y como las personas, los aviones tienen marcados atributos de caracter
que los diferencian nitidamente unos de otros.

Algunos awines son aparatos rencorosos que tienen el alma torcida,
y a veces en finabrta se les ocurre guifiar y tirarte afuera de la pista.
Y otros, como las malas personas, estan llenos de mafias,
como los que no quieren salir de los tirabuzones.

Como las persomaalgunos aviones nacen
con crénicos problemas de salud,

y pasan toda suda enfermos, como con frio,
cobijados para mantenimiento dentro del hangar,
siempre con alguna pérdida de aceite
0 un magneto que cae unas vueltas desma

Hay aviones que estan sglara las buenas.
Todo marcha bien si esta CAVOK v brilla el sol.
Pero a lanenor lloviznita su radio deja de funcionar,
sus giros enlogquecen
y cuando mas los necesitesabandonan.

Pero estan los otros, los aviones nobles,
los que son como los buenamigos,
los que estan al firme siempre que es necesario.
Son los que no affan ni con agua, ni con viento, ni con frio.
Los que cuanto mas importante es la misién, mejor se portan.
Los que cuando la cosa se pone brava protegen sus tripulantes,
y se romperellos, pero los pilotos salen caminando.
Igual que esas personas que disempre que si
a todo esfuerzo que se les pida.
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Escuela Militar de Aeronautica, 1968

Durante la mayor parte de la década del 60 Ic
T-6s, aviones de entrenamiento avanzado,
fueron las maquinas en que los alumnos pilot:
de la Escuela Militar de Aeronautica aprendiz
a volar directamente, sin pasar antes por un
aparato de entrenamiento priafio. Habia
pasado el tiempo de los PTs y de los Chipmu
y faltaba para que llegaran IGsssnar-41.
Entonces la seleccion de pilotos se hacia en
T-6, que se convertia en severo arbitro que
decidia el futuro de cada uno: Piloto o
Navegante con Diveos Roles.

A pesar del atrevimiento juvenil natural que k
teniamos los cadetes promitentegadores al
comenzar el curso de vuelo, era dificil no
sentirse impresionado por ese maquindn tirac
por los 600 caballos de su tormentoso motor en estrella.ritreeptrepada hasta las alturas de su cabina,
para literalmente sumergirse en ella, fue urdabs mas excitantes experiencias de mi vida:

- jHabia llegado! jEstaba por volar por primera vez!

Un cumulo de olores me llegé a la nariz, y lo aspiré coifrutera esa acre mezcla indefinible de
vapores de caucho, pintura, fluido hidraulico y h&stgersistencia de viejos vomitos, que se convirtio en
una droga que aun hoy siento que me falta.

Pero el entusiasmo inicial inmediatamente se transformé en ceesmeamiento:
- ¢Coémo voy a aprender a volar algin dia, si en este monstruo ni siquieraqruecialonde
voy?!

El gigantesco capot impedia ver més alla del tablero de instrumentos. Sacar la cabeza para atisbar el
camino era imposible, puesto que@ibellino de la hélice arrancaba auriculares, lentes y el g

gue cubriamos reglamentanente nuestra cabeza. Pero para algo esté el instructor, que pacientemente
nos ensefod a carretear con esas eses de borracho de los aviones de tren convencional

En forma increible fuimos progresando en el arte de volar. Guiados por la mano expertagydehest
instructor, que primero "demostraba” cada maniobra, para luego permitirnos "seguirlo” en los comandos
al repetirla. Esa mano que se transformaba emtzeluda” para arrebatarnos el bastdén con un furioso:
-iMios los comandostuando nos poniame®sotros y al avion en una situacién peligrosa...

Pasamos por el vuelo recto y nivelado, los virajes suaves, los medianos y luego los escarpados:

-Tire del bstén Cadete, bolita al medio, meta "palonier”. jTire que pierde altura! ¢ No tiene fuerza?
iNo sa jodido, cuando aterricemos me hace 30 flexiones! jTire mas! jNo, no! jTanto no! iMios los
comandos!

Y el instructor sacaba abTdel tirabuzdn en que habims entrado, mientras nosotros aprovechabamos
para acomodarnos los auriculares mal puestos quikxzas "G" habian hecho resbalar hasta la nariz.

Aprendimos a "sentir" la proximidad de las pérdidas de velocidad, y a entrar y a salir de ellas. Aprendimo
a recorrer la peligrosa curva en descenso de la "pierna base" del circuito de:transito

"Push,flap< -Artigas Torre, 340 en base, tren bajo y asegyrado
manteniéndonodejos de la siempre acechante "pérdida por comandos cruzados".
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Y el aterrizaje..jah, qué cosa dificil de aterrizar era ur6Ty masalnen pista de hormigon!

-Tres puntos Cadetbusque los tres puntos, insistia el instructor, un optimista incurable que creia
gue llegaria el dia en que hariamos que las ruedas principales tocapasirauthneamente con
el patin de cola...

Pero hasta eso se logr0, y cierta tarde de invierdefelde del Departamento de Vuelo se subio a la
cabina trasera y nos sometio a la "inspeccion pre solo", que pese a nuestros temores previos, aprobamos.

-Esta pronto. Mafiana temprano sale solo. Digale a su instructor que le reserve avion.

