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Dedicatoria

Esta Revista es en honor a quienes plegaron sus alas
el mediodia del 22 de Abril de 2003
dgjando una huella imborrable en nuestras vidas.

Capitan Aviador Sergio Marquez y Cadete de Tercer Ao Aviador Hugo Cabrera:
gue vuestro vuelo hacia la paz eterna sea permanente inspiracion de aliento y futuro.
Hoy junto a Dios son dos aviadores
gue partieron hacia lo mas alto
delos cielos en un vuelo que no tendra fin...

Se fueron, pero estaran siempre con Nosotros
porgue dejaron su noble recuerdo vivo en nuestros corazones.




Editorial

Como un nuevo amanecer, nace desde nuestra Escuela, este rumbo que nos identifica
cada afio. En cada edicién, abrimos nuestras ALAS al mundo, para mostrarnos como una
juventud que mantiene latente la profesion de las aves...volar.

Esasi, que emprendemos un nuevo vuel o de desafios y retos, mostrando desde nuestra
perspectiva, la génesisy el desarrollo de la emocionante profesion que hoy elegimos vivir.

Nuestro objetivo esllegar al lector, de una manera diferente, manteniendo siemprelos
ojos en € horizonte, pudiendo cumplir con éxito nuestra mision; hacer de ALAS € reflgjo
de las mas preciadas tradiciones, costumbres y vivencias del Cuerpo de Alumnos de la
Escuela Militar de Aeronautica.

Con mucho orgullo, en esta nueva oportunidad, hacemos llegar a Ustedes €l resultado
de nuestro trabajo, continuacion de un largo camino que emprendimos hace afos, y que
mantendremos vigente como una continua consigna.

Agradecemos a quienes de alguna manera contribuyeron para gque esta realidad fuera
posible, y a aquellos que se sienten identificados con €l arte de volar.

Consgo Editor.
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Mensaje del Senor Director

de la Escuela Militar de Aeronautica

| emprender un vuelo simbdlico que asociamos con

anueva edicion de Alas, teniamosla certeza de que

el desafio no seria menor al de afiosanteriores. Pero, gra-

cias al compromiso que asumieron con entusiasmo varios

jovenes alumnosy a la fidelidad incondicional de amigos
avisadores, nuestra revista esta una vez mas en €l aire.

Alas es una herramienta de comunicacion entre el Cuerpo
de Alumnos de la Escuela Militar de Aeronautica y la so-
ciedad uruguaya en general. Asi, recoge un variado mate-
rial, que abarca desde anécdotas del quehacer diario, a
las infor maciones de tecnol ogia aeronautica que nos aso-
man al presentey al futuro de nuestro oficio del aire. Y, al compartir vivencias,
la revista es también una fuente para la nostalgia y la evocacion de quienes
hace ya mucho tiempo que transitamos por estas aulas, convirtiéndose tam-
bién en un factor de acercamiento de las distintas generaciones de la Fuerza
Aérea. Esta comunicacion no hubiera sido posible sin el generoso respaldoy la
colaboracion de muchas personasy entidades. A todas ellas |e hacemos llegar
nuestro sincero agradecimiento.

Larevista decola con la energiay el empuje propio de la juventud que la edita.
Pero también es cierto que este nimero se preparo con e corazon entristecido
por la prematura partida de dos jovenes y apreciados camaradas. Estas pagi-
nas estan dedicadas a ell os, como sentido homenaje de todos | os que formamos
parte de esta Escuela.

El Director de la Escuela Militar de Aeronautica

Coronel (Av.)




Sumario

Dedicatoria ......coooiiii 1
Editorial ... 2
Mensaje del Senor Director...............coooooviiiiii.. 3
SUIMATIO ©. it 4
Senores Profesores del Instituto ...l 6
Cuadro de Seniores Oficiales ................ccccvviiiiiiiii, 7
Egreso 2002 ... 3
Nueva tanda.......coooooiiiiii e, 10
Intertandas.........oooooi 12
19 de Junio ..o 13
Desfiles y Relevos ...iiiiiieeiiiinieiciinneeininneeccnsnneeen 14

Galeria de Profesores...........ccccoovivieiiiiiiiiiieee
Alas Medio Siglo.........cooooooii
Cuerpo de Alumnos ...
Campeonato Confraternidad ... 20
Vuelo NOCTUINO. ... 22
VUuelo SOLo ... 23
Visita de autoridades .............oooooiiiii 24

Dos veces mision cumplida.................. 25
Concurso Revista ALas ....ooeue e 28
100 aN0S de AVIACION ceuevreeeereeneerennereeneereeneeeessereaseerennes 31

Instruccion Basica Individual de Combate ..................... 35
El Taj Mahal del aire............cccccooiiiiiii, 30
FOCKE WUl ouuveeereeniritineenierenneetenereeneeresneseesecsessesennnes 38

Surcando los cielos Uruguayos
Relevos en el Cuerpo de Alumnos ...........ccccceeviiinnnnn 43

T-Bird oo 44

ALAS

Publicacion del Cuerpo de Alumnos
dela Escuela Militar de Aerondautica

FUERZA AEREA URUGUAYA

Revista patrocinada por la Direccion,
Jefaturade Estudios'y Jefatura del
Cuerpo de Alumnos de la
Escuela Militar de Aerondutica

SUPERVISOR EDITORIAL
Cap. (Av.) Alvaro Sosa

DISENADOR GRAFICO
Carlos Bolsi Gavagnin

ASESOR FOTOGRAFICO
Héctor Testoni

COMISION ADMINISTRADORA

PRESIDENTE
Tte. Cnel. (Av.) Miguel Martinez

SECRETARIO
Cap. (Av.) Marcelo Poggio

TESORERO
Tte. 1° (Av.) Roberto Pérez

CONSEJO EDITOR

PRESIDENTE
Cbo. Hrio.(Av.) Diego Laudicio

REDACTOR
Sgto. Hrio.(Nav.) Liber Bentancur

TESORERO
Sgto.1° Hrio.(Av.) Diego Silveira

SECRETARIO
Sgto.Hrio.(Av.) Francisco Galvan

b
™
>
Va



Accidente del transbordador espacial Columbia ............ 40
Mision de Paz en Eritrea

Noche de Bingo ...

Dia del Patrimonio 2003 .............ooooiiiiiini

"El pasaje” (CGuento) ......coooeevviiiiiiiiniiiiii

Plantel de Esgrima ..........ccccccooiiiiiii

Grupo de Rescatistas .......ccooviiiiiieniiiiiiiienic e

Aterrizajes con baja visibilidad ... 60
Cessna 150 ... 62
Humor ..o 64
Galeria de fotos ........ccooiiiiiiiiiii 65
Plantel de Futbol ... 60
Licencia Buenas Noches ... 63
Chipmunk TTE ... 71
Cnel. Otero ....cooviiiiiiiiii 74
Despedida [caros .........cccccoooiiiiiii, 75
Tearos 2000 ... 76
Volando por lared..........coooiii 78
El viento del futuro ... 79
Consejo Editor ... 80

Nuestra Portada:
Cabina Aermacchi T-260 EU

SECCION COMPAGINA-
CION Y DIAGRAMACION

SECCION ADMINISTRACION

DE AVISOS
Cad. 2° Eduardo L epere Cho.Hrio.(Av.) Leonardo Salvini
Cad. 2° LuciaVarela Cad.2° Mauro Baliero
Cad. 1° Marcello Santini Cad.1° Ana Vilches

SECCION GRAFICOS
Cad.3°(Av.) Andrés Curbelo
Cad. 2° Héctor Rodriguez
Cad.1° Algjandro Vignoli
Asp. SilviaCaravia

SECCION ARCHIVOS
Cbo.Hria.(Nav.) Silvana Ferrero
Cad. 2° Esteban Carrero
Cad.1° José Martirena

SECCION RECURSOS
Y EVENTOS
Cad. 3°(Av.) Diego Leal
Cad. 2° Alvaro Gestido
Asp. Jhonatan Martinez
Asp. Matias Desevo

Nuestra Direccion en Internet
http://fau.gub.uy/alas

Los puntos de vista expuestos en los articulos y
editoriales son laopinion de sus autoresy no deben
considerarse como ladoctrina, pareceresy normasde
la Fuerza Aérea Uruguaya.
Todo editorial, articulo o resefiaque aparezcaen esta
publicacion puede ser reproducido sin autorizacion
de los editores, dando crédito a Revista ALAS e
incluyendo nuestra direccion, nimero y fecha de
edicion.