Palabras dulcecomo la miel. Una vida esperando ese dia. Mas de tres largos y duros pero hermosos afios
en la Escuela de Aeronautica, nos habian llevado a esa nmapaissimaginada. Luego del "solo"
seriamos otros, mas maduros, mas serios. Y por supuesto mas @sagan

Ahora era vital lograr que el vuelo solo se cumpliera en un avion adecuado. Porque los aviones no son
todos iguales. Como las personashimgsbuenos y serenos, y los hay malos, bellacos y traidores.

Més tarde llegaba la tranquilidad. En el pizaide Operaciones de Vuelo, figuraba ahora mi nombre
(isola nadie en el renglon de cabina trasera!), al lado de una de las matriculas desea®a8, AU
vuelo previsto para la mafiana siguiente.

Porque el 36 FAU 358 prest6 servicios en la EscueltaMile Aeronautica durante muchos afios, y ya

tenia mucha experiencia en ensefiar a los cadetes los trucos y la magia del vuelo, a la vez que soportab
sin quejarse los malos tratos. Eggdra como esas yeguas viejas, muy mansas, que soportan sin
corcovar a los malos jinetes, por lo que era uno de los aviones que se elegian para los primeros "solos"
de los pichones. El 358 perdonaba todos nuestnases, y muchas veces parecia que solamente habia
gue soltar los comandos para que aterrizara solito yesnante.

Si hubiera sido una persona el 358 seguramente hubiera sido maestro de escuela...

A la mafiana siguiente, me senti en la gloria durantetagdel viento de la primera de las tres vueltas
de pista tradicionales, al mirar hacia atras y verifjoarefectivamente no habia nadie en cabina trasera:
jestaba volando solo!

Luego, tras el ultimo de los tres aterrizajes, llevé cuidadosamente 88l estacionamiento. Cumpli
parsimoniosamente la rutina de apagado de su motor, y en la inspecsidvupto lo acaricié y le

murmuré unas palabras de agradecimiento. Como siempre, el \Bdjaldia cumplido. Y recuerdo que
mientras yo me alejali@acia donde me esperaban para el saludo y el ritual tradiciodia¢etorde la
Escuela, los instructasey mis compafieros de promocion, el avion a su vez me pasé un consejo practico
de méquina ya experimentada en estos sucesos:

-afloja las nalgas, quasi las patadas duelen menos...
9. Tras ese vuelo magico, el 358 ya era un amigo para toda la vida.

Dicembre de 1969

Pero un afio mas tarde, durante otro primer "solo", la tortura a que fue sometido el pobre 358 fue
excesiva, cuando un cadete de esos lgs cuesta llegar a piloto, lo golpeé paseandolo de un borde al
otro de la pista en el primero nomas deskrie de tres aterrizajes. El viejo avion ya estaba agobiado por
tantos malos tratos y finalmente se rindi@o, ya estoy demasiado cansaddebe de haberse dicho, y

se rindid. Hizo un carrousell donde se le partieron las piernas, y quedd unosfoeraate la pista 36,
echado sobre su panza, despidiendo un delgado hilo de humo por la abertura del capot que cubria el R
1340.

Fue en una mafangeca, en los primeros dias de diciembre. Los vueloséeficiies”, como se sabia
gue seria este, sealificaban para esa hora, cuando no cormadsminima brisa, y no hay nada de
turbulencia. Recuerdo estar desayunando en el comedor junto a todos los cadetes, cuando comenzé a
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aullar la sirena de accidente en pista, un sonido que hasta ese momenttehadida suerte de no
escuchar, por lo que atipcipio no la reconoci.

Sali corriendo, junto a todos los demas, con el corazén apretujado por la angustia de la posibilidad del
amigo muerto. La vision del avién a lo lejos, con su piloto ya saliendcatiinka y alejandose, me
tranquilizé, dejandometera la preocupacion por el 358, ese avion que ya era un poco mio, asi como yo
era uno de tantos hijos para él. Me doli6 verlo asi tirado, postrado en el esfuerzo final de salvar al piloto
mientras una pequ@a columna de humo se elevaba desde su motor.

Loque vino después lo recuerdo perfectamente. Fue presenciar la dolorosa y lenta muerte de un amigo
sin poder evitarlo. El hilillo de humo inicial fue creciendo parsimoniosamente. El camioncito de bomberos
dela EMA demoro en llegar, y cuando lo hizo, @i&so chorrito de agua de su pobre manguera no

sirvio de nada. Nos afanamos trepandonos al viejo agonizante, para intentar quitar el capot para que los
escupitajos de la infeliz manguera pudieran llegaregjo refugiado en las entrafias del motor, pe®

inatil. El incendio sigui6 creciendo lento pero firme, seguramente envalentonado por la falta de oposicién.
Las llamas comenzaron a lamer y chamuscar las chilcas aplastadas por el corpae@ntkriguas de

fuego que nos obligaron a alejarnoseast riesgo de una explosion, que finalmente no se produjo.

Y el FAU 358 se quem¢ lenta, lentamente. Las llamas, respetuosas, ni siquiera crepitaban, limitAndose a
cumplir su tarea ingrata de derretir suaverteeel aluminio que a tantos pilotos ayudé aisabcielo.

Quienes dicen que los aviones no tienen alma, que por haber nacido maquina no sufren, otra cosa dirian si
hubieran estado alli...

Me quedd hasta ahora, el mal sabor en la boca de no haber padidalirle a ese avién, como él habia
cumplido ca nosotros. Quizas conservando su memoria redima un poco de mi culpa.