Noviembre 2003

>
=
b
/]



Nomina de Senores Profesores del Instituto

Tte. Cnel. (Av.) Henry Fumero
Tte. Cnel. (CyE) Silverio Cano
Tte. Cnel. (Av.) Jorge Alvarez
Tte. Cnel. (Met.) Radl Garcia

Tte. Cnel. (E.F.) (R) Adhemar Del

May. (Nav.) Alvaro Paolino
May. (CyE.) Luis Capezzolo
May. (A.A.) Osvaldo Greissing
May. (Av.) Alvaro Loureiro
May. (A.A.) Gerardo Gancedo
May. (Av.) Juan Villaamil
May. (Met.) Jorge Zarauz
May. (A.A.) José Franco

May. (Mant.) José Pinto

May. (Av.) Pablo Lampariello
May. (Av.) Algjandro Arocena
May. (Av.) Hugo Parentini
May. (Eq.) Odegar Borba
Cap. (Av.) Roberto Amorin
Cap. (Av.) José Palermo

Cap. (Av.) Leonardo Cortés
Cap (Av.) Waldemar Radio
Cap. (Nav.) Marcelo Boggiani
Cap. (Av.) Ruben Aquines

Cap. (Av.) Marcelo Cavalero
Cap (Av.) José Rizzo

Cap. (Av.) Alejandro Medeiro
Cap. (Av.) Alvaro Sosa

Cap. (Av.) Charles Iﬁrnéndez
Cap.(Av.) Guillermo Yoseffi

Cap. (Nav.) Wilson Munch
Cap. (Nav.) Fernando de Ledn
Cap. (Av.) Marcelo Poggio

Cap. (Av.) Javier Gonzélez
Cap. (Av.) Javier Sastre

Cap. (SA.) Joaquin Suérez
Cap. (Mant.) (R) Carlos Fleita

Aerodindmica

Humanitario

.

Informatica
Introduccién alas
Administracion de
Instructor de Vuel
Informaética
Estadistica
Inglés

Judo

Instructor de Vuelo
Esgrima
Administr
Informatica
Derecho Civil

Vuelo por Instrumentos
Aerodinamica

Navegacion Aérea

Liderazgo I, Instructor de Vuelo,
Instructor del Cuerpo de Alumnos
Sistemas de Armas

Economia Descripti
Liderazgo Il
Historia Nacional
Instructor de Vuel
Cuerpo de Alumn
Mecanicay Siste
Instructor de Vuel
Instructor de Vuel
Normativa Aérea
Meteorologia

W
izaciones

6n Generd

va

Tte.1° (Av.) Miguel Russo
Tte.1° (Av.) Ramon Roman
Tte.1° (Av.) Roberto Pérez -

Tte.1° (Av.) Winston Silveira
Tte.1° (Av.) Rafael Arbilla
Tte.1° (Av.) Andrés Gonzélez
Tte.1° (Av.) Robert Gutiérrez
Tte.1° (Av.) Gustavo Carbén
Tte.1° (Av.) (R) Juan Maruri
Tte.2° (Av.) Miguel Olivera

Tte.2° (Av.) Gerardo Cena

Tte.2° (Av.) Andrés Avellanal

A.T.2° Jorge Porto
Cbo.1° (Adm.) Fernando L ezcano
Sdo.1° (MDN) Miriam Dévila
Prof. Heber Outeiro
Prof. Walter Contrere
Prof. Javier Canepa
f. Ramon Rasquin
Prof. Flavio DellaCella
Prof. Roberto Echartea
Prof. Juan Barla
Prof. Carlos Froster

Seguridad de Vuelo,
Instructor de Vuelo
Esgrima,

Instructor de Vuelo
HistoriaMilitar
Instructor de Vuelo
Instructor de Vuelo

‘Instructor de Vuelo

Instruccion Bésica Individual
Instructor de Vuelo

Economia Descriptiva
Historia de laAviacion
Normativa Militar 11

Instructor de Vuelo, Instructor del
Cuerpo de Alumnos

Normativa Milltar |

Instructor de Vuelo, Instructor del
Cuerpo de Alumnos
NormativaMilitar 11, Instructor del
Cuerpo de Alumnos

Fisica, Taller de Quimica
Administracion General
Educacion Fisica

Educacion Fisica

Educacion Fisica

Educacion Fisica

Educacion Fisica

Esgrima

D.T. Futbol

Fraseol ogia Aeronautica
Metodologia de la Investigacion
Metodologia de la Investigacion
C.R.M., Filosofia
Derecho Aeronautico
Saociologia
Inglés
Inglés

b
™
>
Va



Cuadro de Senores Oficiales del Instituto
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Sentadosdeizq. ader.:
May.(Av.) A. Arocena, May.(Av.) J. Villaamil, Tte.Cnel.(Av.) A. Silva, Cnel.(Av.) J. Bonilla,
Tte.Cnel.(Av.) M. Martinez, May.(Mant.) J. Pinto, May.(S.A.) E. Silva.

Parados 12fila deizg. a der.:

Alf.(Esp.) J. Martinez, Cap.(Av.) J. Gonzdlez, Tte.1°(Av.) R. Pérez, Cap.(Eq.) M. Alonso, Cap.(Av.) J. Sastre,
Tte. 1°(Av.) M. Russo, Cap.(Av.) A. Medeiro, Tte. 2°(S.G) M. Paz, Tte.2(O.) A. Castellanos,
Alf.(Med.) S. Damés, Cap.(Av.) A. Sosa, Tte.1°(Av.) W. Silveira, Cap.(Av.) G. Yoseffi,
Tte.19(S.G) F. Garcia, Tte.1°(S.G) F. Rodriguez.

Parados 22fila deizg. a der.:
Tte.1°(Av.) R. Arbilla, Dr.(S.A.) E. Murara, Tte.2°(Av.) G. Cena, Tte.2°(Av.) A. Avellanal, Tte.2° (Av.) Casella,
Tte.2°(Av.) M. Olivera, Tte.1°(Av.) R. Gutiérrez, Tte.1°(Av.) R. Roman, Cap.(Av.) M. Poggio,
Cap.(Av.) R. Aquines, Cap.(Av.) Ch. Fernandez; Tte.1°(S.A.) L. Sommaruga, Tte.1%(S.A.) E. Alvez.
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De una forma u otra, desde que ingre
samos en esta casa de estudios, seva
formando en nosotros e anhelo de poder
formar parte del cuadro de Oficidesdela
Fuerza. Anhelo que es alcanzado afio tras
afo por las nuevas promociones de nove-
les Alféreces que egresan del Instituto.
Cada Diciembre comienza a prepararse,
la ceremonia militar y social como mili-
tar que pondran el broche de oro alacul-
minacion de cuatro afios de esfuerzo.
Esta vez le toco € turno alos “Antares’,
gue bajo el nombre de promocién “ Cabo
Celedonio Rojas’ recibieron los honores.
Latardedel 17 de Diciembre fue laelegi-
da paratan importante momento. El mar-
co era perfecto, un sol brillante acompa-
fiaba a todos los presentes. Honraban tal
suceso con su presenciael Sefior Presiden-
te de la Republica, autoridades civiles y
militares, tanto nacionales como extran-
jeras, y los propiosfamiliaresy amigos de
los efectivos presentes.

Luego de la entrega de premios alas me-
joresactuaciones por parte de autoridades,
se procedio ala lectura del Juramento al
cua 13 voces respondieron con un enér-
gico iSi, Juro! Los corazones de los pre-
sentes se estremecieron al escuchar fuer-
temente los acordes de la “Diana de
Paleja’ y se deshordaron en aplausos.
La ceremonia culmino con un breve des-
file terrestre, luego del cual e Cuerpo de
Alumnos se retiré dejando a los noveles
Alféreces en € centro delapistade Atle-
tismo, dondelaaegriay algunaslagrimas
se fundieron con sus familiares y amigos

Noémina de Egreso

Alf. (Av.) Richard Bruno

Alf. (Av.) Hebber Cigaréan
Alf. (Av.) José Lima

Alf. (Av.) Martin Sabbattelle
Alf. (Av.) Maximiliano Garcia
Alf. (Nav.) Sergio Morales
Alf. (Av.) Martin Elduayen

guienes corrieron a su encuentro.

Pero no todo iba aterminar ahi. Lanoche
del 20 de Diciembre traeria de lamano €l
festejo social que correspondiaatal acon-
tecimiento.

Alrededor de 450 personas se dieron cita
en e Club FuerzaAérea, €l cual seencon-

Fereso 2002

Alf. (Av.) José Alvarez

Alf. (Av.) Jorge Silveira
Alf. (Av.) Wilfredo Guedes
Alf. (Nav.) Marisol Diana
Alf. (Av.) Ignacio Matonti
Alf. (Av.) Carlos Falero

traba perfectamente acondicionado para
dicho evento.

La banda de musicos comenzo a aclima-
tar el ambiente contemasclasicosparalle-
gar asi d tradicional vals. EI mismo fue
bailado por los Alférecesy las damas méas
alegadas a€ellos.
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L uego de situarnos en nuestras correspon- '
dientes mesas nos dispusimos a degustar |
del exquisito menl pero poco a poco la
diversion y el baile comenzaron a ganar
terreno, convirtiéndose en los principaes
protagonistas de la noche.

“Los Fatales’ dijeron presente, acrecen-
tando la algarabia reinante con su reper-
torio de canciones divertidas, dando lue-
go e paso ala Escola do Samba “Beija
Flor” que a través de sus panderos y
redoblantes se aduefiaron de la pista de
baile.

El clima, de total confraternidad, favore-
ci6 a que la gente disfrutara plenamente
del baile, la bebiday los exquisitos pos-
tres, todo ello dispuesto para enriquecer
lafiesta.

Losinvitados denotaban en susrostrosla
satisfaccion de haber pasado una esplén-

dida velada. Distinciones
Fue el amanecer aquel gue culmin6 con Alf. (Av) Richard Bruno Més alto promedio en Conducta
todo, dejando atras un afio de duro trabgjo Alf. (Av) Richard Bruno Més alto promedio de Egreso
y situdndonos prontos a disfrutar del me- Alf. (Av) Richard Bruno Més alto promedio en Aptitud Militar
recido descanso estival. Alf. (Av.) Hebber Cigaran Mejor promedio de Vuelo
Alf. (Av) Hebber Cigaran Mas alto promedio final de Estudio
Cad. 1° Esteban Poisd Alf. (Av) Martin Sabattelle Mas alto promedio de Educacion Fisica
Alf. (Nav.) Sergio Morales Mas alto promedio de Egreso en el
Curso de Navegantes
Alf. (Av.) José Alvarez Elegido como mejor compariero

e N -t Y g, VK
El Alf.(Av.) Richard Bruno bailando [ - mﬂ : f
/= el valscon su/Sra. Madre 1 " W82 de Autoridades e [8Fics@gocia®
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Nueva Tanda

Tanatos

20053

Eran las 0700 horas del dia 3 de Febre
ro, cuando veintiséis afortunados jo-
venes con in disimuladaalegriadejdbamos
atraés, voluntariamente, la comodidad de
nuestros hogares, parapalpar con nuestras
propias manos el anhelado suefio.
Comenzamos lo que en la Escuela se lla-
ma “Periodo de Reclutamiento”, el cual
tiene unaduracion de cuatro largas sema-
nas'y como objetivo primordial, brindar-
nos las herramientas fundamentales para
nuestro desempefio militar. Nadafacil fue
latarea; diasdonde el calor, el “pasolige-
ro”, “levante lasrodillas’, y l1a “vuelta a
campo”, eran una constante, que fueron
templando nuestro espiritu y fortalecien-
do nuestro amor propio, pero no sin antes,
habernos preguntado, en mas de unaopor-
tunidad, “¢, que se supone que estamos
haciendo aca?’.

Asi fuimos asimilando y aprendiendo, los
primeros pasos en lavida militar.

El tiempo fue transcurriendo y jamas ol-

vidaremos la satisfaccion del deber cum-
plido. Fue nuestro primer reto, como jo-
venes comprometidos con suideal comuan;
defender nuestraPatriadelaaltura. A par-
tir de ese momento, fue creciendo entre
nosotros, 1o que en la vida militar se de-
nomina “Espiritu de Tanda’. Asi escogi-
mos el nombre gque nos identificara por
todalavida, “ Ténatos’, e cual llevaremos
Como un estandarte.

Posteriormente comienzan las clasesy con
ellas la Ceremonia de Apertura de Cur-
sos. Es en ese momento que nuestros pa-
dres conocen lasinstalaciones del Institu-
to y para nuestro asombro y satisfaccion,
fuimos nombrados por el Jefe del Curso
Preparatorio como Jovenes Aspirantes.
Como poder expresar con palabras, o que
sentimos en ese momento, tanto Nosotros
como quienes nos han estado esperando
ali afuera, nuestros padres, los que tam-
bién se han tenido que adaptar, a la falta
de sushijosy apoyarlos en lameta que se

proponen.

Fue enorme el sentimiento, cuando obtu-
vimos asi, la primer recompensa por el
esfuerzo. Pensamos que valio la pena 'y
nos sentimos orgull osos de haber conclui-
do con nuestra primer meta, aprobar el
Reclutamiento.

Y esahora, que cadauno de nosotros sabe
gue ha comenzado una vida distinta, de
esfuerzosy sacrificios, donde tenemosque
poner todo de si, parapoder al canzar nues-
tro suefio.

Hemos aprendido a no decaer en nuestros
procederes y a seguir mirando hacia de-
lante, porgue sabemos quetodo ese esfuer-
zo y sacrificio, tendra su recompensa en
e futuro: llegar a ser Piloto Militar de la
Fuerza Aérea Uruguaya.