Pilotoviejo
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Mucha historia en una foto

Ya no recuerdo a qué "tanda" pertenecia el "Perro" Igenes.
Ya no importan los datos qgsignificaban
"antiguedad”, "derecha", jerarquias.
Sélo queda una confusa memoria ya decantada
en solo agradable sentimiento de camaraderia
y amistadbasadaen b mucho compartido.

-Mira bien esta foto que sacé el "Perro"” Igenes alla por 197%& I¥ga en ella 'y escucha todo lo
que te cuenta...

Mird la Plaza de Armas. Para quién no la "vivio", solo parece ser una gran superficie asfaltada. Pero para
guienes la tuvimos como el centro geografico de nuestra vida durante cuatro o cinco afRlazasle

Armas es un personaje en si mismo que nos recuerda de las muchas vueltas que le dimos a paso ligero y
puteando bajito, y de las tantas vueltas a pasodigee mandamos dar, sientemmbiénputeados bajito.

Ver ese asfalto me hace sentir nueeante la voz exigente del "Negro" Belén en las clases de Educacion
Fisica:

-Un Dos Tres Cuatro. Un Dos Tres Cuatro. Un Dos Tres Cuatro. jOtra serie! U Daitsol tén
Dos Tres Cuatro. Un Dos Tres Cuatro. Aflojando... jAhora al piso! jCuarergadlesson Ya! Un
Dos Uno, Un Dos Dos, Un Dos Tres, Un Dos Cuatro...

Memorias del Tiempo de Vuelo 42



JVes los Cadetes formados para rancho? ¢ No te hacen acordar de las fuentes de polestaropresu
misera capita de tuco? ¢ Y de los dias gloriosos en que habia milanesas con puré?

Despés de rancho, un rato de Casino, donde completabamos la dieta que siempre parecia escasa, con
aquellas "milojas" deliciosas en las que dejdbammiseddo, mientras mirdbamos de lejos la mesa de ping
pong que llegariamos a disfrutar recién al llegarraéteafio en la Escuela...

Los Aspirantes estan formados a la derecha de la foto, y desde enfrente de las filas del Curso Profesional,
a la izquierdasurge un vozarrén:

-ii Estire las manos y pegue los dedos Cadete Igenes, guarrrrrrdeaaaarrresto !!

y las estiraba y pegaba los dedos no solo "el Perro", sino todos por mero reflejo de supervivencia. A los
"apretados" que ya las tenian estiradas lesdabban arqueadas...

No se ven, pero se adivinan bajo los arboles del jardin a la derecha de la f@o¢tssde cemento y
madera donde intercambidbamos con nuestras madres bolsa de ropa sucia por bolsa de ropa limpia y
planchada, durante las horas dasita” de tanto domingo en que quedamos "presos”, mientras
devorabamos la torta de la que no podiamos daaningun restgor el riesgale sancién por "Tener
alimentos no autorizados".

-Pobrecito m'hijito. Otra vez sin licencia. Tenés que cuidarteayt@aonejor.

-Yo me porto bien Mama. Lo que pasa es que ese jueputa Sargento de Seccidon me tiene entre
0j0S...

-Comé, comé, que estas muy delgado...

Y la gravilla de los senderos de ese jardin nos cuenta de demasiadas promesas de amor a lasadulces novi
gue llegaban a visitarnos, a veces acompafnadas de alguna amiga "botonera", cuyo "enganche" con algin
cackte de afio superior nos podia proporcionar los beneficios de una familiaridad muy conveniente...

Al fondo de la imagen, detras del edificio de los@S, se entreven los arboles del rondin 4, donde
seguramente sigue estando aquella mujer sin cabezahjiéarsu degollador espantoso y siempre

acechante, espectros que en las primeras guardias como Aspirantes en noches negras como boca de lobo,
llenabande pavor nuestras almas infantiles recién apartadas de "mamita”.

A la derecha de la foto la vieja Guardi@onde volviamos desde esos rondines en las noches invernales a
descongelarnos frente a la estufa de lefia, para quedar calentitos y luego \ralasnas por una hora,
con la consecuencia de terribles sabafiones que nos dejaban las orejas coma.tepollos

De esos arboles que rodean la Plaza de Armas, bajo los que debiamos pasar en el camino al rondin en las
noches ciegas de niebla, surgian a vecgigosos grufiidos que nos helaban la sangre, y alguna vez salto

de ellos a nuestras espaldas algun supetiestoso, dando al tiempo un grito aterragemovocandonos

un susto de muerte... A su tiempo lleg6 nuestro turno de hacer lo mismo, siempen&ditib de la

formacion del caracter del novel Aspirante”.

Ese que esta parado al lado de la Guardiag diebser el trompa que recién termina de tocar Rancho. El
mismo cuya madre erataasmentada cuando antes del muy tempranero toque de llamadanatyai
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nuestros udltimos segundos del siempre escaso suefio con sus "pirruiiii pirruiiii pi ri pi pi" at kkalent
boquilla del clarin...

iEs dura la vida del Cadete!

Pero, de vez en cuando, ocurria que al regreso de alguna nhsiés aviones del Grupain quedaba
suficienteJR4 en los tanques, y al pasar en el través de la EM# corazérdel guiareaurgian estos
mismos recuerdos, y en espegialemociéon quelespertaba el estruendo de los cagabrevolando la
Escuela.