Asp. Alberto Borderre
Asp. Pablo Souza
Asp. Silvia Caravia
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Intertandas 2003

mo todos los afios sellevo acabo la
conmemoracion de un nuevo aniver-
sario del dia conmemorativo de la crea-
cion del Cuerpo de Alumnos. Siguiendo
con la tradicion, €l dia comenzo con el
izado del Pabellon Nacional (Bandera),
seguido delaprimer competencia (demos-
tracién de movimientos con fusil) donde
las tandas que componen el Cuerpo de
Alumnos demostraron individual mente su
destrezaeingeniorealizando diversosdis-
positivos previamente ensayados e inge-
niados por estos mismos.
Luego de la competencia de Instruccién
Militar Practica se realiz6 la de desarme
defusil FA.L. enlaque cadatanda expo-
nia a su mejor camarada para el desarme
y arme de dicho fusil, siendo ambas ta-
reas efectuadas con los ojos cubiertos.
Inmediatamente después de finalizada la
misma, seredliz0 lapruebade pistade gue-

rray vuelta al campo, en la que se pudo
apreciar como las diversas tandas sortea-
ban los diferentes obstécul osy lasmismas,
entre sus integrantes, se ayudaban para
poder cruzar lametatodos juntosy asi no
degjar anadie atrés.

Granrapidez, agilidad y conocimiento del
recorrido caracterizaron a cada tanda.

Y como todos los anos, se realizaron los
encuentrosdefutbol enlaquetambién par-
ticiparon los Sefiores Oficiales de nuestra
Escuelaquienes se adjudicaron lavictoria
de dicho evento.

Finalmente, a cuminar las distintas prue-
bas, serealiz6 en el Casino del Cuerpo de
Alumnos la tradicional comida de cama-
raderia contando con la presencia de los
Sefiores Oficiales de nuestro Instituto y
Sefiores Oficiales que prestaron servicios
en el mismo.

L os resultados finales de la competencia

V%
»

American FALCON

Lineas Aéreas

Colonia 818 - C.P.: 11.100 - Montevideo - Uruguay
Tel.: (00 588 2) 900 9082 - Fax: 901

Aeropuerto Internacional de Carrasco - Oficina 11 A
Tel.: (00 588 2) 604 0532 / Fax: 604 0533

dejaron como ganadores alos Cadetes de
Tercer Afo (Icaros 2000). Pero mas ala
deéstos, lo queimport6 esediafued gran
espiritu de cuerpo, camaraderiay un gran
sentimiento de superacién y ganas de se-
guir adelante caracterizaron lagran jorna-
da conmemorativa.

Cad.2° Alvaro Gestido
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1 19 de junio pasado se conmemoro el
L.bi centésimo trigésimo noveno aniver-
sario del Natalicio del General Don José
Gervasio Artigas.

Como es de costumbre en nuestra Escuela
serealizé unaceremoniamilitar lacual cons-
taba de la entrega del distintivo del Cuerpo
Aéreo a los Caballeros Cadetes de Tercer
Afio, entrega de Espadin a los Cadetes de
Primer Afio, y € Uniforme a los Jovenes
Aspirantes.

Cumplidalaprimer metadelos Jovenes (Re-
clutamiento), se fueron planteando su proxi-
mo objetivo: El Uniforme, toque final que
los distinguiria como cadetes de la Escuela
Militar de Aeronautica.

Tal como un reloj de arena, €l tiempo pasa-
balentamente al acercarseel dia, aunqueera
un empuje y un aiento verlos pasar uno a
uno. Luego del tan anhel ado desfile efectua
do enlaciudad de Sauce en el cual portaron
por primeravez su Uniforme de Galaen la
via publica, se procedié ala ceremonia in-
terna en nuestro Instituto. Vistiendo ya su
propio uniforme, el cua lucirian con gallar-
diay estoicismo y losidentificariade ahora

en mas ante la sociedad como jovenes Aspi-
rantes, formaron frente a Pabellén Nacio-
nal y sus voces corearon un S, JURO!!!,
momento en el cua el corazdn de uno late
mas fuerte que nunca.
Enlamismasehizolaentregasimbolicadel
Espadin por parte del Sefior Jefedel Cuerpo
de Alumnos a un integrante de la Tanda de
los Cadetes de Primer Afio. Eraevidente que
algo haciafalta, lacuentaregresiva se hacia
inevitable, alegriay ansiedad fueron algu-
nos de los sentimientos vividos, teniendo
en su poder el primer simbolo de mando,
identificandol os como integrantes del Cur-
so Profesional, los hace sentir honrados,
motiva atrabajar més duro y poner todo de
uno para asi acanzar un mayor perfeccio-
namiento y profesionalidad.

Para quien tuvo la dicha de recibir el Espa-
din en nombre de sus compafieros, estar bajo
lamirada de todos los familiares y sentir la
hermosura de su empufiadura, se hace muy
dificil plasmar todas|asideas que pasan por
la mente en ese momento. Posteriormente,
en el Casino de Cadetes, seprocedid alaen-
trega de Espadines alos 16 Cadetes de Pri-

19 de Junio

mer Afio restasntes, siendo luego saludados
por los Sefiores Oficiales del Cuerpo.

Por su partelos Cadetes de Tercer Afio reci-
bieron el distintivo del CuerpoAéreo, Avia-
dores y Navegantes, de acuerdo a su espe-
cialidad, habiendo concretado con esto una
desusmetasalargo plazo en el Instituto que
persiguen desde el primer dia. Ese esun mo-
mento muy emotivo en el cual se plasman
muchos sentimientos pero sin olvidar que
este es tan solo el comienzo de su trayecto-
riafinal hasta el egreso delalnstitucién
Desde ahora, este distintivo que arde sobre
sus corazones les marcaré el camino como
caballerosdel aire quelosllenadeaegriay
les hace recordar a cada momento que dis-
fruten cada dia porque caminarén por este
sendero solo unavez.
Finalizadalaceremoniarompieron filas con
el propésito de compartir la alegria con sus
familias, quienes ayudaron a que este suefio
se hicierareaidad.

Cbo. Hrio. (Av.) Diego Laudicio
Cad. 1° Algjandro Vignali
Asp. Johnatan Martinez




Compania de Destiles del

Cuerpo de Alumnos

Pabellén Nacional: Sgto.1°Hrio.(Av.) Franscisco Galvan
Bandera de Artigas: Cad. 1° Esteban Poiso
Banderadelos Treintay Tres: Cad. 2° Enrique Gonzalez
Escoltas: Sgto.1° Hrio.(Av.) Diego Slveira - Cbo.Hrio.(Av.) Fernando Miguel - Cad.2° Pablo Nogueira - Cad.2° Maria Avero




Parada en Conmemor acion de los Caidos en Defensa de
las | nstituciones Democr aticas

=

Relevo del Sr. Jefe del Cuerpo de Alumnos Pabellones Patrios en el desfile del 18 de Julio




esde el afo 1975 nuestro Instituto

tiene el agrado de contar en su bi-
blioteca con labibliotecdlogaLic. Mary
Cardozo. Estaexcelente profesional cur-
sb entrelos afios 1964 y 1966 la Escuela
Universitaria de Bibliotecologiay Cien-
cias Afines (actuamente absorbida por
laFacultad de Ciencias Sociales), donde
se gradud en Bibliotecnia, titulo otorga-
do por la Universidad de la Republica,
pasando a ser en el afio 1991 Licenciada

Galeria de Profesores

en Bibliotecologia.

Actua mente posee unatrayectoriadetrein-
tay seisafios en ANEPY en el Consgjo de
Educacion Secundaria. A partir del afio
1967 se desempefid como Bibliotecdloga
Jefa en la Biblioteca Central del Consgjo
de Educacion Secundariapasando aser este
afno Encargada de la direccion de dicha bi-
blioteca; desde 1993 se desempefia como
docente bibliotec6loga en el Instituto de
Adiestramiento Aeronautico ubicado en a
Aeropuerto Angel
S. Adami (Mélilla)
dependiente de la
Direccion General
deAviacion Civil y
desde 1995 redliza
el asesoramiento
del Museo de His-
toria Natural de
Educacion Secun-
daria

También participd
en proyectos inter-
nacionalescomo el
Proyecto CgjaVia
jeraimplementado
por la UNESCO
(desde 1999), y €
Proyecto Mesyfod
efectuado  por
ANEP  (1999-
2001).

En su carrerase ha
destacado por su
constante afén de
superacion demos-

* Lic. Mary Cardozo

trado en los cursos de capacitacion y
postgrado que ha realizado, entre ellos
Curso de manual es de procedimientos apli-
cados a la hibliotecologia impartido por
I1BU en € afio 1985; Curso de Informati-
ca Bibliotecol 6gica dictado por €l Minis-
terio de DefensaNacional en €l afio 1991;
Curso de Gestion de Redes de Informa-
cion Bibliogréfica realizado por EUBCA
en el afo 1995; Curso de Winisis (progra-
ma actual de labase de datos de labiblio-
teca de la EMA) organizado por Conycit
en el afo 1999y en el presente afio Curso
delndizaciény Reslimenes automatizados
dictado por la Universidad Politécnicade
Valencia(Espafia) en conjunto con laUni-
versidad Politécnica del Cono Sur.

Uno de los logros mas importantes de
Mary en nuestrabiblioteca es el haber ca-
talogado y registrado la totalidad de los
libros existentes en la misma, ademés de
crear unabase de datos en laque los usua-
rios de la biblioteca podemos encontrar
facil y rapidamentelainformacién que ne-
cesitemos.

Su mayor ambicidn, en nuestra bibliote-
ca, es la de crear un portal dentro de la
pagina de Internet de la Escuela Militar
de Aeronautica en donde todas las perso-
nas interesadas en nuestra bibliografia
puedan acceder f&cilmenteaella; y el pre-
parar nuestra biblioteca para que en un
futuro cercano ésta se convierta en una
biblioteca digital como las existentes en
distintas partes del mundo.

Cad. 2° Esteban Carrero
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volando

vuelo que seria “mensgjero de todo
[0 nuestro”.

Aquel Consgjo Directivo estabain-
tegrado de la siguiente manera:
Presidente: Cad. Roberto Meyer, Se-
cretarios de Redaccion: Cad. Julio
Botta y Cad. Goy Ortiz, Tesorero:
Sgto. 1°. Wilson Lorda, Redactores:
Cad. Luis Riveros, Cad. Juan

AERDOROMND “Urel. ANTIGAS

n Diciembre de 1952 se conocio €l pri

mer gjemplar de la revista “ALAS".
Aquellaedicién hasido permanente referen-
cia de un derrotero que orgullosamente nos
comprometemos a continuar habiendo pasa-
do yamedio siglo.
Al releer sus péginas nos hemos permitido
imaginar losrostros delajuventud aeronau-
ticaque entonces ocupaba estos salones. Pre-
tendimos oir laalgarabiade algiin vuelo solo
y hasta quizés hemos —desmesuradamente-
recreado en la memoria alguna puesta en
marcha de aviones que nunca conocimos.
Quisimos creer ver las siluetas semioscuras
recorriendo rondines, y seguimos con lami-
rada €l torpe carreteo de un aviéon que ala
Ilamada de la aurora ocupaba su lugar en la
linea.
Nuestra intencion era poder conformar un
escenario capaz de situarnos en aquel vera
no del 52 en el que las péginas de ALAS
con €l aroma atintaviva
El Ndmero 1 del Afio | estaba dedicado en
su editorial alaedicién que habia dado ori-
genaestainiciativamayor, sereferianauna
publicacion de circulacion interna que ha
bian dado en llamar “ ALERON”, y también
se dgjabaconstanciade el grado evolutivoy
desuperacién al mencionar quelanuevapro-
puesta“ Con un horizonte masamplioy pre-
tendiendo mayor alcance” emprenderia un

Franchini, Cad. Julio Monzén y
Dibujantes: Cad. Jorge Martinez
Levaggi y Cad. Carlos Casaballe.

A aguellosartificesde ALAS, y atodosquie-
nes colaboraron en la primera edicién, ha-
ciendo de ella un verdadero hito de la ex-
presiéon intelectual de la juventud
aeronautica, llegue nuestro mas alto recono-
cimiento y el homenaje de quienes amedio

ALAS, medio siglo

piente impulso tan noble y lleno de amor a
la profesion que abrazamos 'y que vivimos
en esa Escuela, nuestro segundo hogar”.
Por estos cincuenta afios de vida, por todos
los que con “corazones emprendedores’
aportaron con su ingenio, creatividad, inte-
lecto, trabajo y apoyo constante ésta heren-
cia de juventud perenne que es la Revista
ALAS. Emulando ala clasicadespedida de
Gorgiasen aguel brindisfina “Por quien me
venza con honor en vosotros’, reunamonos
en un brindisimaginario eintergeneracional
para celebrar este primer medio siglo de
ALAS recordando el mensaje de |os edito-
res pioneros: “ Seratu triunfo, el de todosy
de cada uno de nosotros’.

Cap. (Av.) Alvaro M. Sosa Farias

siglo de distanciatomamos €l tes-
timonio y pretendemos mantener
el rumbo con confianza, trabajo y
esperanza

Al recibir la edicion correspon-
diente al afio 2002, quien fuera
presidente de la primera edicion,
el Cnel. (Av.) Don Roberto Meyer
remitid alaDireccion unanotaque
reproducimos en forma parcial:
“Han venido ami recuerdo, aque-
[los primeros pasos que tuvimos
gue recorrer quienes tuvimos el
honor de dirigir e integrar agquel
primer Consegjo Directivo de la
revista, hace justamente medio si-
glo.

A lolargo de estos cincuenta afios
hacrecidoy profesionalizado cada
dia mésy esta nueva publicacion
me enorgullece por la calidad y
profesionalidad de sus temas, asi
como la de su diario vivir que se
superay renuevaconstantemente.
ALASvuela, vivey yatiene cin-
cuenta afnos de vida y aquel inci-

Monievides, 16 de Novembre de 2001
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Cuerpo de Alumnos

HASE REAEL TENERAL AN ~

Deizq. ader.: L. Fuentes, D. Laudicio, S. Herndndez, J. Castiella, D. Lezcano,
F. Miguel, D. Leal, W. Veistaras, C. Rodriguez, G. Picos, D. Silveira, D. Fernandez,
S. Ferrero, L. Salvini, A. Curbelo, S. Cor, G. Gonzélez, N. Fernandez, J. Thevenet,

A. Oliva, L. Diaz, C. Segovia, L. de Souza, N. Bonifacino, J. Orrego, P. Lima,

L. Bentancur, F. Galvan.

Deizg. ader.: F. Ciarén, E. Poiso, A. Vendrell, C. Clavijo, R. Epifanio,
A.Vignaoli, L. Antonini, M. Santini, M. Campos, J. Martirena,
A. Vilches, H. Sosa, M. Lotito, C. Sanchez, H. de Ledn, J. Rodriguez.
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Deizq. ader.: A. Lantes, N. Grafia, J. Areosa, M. Mazzoli, V. Muniz,