-Artigas Torre, buenos dias. Fuerza Aérea 208 y seccién, 5 millas al Sur, 2000 pies, para pasaje bajo
sobre instalaciones con rumNorte.

Y tras la autorizacion de la Torre el ladero apeefabmacion porque pasarian sobre el publico mas
exigente del mundo, en el que provocarian ese sentimiento sin par que generaba el brusco golpe de
sonido de los reactores pasando a minima altusalyabia suerte, la visién de los aviones alejandose en
unviraje en ascenso...

Apagado el rugir de las turbinas, los miserables y aln terréealaesse sentian otros, muy lejanas las

vicisitudes del presente, vislumbrando las recompensas de u fpico, y diciéendose para sus
adentros:

-A esogsyo los voy a volar algun dia...

Es mucho lo que puede contar una foto...

Pilotoviejo
mayo del 2004
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Por cinco litros de nafta

Escuela Militar de Aeronautica, Uruguay
2 de febrero de 1965

En laPkza de Armas de la Escuela Militar de Aeronautic -
esta formado absolutamente todo el personal de la
Institucion. Los Unicos que no estan presentes son los
centinelas apostados en los puestos de vigilancia del
perimetro.

Destacan en el conjunto por susienenta civil y por lo
poco marcial de su formacién, treinta muchachos de
entre 16 y 20 afios. Son los Noveles Aspirantes, el nue'
grupo de alumnos del Cuerpo de Cadetes, que llegado:
la EMAer apenas ayer, aun no han recibido sus uniforr
Entre esos ral alineados muchachos esta un imberbe
gue, cuarenta afios después, utilizaria el seudénimo de
Pilotoviejo para publicar las Memorias del Tiempo de
Vuelo de la aviacion militar del Uruguay.

Preside la ceremonia el propio Director de la Escuela Militaredendutica, el entonces Coronel (PAM)
José D. Cardozo, luego Brigadier General y Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea.

En medio de un silencio sepulcral, el Ayudante solicita la autorizacién pertinente al Director de la EMAer,
y procede a leer la OrderetDia, luego de llamar a ocupar el centro de la Plaza de Armas a un viejo
Sargento.

En la Orden del Dia se detalla como este Suboficial, durante las horas de la madrugada en que arriesgaba
menos a ser visto, habia extraido combustible del bimotor FAUeb®&echcraft AL1 asignado a la

Escuela. El Sargento, uno de los mas antiguos de la Unidad, habia llenado una damajuana de 5 litros,
mediante el dispositivo de drenaje de combustible ubicado en la parte inferior del ala del avion.
Seguramente, el destd de ese combustible seria el tanque del viejo auto del Sargento, esos grandes y
sedientos motores de la década del 50, que aceptaban casi cualquier tipo de combustible, incluyendo el
aerondautico de 130 octanos que destruiria a muchos de los motorcimmgeven nuestros autos de

hoy.
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fuego fue el castigo ipuesto al ladrén de cinco litros de nafta. Se le imponia al Suboficial con mas de

veinte afios de servicio, la pena de la degradacion deshonrosa, y la expulsion de por vida de la

Institucion.

Y asi se cumplié. Se llamé al Soldado con menor antigliedadUdiléad, quien procedié a acercarse al
Sargento para arrancarle de sendos tirones las escuadras que, cosidas a las mangas del uniforme,
simbolizaban el rango del Suboficial. Inmediatamente, otros dos Soldados armados llevaron y expulsaron
al ex Sargento pda puerta trasera de la EMAer
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Como ocurre generalmente con las lecciones magistrales, Pilotoviejo y sus compafieros no se percataron
inmediatamente de que acababan de recibir una. Fue con el paso del tiempo, que Pilotoviejo asimilo
cabalmente lamportanda y el valor capital de esa leccion, como guia de condurcta vida
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de los cinco litros de nafta

La vida se debe "volar” con las alde la hawradez,
siempre "sustentadas" por el honor.
Si perdemossustentacion”, caemos en "pérdida”
& St éed&BNAYI X

Pilotoviejo
13 de setiembre de 2009
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Una
mala
Idea

Febrero de 1973

La orden del Jefe de Gropel gran "Diente” Curbelo, durante el briefing mafianero, fue bien clara: para
el mediodia todos los-33 en orden de vuelo debian estar de condiciones de deealanisiones de
combate realcon sus ametralladoras .50 funcionando y con carga completauchécion.

Por distintas circunstancias, hacia varios meses que no se realizaban vuelos de entrenamiento de tiro,
por lo que era imprescindible verificar el con@éuncionamiento y armonizacién de las ametralladoras.

Pilotoviejo, entonces Teniente 20Q0ficial de Armamento del Grupo, tenia por delante una tarea
imposible.

Cada uno de los aviones debia levantarse sobre g:
hidraulicos, nivelandolos horizontaknte para hacer
las pruebas de fuego sobre el terraplén del poligon
la Brigada |, parargonces realizar los ajustes de
armonizacion que fueran necesarios. Todo esto
normalmente insumia varias horas por avién, por I
gue habia que buscar una solucidrproblema, que
hiciera posible cumplir la orden en el plazo indicad

El atribulado Teniete se puso a pensar cdmo
solucionar el problema... Y ese fue el primero de sus

errores del dia, el que desencadend todos los demas, ya que es bien sabido quin"elanilitar
piensa, lac'..."
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Seguramente el tipo tenia presente lo que reza una de es#sindentes frases incluidas en ese poster
motivacional titulado "El piloto de caza lo hace mejor". El Tenientito no queria ser el que desmintiera eso
de que el doto de caza "cuando descubre un problema no lo elude y se dedica a buscar la solucién
adecuala".