D. Silvera, F. Ruiz, A. Grafia, L. Varela, D. Garcia, R. Rodriguez, M. Avero,
E. Gonzdlez, E. Lepere, J. Pedezert, G. Ciaran, M. Chavez, W. Paz,
M. Larrosa, M. Baliero, A. Gestido, B. Nufiez, E. Carrero.Ausente: P

Nogueira
ﬁﬁﬁfég

Deizq. ader.: W. de Médllo, R. Siqueira, N. Padron, W. Feijo, P. Nisivoccia,
P. Reguero, J. Martinez, A. Borderre, M. Desevo, P. Souza, S. Caravia,
L. Romero, R. Pérez, M. Scanarotti, V. Pauletti, M. Rodriguez, K. Sosa,

R. Pérez, S. Apolo.
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Confraternidad Inter Escuelas

mo todoslos afios, a fines del mes
de Setiembre, serealizaronlosEven-
tos Deportivos de Confraternidad, en los
cuales participaron los tres institutos de
Formacion de Oficiales de las Fuerzas
Armadas,(Escuela Naval, Escuela Mili-
tar, y la Escuela Militar de Aeronautica).
Esta actividad de confraternizacion busca
resaltar los valores de camaraderiay es-
piritu deportivo entre los Institutos.
El inicio del los mismo sellevé acabo e
dia 22 en la Escuela Naval, en donde el
CIC (C.G) E. Berdn que emitio las pala
bras de bienvenida resaltando los valores
de camaraderiay espiritu deportivos que
se presentarian entrelas Damasy Caba-
Ileros Cadetes delos Institutos . A conti-
nuacion marchamos hacia la rambla en
donde se realizo el cross- country, con la
particularidad de ser un tramo del mismo
por lasdunasy €l otro por laRambla, asu
finalizacion, en el Complejo Deportivo
Naval, se di6 comienzo del triangular de
Basketball.
Siguiendo con las jornadas de confrater-
nidad € dia 24 en la Escuela Militar se
Ilevaron a cabo las actividades de
Volleyball, y Handball, destacandose esta

Gltimadisciplinapor ser laprimeravez que
se disputa con la participacion de las Da-
mas Cadetes de los respectivos institu-
tos.

El dia 30 de Setiembre se realiz6 en €l
Poligono de Tiro del Ejército la compe-
tenciadetiro en la cual los tres institutos
demostraron una gran proficiencia, sien-
do un encuentro muy refiido entrelos com-
petidores.

Parafinalizar este encuentro de confrater-
nidad €l dia 1 de Octubre en la Escuela

Militar de Aeronautica tuvieron lugar las
actividades de Esgrima, Natacion y
Football.

Cabe destacar que en ladisciplina de Es-
grima, quetambién tuvo sudebut en esta
instancia ha dejado vencedor al instituto.
Al igua que la fructifera actuacion del
plantel de Handball, debemos destacar
otras como la del Cbo. Hrio. (Av.) San-
tiago Herndndez, que en su permanencia
en el Instituto, nadie hasido capaz de su-
perarlo en ladisciplinade Mariposa.

i;“u..r-lw-"._:n;l L} =T :‘ - 8 EEEEnAR RaERE
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Resultados

Fatbol:

1°- Escuela Militar de Aeronautica
2°- Escuela Naval.

3°- Escuela Militar.

Volebol:

1°- Escuela Militar.
29- Escuela Naval.
3°- Escuela Militar de Aerondutica.

Esgrima

1°- Escuela Militar de Aeronautica
2°- Escuela Militar.

3°- Escuela Naval.

Tiro
1°- Escuela Militar.
20- Escuela Militar de Aerondutica.

3°- Escuela Naval.

Basquetbol:

1° Escuela Militar.
2° Escuela Naval.
3° Escuela Militar de Aeronéutica

Natacion:

1° Escuela Naval.
2° Escuela Militar de Aerondutica.
3° Escuela Militar.

Cross-country:

1°- Escuela Militar.
2°- Escuela Militar de Aerondutica
3°- EscuelaNaval.

Asimismo dejamos constancia del espiri-
tu deportivo y de caballerosidad que ani-
mO cada unade las justas.

Al finalizar el campeonato, se di6 lugar a
la entrega de premios en el Anfiteatro del
Instituto y mas tarde el Sefior Jefe del
Cuerpo de Alumnos de la Escuela Militar
de Aeronautica Mayor (Aviador) Alejan-
dro Arocena, invitd alas autoridades pre-
sentesy alas Damas 'y Caballeros Cade-
tes de los institutos a compartir un
refrigerio de camaraderia realizado en €
Casino de Cadetes.

Cad. 2° Blanca Nurfez
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Vuelo Nocturno

edicado a quienes ya tienen sus alas

eternas...
Sentia una verdadera fascinacién por volar.
Durante su nifiez, miraba a los aviones ma-
niobrar por encimade su cabeza, imaginéan-
doseé mismo dentro de aquellas cabinasque
parecian tan, pero tan pequefias. Ignoraba
todo lo concerniente a enorme esfuerzo que
deberia realizar para encontrarse algun dia
allg, entre las nubes, pero ya en esa lgjana
época sabia que ese era su destino. Acosta-
do ala sombra de un gigantesco y solitario
omb, pasaba horas esperando que las es-
cuadras despegaran del cercano campo de
aviacion, para sus vuel os de entrenamiento.
Entonces, su espalda no sentia el pasto so-
bre el cual descansaba, sino €l trepidar de
las méguinas. Y su imaginacion volaba de-
trés de ellas, aimentada por las increibles
historias de su tio, quien habia sido parte de
incontables vuel osen las acciones de volun-
tarios durante la Segunda Guerra Mundial,
ala, en lalejana Europa. Por ese tiempo, €l
desconocia donde estaba Europa, no sabia
nada de las guerras que habian enlutado ala
humanidad durante ése ni otros siglos, pero
bebia &vidamente delos|abios de su memo-
riosotio, lashazafiasdeloshombresdd aire.
Los afios de su infancia y adolescencia pa-
saron velozmente, olvidando la mayoria de
sus suefios, mas no el de volar. El ingreso a
la carreramilitar le dio satisfaccionesy co-
nocimientos; inicié lo que sus superiores
vaticinaban como una carrera brillante, da-
das sus innatas condiciones de piloto privi-
legiado, y comenzé aexperimentar lainefa-
ble sensacién del azul infinito.

Cuando su tio muri6, no le quedd
mucho como herencia. Muertos sus padres
en un trivial accidente carretero, su tio lo
habia recogido més como un camarada que
como un sobrino. Compartieron largasvela-
das junto al fuego primero, y bullangueros
campamentos de verano, después. La edad
nunca los habia separado, porque uno era
siemprejovial, y € otro poseiaunamadurez
fueradelo comun parasu corta edad. Com-
partian la pasién por lo bello, y entre todas
las cosas, por €l vuelo. El tio tenia cientos
de historias para contar, algunas con mucho

humor, otras con mucho dolor, pero todas
con una gran dosis de sabiduriay ternura.
Se jactaba de haber volado junto a gran
Antoine de Saint-Exupéry, y atesoraba dos
obras suyas: “Vuelo Nocturno” y “El
Principito”. Detanto oir asu tio leer los ca-
pitulos de este ultimo, el joven llegb a
memorizarlos, a punto de poder repetirlos
casi integramente. Si no bastaran las histo-
rias, ali estaba el antiguo casco de piloto,
con sus antiparras, para reforzar la veraci-
dad delasmismasy acrecentar el fervor ima-
ginativo del muchacho. Cuando supo proxi-
mo su fin, el tio habl6 largamente con su
sobrino, como siemprelo habian hecho, y le
entrego todo 1o que poseia: su antiguo cas-
Co, y sus dos vigjos y amados libros. El los
guardd celosamente, pero supersticioso
como lamayoriadelos pilotos, un buen dia
comenzé allevarlos consigo en cadavuelo.
Al principio, tuvo que satisfacer lacuriosi-
dad de algunos de sus camaradas, quienes
se asombraron de aquellos trofeos, expues-
tos en su cabina. Después, cada uno enten-
di6 sus motivos'y yano hubo preguntas.

Cuando realizaba vuelos nocturnos,
para vencer el suefio o € cansancio, solia
dialogar con su tio, recitandole en voz ata
laslecturasdelanifiez. Creiaverlo alin, con
Su Vigjo casco puesto, sonriéndole a través
del espeso bigote. Le contaba entonces las
fatigas del dia, sobre los paisajes divisados
desde lo dlto, las pegueiias fall as de su mo-
tor, y sus suefios. Aunque hacia lo que més
le gustaba, sentia que aln no habia encon-
trado su lugar definitivo. Lasocasionalesex-
hibiciones de pericia acrobatica en las cua-
les participaba junto a otros arriesgados, no
habian saciado su sed de plenitud. Algo le
faltaba. Pero no podiaexplicar racionamente
esa sensacion.

Comenzo a experimentar la necesi-
dad de estar solo durante mas tiempo, evi-
tando |as salidas con sus camaradas. Pasaba
horasleyendo y releyendo los conocidos li-
bros, como si elevara una plegaria para en-
contrar una respuesta a sus dudas. Enton-
ces, cada vez que volaba, otro interlocutor
sehaciapresentejunto asutio: € mismisimo
Saint-Exupéry, desde una fotografia recor-

tadade alguin periddico. Aunqueél eracons-
ciente de lo extrafio de su comportamiento,
se sentia bien cuando |legaba a tierra como
si lehubiesen dado a4, en €l aire, unadosis
de optimismo y serenidad. Cuando llegé la
asignacién paralosvuel os nocturnos, 1o que
para algunos de sus camaradas era una pe-
sadamision, paraél fuelanoticiamas espe-
raday celebrada. Fueron los mejores dias-o
mejor dicho, noches- que recordaba. Cum-
plia sus obligaciones con lamisma efectivi-
dad de siempre, pero ahora lo hacia en un
estado total de éxtasis.

De regreso del dltimo vuelo, la no-
che era por demas claray estrellada. A la
derecha, €l casco desutio, alaizquierda, la
foto de Antoine. Le asombré la extrafia lu-
minosidad que de pronto inundd la cabina.
Le parecio oir la sonrisa de un nifio. A su
alrededor no habia nada, excepto luz. Mas
alladel cristal de la cabina, justo enfrente,
unagran estrellatitilaba. Reconocié el pai-
sgje. Mientras comprendia que el avion es-
taba cayendo, descubrié sobre su hombro
una cabellera de rizos dorados, y oyé una
vocecitaque decia: “Por favor, dibldjame un
cordero...”

No fue posible rescatar nada de los
restos retorcidos del avion, ni siquiera hue-
Ilaagunadel piloto. Extrafiamente, se sal-
varon del fuego el vigjo casco de la Segun-
da Guerra, y un trozo de una pagina, la
Ultima, del libro“El Principito”, aquellaque
dice: “...Si entonces un nifio llega hasta us-
tedes, si rie, si tiene el cabello rubio como el
oro, si no responde cuando se le hacen pre-
guntas, adivinaran quién es. Sean amables
entonces, no medejen tan triste, escribanme
enseguida, cuéntenme que €l Principito ha
vuelto...”

Maria Raquel Curbelolriarte
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M' pa su vuelo junto a

un suefio que se tornaba realidad,
pasaba ante mi un sin fin de horas de sa-
crificio y dedicacion que parecian no te-
ner recompensa; pero ahi me encontrabay
todo comenzaba a tener sentido. En ese
momento todas aquellas horas me brinda-
ban un inmenso placer.

El avidn surcabael cielo, ante el deleitede
mis oidos que tan solo escuchaban €l gru-
fido del motor y listo para tocar y seguir,
realicé mi primer aterrizaje soloy a arre-
meter comprendi aguellos comentarios de
antiguos cadetes sobre |a sensacion de ver
el asiento vacio al esperar |a sefia parala
arremetida .

Todo se encontrabalisto, y ante mi asom-
bro, aparecié el suelo con una suavidad
nuncavistaen misvuelosanteriores, “ iMa-
dre santa, qué peinadal” por o menos asi
lo sentia.

Me encontraba caminando, ya en tierra,
junto ami Instructor pararecibir lasfelici-
tacionesdelos Oficiaespresentesy e pro-
metido festejo de Vuelo Solo por parte de
mis compafieros. Mi Instructor comenzo
el bautismo con su distinguido puntapiéy
luego fui pasando de bota en bota hasta

terminar en el hermoso pozo de aceite, el
cua yo mismo habia preparado por error
el diaanterior ante laidea de que no ibaa
ser el primero en salir. Hoy, portando con
orgullo mi media aa, comprendo que no
fue tal “la peinada’ pero sin lugar a du-
das, mi més grande y preciada hazafia.

El grato recuerdo demi primer Vuelo Solo

Mi Primer Vuelo Solo

selodedicoami granamigo “Chelo” quien
supo también salir y regresar solo de la
Base Aérea“Genera Artigas’, realizando
de ese modo, satisfactoriamente, su primer
Vuelo Solo.

Cad. 3° (Av.) Diego L eal

L os flamantes aviadores |uégo delaentrega

delosdiplomas del primer vuelo solo

' =+ Festeo tradicighal en el "®Po7e de aceite’”.
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0mo es costumbre afio tras afio, di
erso nimero de autoridades civiles

y militares visitan nuestro Instituto para
apreciar lainfraestructuradel mismoy las
diversas actividades que realiza el Cuerpo
de Alumnos.
Este afio no fue la excepcion y nos distin-
guimos con lapresenciadel Sefior Minis-
tro de Defensa Prof. DonYamandu Fau, €l
Sefior Comandante en JefedelaFuerzaAé-
rea, Teniente Genera (Aviador) Don José
Malaguin y el Sefior Jefe del Comando
Aéreo de Personal Brigadier General
(Aviador) Don Alberto Castillo.
Al arribar laautoridad una Guardiade Ho-
nor los recibe en la puertay luego del to-
gue de atencion son saludados por todo el
personal del Instituto. La autoridad que
corresponda acompariada por el Sefior Di-
rector revista a los efectivos presentes y
luego, estos Ultimos desfilan rindiéndole
honores.
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EI”Jefe del Comando Aéreo de
- Personal revistando
-~ al Cuerpo de Alumnos.

En el caso delavisitadel Comandante en
Jefe, se suma a itinerario un partido de
fatbol en donde los Sefiores Oficidles y
el plantel delaEscuelamiden sus habili-
dades con el balon y, un almuerzo de ca-
maraderia donde el primero nos deja un
breve discurso y corta de manera simboé-
lica unatorta decorada paratal ocasion.

Cada persona que havisitado la Escuela
Militar de Aeronduticapuede apreciar que
pese a la crisis en la cual también esta-

mos inmersos, mantenemos el
profesionalismo y |la dedicacién que nos
caracterizan, conservando impecables
nuestras instalaciones y una marcada ex-
celencia en nuestra educacion. De esta
forma se siguen formando las “Alas de la
Patria’.