Ademas, de eludir el problema informando que era imposible cumplir en tiempo la orden, ni hablar.
Solamente evocar la imagen del "Diente" hacia que eso seadra. Habia que centrarse en eso de "la
solucion adecuada".

Y entonces se le ilumind taente con una idea brillante (tan brillante que seguramente le quemé
sectores importantes del cerebro).

El tema no pasaba tanto porque las ametralladoras estamiexactamente sincronizadas, sino porque
dispararan sin problemas. Era muy importante veaif que la puerta de salida de los casquillos se

abriera para dejarlos caer al espacio. Normalmente el funcionamiento de esa puerta se evitaba quitando
el fusiblecorrespondiente para retener las capsulas de las &@eluego se vendian a las chatarrerde
bronce, generando fondos para el Rubro X, que complementaba las siempre exiguas partidas
presupuestales asignadas para los gastos del Grupo. Por eso esitageside entrenamiento de tiro, se
cargaban solamente 100 rondas por ametralladora, ya @@ecasquillos era la capacidad maxima del
espacio donde caian, si la puerta de escape estaba cerrada. Pero en una misién con 600 rondas por
ametralladora, la puegt debia abrirse para evitar la acumulacién de casquillos y el consiguiente
atascamiento de k&.50.

Asi que el Teniente hizo llevar un avién al lugar habitual para los trabajos de armonizacion: en la
planchada apuntando al poligono. No lo levantaria glaiva horizontalmente sobre los gatos, que era lo
gue insumianastiempo, sino que simplemee probaria las ametralladoras y el funcionamiento de la
puerta conectando una planta de poder para disponer de electricidad.

Réapidamente se dispuso todo yTaniente se montd en la cabina y encendio la mira para comprobar su
funcionamiento, disponiéndse a apretar el disparador en la empufiadura del bastén de mando. Estaba a
punto de hacerlo cuando la imagen en la mira le advirtié claramente que los proyectilegpactarian

en el monticulo del poligono, sino que pasarian casi dos metros por encioz Yeactitud en tierra

del T-33 no es harizontal sino de nariz ligeramente levantada. Se le helé la sangre pensando en el
desastre que habia estado a puntodmmeter. Aunque suburbana, la zona en la linea de fuego detras

del poligono estaba densamentelgada por granjas y casas. Y las .50 tenian un alcance efectivo de mas
de 4 kildmetros...

A

Desalentado, Pilotoviejo bajé del avion, y se dispuso a hatebeljo como se debia, montando cada T

33 sobre gatos y nivelandolo, pero sabiendo ya que natégcumplir la orden en el plazo estipulado. Y
vista la gravedad de la situacion, pensé resignadamente que el tipazo no bajaria de 5 dias de cuarto...
Entonces, se le ilumind nuevamente el cerebro (pero seguramente no todo...), alumbrando la perfecta
solweién al problema del nivelado horizontal para que los aviones no apuntaran por encima del poligono.
Era sencillo. Alcanzaba con poner en marcha el motortlg datencia manteniéndolo frenado. De esa
forma, la nariz se "agacharia", y las ametralladomméarian entonces horizontalmente: los proyectiles

se enterrarian en la tierra del poligono, como cuando el procedimiento se hacia sobre gatos.

Brgten 1-‘
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Contento cono "gato entre la lefia"-bue..., tienen razén: como "gata entre la lefig'el. Teniente
procedd a ejecutar su brillante idea. Ordené despejar la planchada en la zona que barreria el chorro de
los gases de escape, y se encaramé en la cabina3&lpbriendo rapidamente en marcha.

Cuando estuvo todo pronto orden6 escamotear las ametralladoraggol mientras aplicaba frenos,

dio gas hasta aproximadamente 95%. Tal como estaba previsto, el amortiguador de la rueda delantera se
comprimio, bajando laarizdel avion. Un vistazo a la mira le indico que las .50 apuntaban ahora donde
debian apuntar: aproximadamente un metro de altura, en el centro del terraplén del poligono. Era
perfecto.

Mientras se felicitaba por su capacidad para solucionar probletipisa del piloto de caza, apretd
brevemente el gatillo, y las dos ametralladoras vomitaron wrtaaafaga de proyectiles. Pero el
Teniente no habia tenido en cuenta que la fuerza del retroceso impulsardaizalel avién hacia arriba,
por lo que los @meros impactos se produjeron en el terraplén al metro de altura previsto, y los
siguientes fuesn subiendo hasta mas de dos metra@do hay problemase dijo Pilotoviejele doy
potencia hasta 100% y disparo rafagas cortas para que la nariz no subadaragara que las balas
pasen por encima del poligono.

Asi lo hizo con ese avidn, y con lo®stros aviones se "agachaban" al poner sus turbinas al 10886, y
rafagasde las .50 dibujaban sobre la pared del poligono un trazo ascendente, perorsitusaé por
encima del terraplén.

El Teniente termind asi muy rapidamente un
trabajo que al pricipio parecia imposible de
cumplir en tiempo y forma, y mientras
= caminaba orgulloso y sacando pecho rumbo
al edificio del Comando de la Brigada, para
informarle a su Jefe de Grupo que los aviones estaban prontos para misiones de combate, imaginaba lo
gueel "Diente" escribiria en su Libreta de Anotaciones: "En circunstancias muy dificiles, este oficial
demostro una vez mas sus brillantes cualidades como..."

o - -1 1-

-Permiso mi Tenienteel Soldado de la Guardia lo despertd de su ensubéyp un sefior en la
puertade la Base, que trajo varias de éstasostrandole un dorado proyectil calibre 5@ice
gue estaba arando en su granja, y que de repente empez0 a escepbtdos "Chus Chus
Chus", mientras algo vivoreaba entre los surcos recién abiertos...

Llevé una horas comprobar que nadie habia muerto y que tamgwduiahabido dafios materiales a
causa de las .50 que no pasaban por encima del terraplén, pero quetisiMesaban limpiamente
cuando impactaban cerca de su tope, para viajar varios kilbmetros yr@rnmuy afortunadamente,
entre los surcos de tierra de las granjas de Canelones...

Pilotoviejo
setiembre de 200

Memorias del Tiempo de Vuelo 51






Fuego en etlecolaje

Ocurrio después del mediodia, en una tarde de la primavera de 1973,edureninision de practica de
vuelo por instrumentos. El sol brillaba y no habia una sola nube en el cielo.

BEra habitual que ese tipo de vuelos que la tripulacion estuviera compuesta por un piloto de control, que
volaba en cabina delantera, y por el pilqte debia practicar maniobras y procedimientos IFR, que
volaba en la cabina trasera deB3dondedisponiade los comandos y el instrumental necesario, y de una
gruesa capota de lona que, normalmente plegada atrds de la cabecera del asiento, se @rria hac
adelante impidiendo la visi@h exterior, simulando el vuelo dentro de nubes. En la practica, el gdoto
control tomabdos comandoslel avién solamente paecolar y aterrizamientras que el resto del vuelo
era responsabilidad del que volaba abioa trasera.

Ese dia el pizarron en la Sala de Operaciones del Grupo de Aviacion No.2 CAZA, indicaba:

Hora Avion Piloto Piloto Misién
12:30 FAU 201 Molins Cobas E15

W23aS [dzha dat SLIS¢ az2fAyas St LA 2 s8eeReSnisORafidjyNBf = KI 0 )
habia cumplido con el entrenamiento de vuelo basico en el LockkgER&Hooting Star, y realizado su

primer vuelo solo en esos reactores. Justam@aira aumentar su experiencia con horas en el aire era

que se disponian misiones dste tipo para los pilotos que estabarsemilarescircunstancias.

En la cabina trasera volaria Pilotoviejo, que ya tenia dos afios en el Grupo de Caza, y debiagstesliante
misiones EL5, mantener el entrenamiento necesario en el vuelo por instraosen

Con la antelacién correspondiente el Pepe y
Pilotoviejo llegaron a la linea de vuelo, y

cumplieron en conjunto con la inspeccionpre ,
vuelo de la aeronave. El Pepe engpetizo de =
esos a los que nunca nadie se le ocurre hacer
bulling, porque el tanf@ de su personalidad - .
excedia largamente su estatura fisica. Era aden . _ A"/
un hombre con las mejores cualidades, tanto en” 201 s 4

profesional como en lo social y familiagresado

de la Escuela Militar de Aeronautica en el prime’ -
lugar de su generacion, era evide el brillante

futuro que tendria como piloto de caza, y ya se | :
disfrutaba como un excelente camarada. \ ; e

e

Puesto en marcha y conducido por Molins, el FAU 201 iniciéretecanacia la pista 23, segun las
indicaciones de la Torre del Aeropuerto de GaraAutorizado a ingresar a cabecera;&3 e aline6 en

el centro de la pista, y el piloto de control cumplié con los procedimientos de chequeo previos al decolaje.
En abina trasera Pilotoviegeriaun mero observador hasta que se completara el dgspemomento

en que desplegaria la capota y tomaria los comandos, para iniciar la practica del vuelo por instrumentos.
Autorizado por el controladate Torre el FAU 201, cargado a tope de combustible, comenz6 a correr por

la pista, balanceando pesadameltds tanques de punta de allenoscada uno con 365 galones dedlP
Pilotoviejo, sin nada que hacer, disfrutaba del paisaje.

Tras correr kilbmetro y manlel F33 alcanzaba la velocidad de despegue, y el piloto tiraba suavemente
del baston hacia su abthen, para sacarlo del suelo. Estaba pasando a 120 nédostyos de altura

frente al antiguo edificio de la terminal del Aeropuerto, cuagid®epe Molingcciond la palanca para
levantar el tren de aterrizaje. En cabina trasera, Pilotoviejo comemzteala capota hacia adelante.
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En ese momento se encendié, como un gran faro rojo, la luz de alarma de fuego en el motor.
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Falla estructural y fuego en vuelo son las emergencias mas temidas por los pilotos de cualquier
aeronave, y en @ecial por los de aviones de combate. Son problemas que normalmente no
tienen solucién y en los que los pilotos tienen muy poco para inteatar HEn los reactores en
particular, en caso de fuego y dado el altisimo volumen de combustible que consumen sus
motores, el tiempo entre la aparicién de la primera llama y la explosién final, normalmente es
muy corto. Téngase en cuerddemasque el T33 es un modelo derivado del@®, primer caza a
reaccion de los Estados Unidos, disefiado en los afios 40, perro tgnia los elementos de
mitigacion de riesgos de que disponen aeronaves mas modernas. El LocRBedidpbnia de
asientos eyectables, peeen los del Grupo 2 lo que impulsaba piloto y asiento fuera del avion era
una carga explosiva, no los cohetes qae serian equipados un par de afios mas tarde. Y con
sistemas de ese tipo, se requeria que el avion llevara una velotigiathde 120 nudoy una

altura minima de 150 pies para para que hubiera posibilidades de eyeccién exitosa. Con el cohete

se levanaba la restriccidn de la altura minima de 150 pies, pero se mantenia la exigencia de 120
nudos. De todas maneras, la estadistica mundial pswa afios registraba que solamente
sobrevivian el 5% de los pilotos de jet que se eyectaran a menos de 2080 p&Exima de esa
altura el porcentaje de supervivensimumentaba considerablemente.

G+ST20ARIR & FfddNF O2yaASNBIY I RSydl RdNI ¢

Tenersuficientevelocidad permite mantener el control del vuelo del avién, y tener altura significa estar
lejos de la #irra, que esdque realmente matal darse contra ell&l viejo adagio aeronautico es una
verdadque no auguraba nada bueno para el FAU Zlltyipulacion. Estaban con la luz de fuego en el
motor encendida, volandmuy cercale la velocidade pérdidapien por debajo de los 2000 pies, y ni
siquiera cerca dmws 150, minimo absoluto de altura para una eyeccion con posibilidades de éxito. De
pista quedaban por delante menos de 700 metros, lo que hacia imposible abortar el decolaje. Adelante,
mas alladelfinal de pista, se levanta el gran bosque de gruesos eucalat@scolmo, el avién estaba
cargado con el maximo de combustible, lo que, aun en condiciones normales de plena potencia,
proporcionaba un régimen de ascemsay reducido

(No, no sea ansiosPor supuesto qumalmentenos salvamos, si no, ni yo hubiesario estoni

dZaAGSR t2 SAadGFNNIFI fS&8SyR2d 5S2SYS SAGANF NI fI
Entonces llegeon al rescate las incontables horas dedicadas a la memorizacion de los prodedidéen
emergencia, y auincesantepracticg ferozmenteexigida pr los instructoreslel Grupo 2

Elprocedimientodét [ dZI RS ¥dz
Ot YIF NI} LX Sy oofcdingaN
llevar el acelerador todo atras (Throttitf)
para luego verificar si reaénte habia
fuego, de lo cual era suficiente indicacion
gueentrara humo en la cabina. En este
caso los pasos siguientes eran cortar la
alimentacion de combustible (Main Fuel
ShutOff switchOff), ejectar la cabinay, si |
altura es suficientesyectarsey si no,
aterrizaje forzoso. Simayhumo u otra
indicecion de fuego, regrese a la Base.
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En fracciones infinitesimales de tiempo el cerebro recorre la cartilla de emergencias y automaticamente
lanza a los musculos las érdenes correspondientes. Estomatintivamente Pilotoviejo pone su mano
izquierda en la palanca del acelerador para curaptirocedimiento mientras el cerebro sigue

recorriendo la cartillay llega aotro titubbC dz§32 Sy St Y2 (i 2 NbtRaddToyfdrt8! YS £

RSOz

el primer paso no es sacar potencia sino justamente loopuéstol y i Sy 31 LR GSYy OAl YL EAYL

ad yT N IFfddz2NF &a8S3dz2Nk RS SeSOO0OAsyé o

En cabina delantera, el Pepe Molins va centésimas de segundo adelantado. Pilotoviejo siente que la
palanca del acelerador comiza a retroceder, y cuando su cerebro le da la orden al musculo de mantener
potenciamaxima, el piloto en cabina delantera ya la esta llevando todo adelante.

El tren de aterrizaje completa su retraccién y-88Bigue acelerando y ganando altura lentaragnt
demasiado lentamente para los pilotos cuya meta ahora es llegar a la alturapsggLegectarse, esos
magicos 2000 pies. Hay tambiéncotrbjetivoa conseguir: llevar el avién a una zona donde, luego de la
eyeccion de los pilotos, el avidn sin contafa sin causar dafios, en especial a la poblacion. Eso exige
virar a la izquierddnacia el mar distante 3 millas, porque al frente esta la densamente poblada ciudad de
Montevideo

H principal enemigo para llegar a esa meta es el peso de los tanquastdele ala (tip tank) que

repletos de combustibjeson la rémora que impide gandtugia rapidamente. Y entonces el segundo paso

en el procedimientd CdzS32 Sy St Y2 { 2iNdinR sidbldmgnie®! c8riino KIGQidtbd 2 S §
69&8S0GS OHamH ay SESISBMNGT RE

El indicazquierdode Pilotoviejo comienza a enderezarse y a heaaetino hacia el borde inferidel
mismoladdR St LI y St RS Ayail RawBuonz > 2RBYRESSadyADROE
accionado, libera al avién de todas targas externas, tanto armamento como tanques de combustible
suplementario como la#p tank.

Pero el Pepe sigue adelantado y ya esta pulsarfélangét Buttorde cabina delantera. Los tanques de
punta de ala se desprendeliberado de su peso, et3B sdta hacia arriba y, aurt 800% de revoluciones
en su turbina, asciende ahora rapidante.

La luz de fuegsigueencendida, pero el motor continla empujando el avién hacia la seguridad. Ahora el
piloto en cabina delantera comienza un viraje a la izqulardeando el mar inhabitado para una eventual
eyeccion y repasa el procedimiento, gera vuelve a ser el primero consideratld dzi RS Fdz§32
Ot YI NI LJX Syl 0. ¥enirasNebpilo®\ériad8na Rakedrasé hace cargo de las
comunicaciones.

Pilotoviejo reporta la emergencia a la Torre de Control, informa intencionesidealaltura sobre el
matr, y solicita que el torrero se fije si el FAU 201 esta dejando estela de humo. Su vaZieselgrtaien
modulada como lo esté registrando dmabadora de comunicaciones de Operaciones del Grupo 2.

Sobrepasando el33 10s3000 pies y ya sobre el mar, se siguen los pasos del procedimiento de
emergencia, y Molins lleva atras el acelerador: la luz roja se apaga. No hay humo en la cabina, y en el
viraje en ascenso ambos pilotos comprueban que el avi@std dejando ninguna esteldo hay
confirmacion de fuego en el motor.
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Pero cuando se adelanta nuevamente el acelerador, la luz vuelve a encenderse. Se repite la prueba 'y el
resultado es el miso: con potencia se enciende la luz de fuego en el mdtohay certezas de lo que

esta pasando, pero se puede suponer que hay un fuego pequefio que aumenta de intensidad al
incrementarel flujo de combustible cuando se aumenta la potencia. Instructor&peraciones de

Grupo aconsejan dirigirse a aterrizar imlia¢amente, apagando el motor cuando la llegada a la pista esta
asegurada.

Mientras en el Aeropuerto y en la Base aledafia suenan las alarmas de emergencia en pista, y salen
disparadogoscamiones & bomberos y arranca motores el helicoptero de rescafeepé Molins lleva el

avién hacia final de pista 23. Pilotoviejo continGia haciendo las comunicaciones. Pero ahora su voz ya no es
firme y segura como durante la etapa algida de la emergencia. €ho sestamudeo demuestra que,

durante el cumplimiento cuaautomatico de los procedimientos exigidos y dictados por el

entrenamiento, el piloto es ejemplo de templanza y auto control, lo que disminuye notoriamente cuando

se tiene tiempo para reflexionaeptonces, surge el miedola angustia atenaza las cueida @2 OF £ S & X

Dominadas las urgencias, salta el pensamiento de dénde habran caido los tanques repletos de
combustible, capaces de generar una hecatombe al caer a tierra. Aunque supone que el injiereto de
haberse producido en el bosque de eucaliptos y ne adi&lante donde se extiende una zona poblada,
Pilotoviejo solicita que un helicéptero lo espere para poder revisar la trayectoria del Fgdda201
localizar los tip tank caidos.

En forma magistralMolins hace una aproximacion directa a la pista, y yaal apaga el motor,
mientras Pilotoviejo, cartilla en mano, canta los pasos del procedimient@3 Bkdrriza y se desliza
silenciosamente por el cemento. El piloto le permite llegar al tgxdestral por donde sale y donde se
detiene, evitando dejanterdicta la pista principal del Aeropuerto.
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Los carros de bomberos ya estan llegando y uft HHey los sobrevuela. Pilotovispdesprende del
arnés y del paracaidaslta al ala del aviénde alli al helicéptero, que decola inmediatamente para
buscar los tanques de ala deBB. Volando en la trayectoria de la pista 23, se les localiza, destrozados
entre los eucaliptos, sin haber provocado mas dafios que ramas rotas y derrame del congoustible
suelo. Se trasmite la ubicacién para que los boospuedan llegar y hacer su tarea, volviendo el
helicoptero a la Base.

El FAU 201 ya habia sido remolcado a la planchada del Grupo 2. Tras el aterrizaje del helicoptero en su
zona en la planchadald8rupo 5, Pilotoviejo camina largos 200 metros hast888| TEstan allosjefes
RS fF .laS & RSt DNYzLJ2 H3I A ydedhpabiz® fnzeNsBdidielr SOt y A O2
sostenia. Bbe apoyarse en el ala: las rodillas se le doblany dal&MRA YI & Sy &adza 222 4aX
Tras la inspeccién de mantenimienéoestablecié que nunca hubo fuego en el motor. Se
encontr6 un cable del sistema de alarma que estaba suelto, lo que haocfageéincremento
de la corriente de aire dentro de la cAmara plendjdna un mal contacto y la luz se encendiera.
Al disminuila corriente de aire, la luz se apagaba.
¢NBa YSaSa YiHa FNRSx: w2as at SLIS¢ az2zfAya asS OF at
miel a Bariloche. En Buenos Aires subieron a un FB&tede la Fuerza Aérea Argentina, que dos horas
despuédlel decolaje se estrellaba en la Cordillera de los Andes. Junto a Enrique Bonelli, amigo y
comparfiero de promocién del Pepe, Pilotoviejo acompafié el regreso al Uruguay de los atatdes de la
entrafialle pareja, desde la Base del Palomar. Sirva esta hjsosiayudar gperpetuarel recuerdode
un hombre excepcional y brillante piloto
Pilotoviejo
octubre 2019

Cae latarde y el FAU 201,
sin sus tanques de punta de ala, |
descansa en la linea del @ro 2
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