Cad. 1° Esteban Poisd

.j(SAP, saludando a un Cadete
trassu primer vuelo solo.
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Dos veces

mision cumplida

El Cairo - Egipto, Sdbado 8 de Febrero
de 2003. 02.08 UTC.

- El Cairo Clearance Delivery, thisis Fox
Alfa Uniform Five Niner Two, “ Salam
Aleicom” .

- Fox Alfa Uniform 5 9 2, Cairo. Aleicom
Salam, Go Ahead.

- Sot Alfa Two Three, request to start up.

De esta forma mucho Inglés y algunas
palabras que ya pronunciabamos en Ara-
be, seiniciabaalas 05.08 horas de Egipto
(23.08 de Uruguay), la ultima etapa del
primero de los vuelos de Transporte
Logistico que realizaba nuestro poderoso
y fiel C-130 Hércules a la ciudad de
Asmara, capital del Estado de Eritrea.

Llevando abordounBell 212, el FAU 031
de nuestro hermano Escuadrén Aéreo 5
(Helicopteros), hoy con su nueva matri-
culael UN 015.

Gran cantidad de equipo de apoyo al vue-
lo, tractores, plantas de poder, armamen-
to, repuestos, numerosa cantidad de ma-
terial parainstalar, en aquel lgjano y para
muchos hasta ahora desconocido rincon
de Africa, un destacamento que iniciaria
de inmediato su operacion bgjo la bande-
rainternacional de las Naciones Unidas.
Pero lo més importante que vigjaba en
nuestro compartimiento de pasajeros, era
un pufiado de camaradas, de comparieros
de nuestra Fuerza, de amigos, queinicia-
ban el dltimo tramo de un vuelo que los

llevaria a enfrentar una situacién hasta el
momento desconocida para todos: operar
unaaeronave de nuestraNacion, en un te-
rritorio que si bien el nivel de hostilidad
no era alto, el mismo esta bajo control de
laONU, y ellos pasarian aser parte deesa
organizacion.

Todo eso se notabaen sus acciones, en sus
gestos, en sus caras, en sus comentarios,
su ansiedad por llegar contrastaba con sus
sentimientos de degjar atrés sus familias,
susansiasdeiniciar su actividad aéreacon
el temor de enfrentarse con unterreno, con
un idioma, y con costumbres desconoci-
das.

Latripulacién detransporte designada para
cumplir esta mision fue doble, cuatro pi-

Vistasinteriores dela bodega de carga del C-130.
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lotos, dos navegantes, dosingenieros, dos
supervisores de cargay dos mecanicos.
La preparacion del vuelo, las rutas, los
permisos, |as coordinaciones detodo tipo,
combustible, catering, hotelesy unalista
interminable de previsionesyahabiamo-
vilizado durante mas de un mesalases-
tados mayores de varios comandos, a
Servicio de Comunicaciones, alaBriga
da Aéreal, a Escuadron Aéreo 3y en
formaindirecta atodala Fuerza.

Los pilotos y los navegantes se reunian
diariamente durante horas para que nin-
gun detalle quedarasin preparar y que la
mision por dificil que se presentara, fue-
secumplidasin errores, como es costum-
bre en los profesional es de nuestra Fuer-
zaAérea

Nuestro Hércules ya habia sido prepara-
do minuciosamente por losingenierosde
vuelo y mecanicos especialistas, habia
sido cargado meticul osamente por |os su-
pervisores de carga, logrando combinar
las diez toneladas de carga con doce lu-
gares para pasgjeros en “ Primera Clase”
y seis “Camas’ para que la tripulacion
gue no estuviese en servicio, descansara.
Nuestro vuel o se habiainiciado en Mon-
tevideo e 5 de Febrero alas 09.50, ha-
biamos hecho escala técnica para
reabastecimiento de combustible en
Recife después de ocho horas de vuelo,
luego, el cruce del Océano Atlantico
(cuarto enlahistoriade laFuerza), vola-
mos toda la noche hasta la Isla de Sdl,
Cabo Verde, a setecientos kildmetros de
la costa mas cercana de Africa, nueva-
mente combustible y a completar la pri-
mera etapa, nuestro destino Maaga en
Esparfia, donde tras 24 horas ininterrum-
pidas de operaci on tomariamos un peque-
fio descanso, paraa diasiguienteiniciar
nuestra segunda etapa. En este tramo vi-
mos €l primer amanecer en vuelo de va-
rios que vivimos durante la travesia.

Tal como estaba previsto el 7 de Febre-
ro, alas 13.23 de Espafia, seinicialase-
gunda parte de nuestro plan Méalaga —
Asmara con dos escalas, Trépani en Ita-
liay El Cairo en Egipto.

En Asmara dejariamos nuestros pasgje-

rosy carga, dariamos apoyo alamanipula-
cion delamismay regresariamosaEl Cairo
para tomar un descanso, iniciando de esta
forma el regreso a Montevideo; diecisiete
horas previstasde vuel o puro, méslostiem-
pos que perderiamos en tierra durante las
escalas técnicas para combustible, el total
estimado de operacion continuaseriade cas
veintiocho horas.

Yacon latripulacion lista, dividiriamoslas
etapas a la mitad, volariamos ocupando
nuestros puestos en turnos de arededor de
tres horas, unatripulacion redizarialama
niobra de despegue y laotra el aterrizgje.
Enfrentabamos ya esta extensa etapa que
nos llevaria a Eritrea. Habiamos dejado
atras las cielos de Uruguay, Brasil, Cabo
Verde, Senegal, Marruecosy Esparia; y hoy
volariamos sobre Francia e Italia hasta
Trépani y luego los espacios aéreosde Mal -
ta, Grecia y Egipto donde realizariamos
nuestro Ultimo reabastecimiento en El
Cairo, donde iniciariamos el tramo final
hasta Eritrea.

Autorizados por el control de El Cairo, las
cuatro poderosas Allison T-56, elevaban
nuevamente las més de sesenta y cinco to-
neladas del C-130 sobre suelos egipcios,
disponiéndose de esta forma a cumplir las

cuatro horas de vuelo que nos separaban
de Asmara, sobrevolando €l territorio de
Sudan internandonos en plena zona
desértica, para dgjar nuestra primera car-
gaadisposicion delaONU, como estaba
previsto.

Cuando comenz6 a amanecer, en la cabi-
na, empezaron a circular los primeros
mates, por losinterphonesy los parlantes
delacabinade pasgjeros, seescuchabaun
CD con tangos de Gardel, cuando lavoz
del navegante anuncio: “ Comandante, al-
canzamos la posicion TOKAR, dejamos
Sudén, bienvenidos a Eritrea” .

El sibado 8 de febrero alas 06.23 UTC,
00.23 de Uruguay, por primera vez en
Asmara, Eritrea, una aeronave Oriental,
del EscuadronAéreo 3, el C-130 FAU 592,
tocabatierraen lapista07, nuevo destino
gue tendria parte del Escuadrén Aéreo 5,
contodalailusiony el desafio de su nue-
vamision; losaplausosal completar el ate-
rrizaje, por parte delos pasajerosintegran-
tes de la dotacion del destacamento de
helicopteros, no se hicieron esperar, gri-
tos de aliento, abrazos y deseos de buena
suerte, e inmediatamente sus caras se pe-
garon alasventanillasdisponibles paraco-
nocer el Aeropuerto Internacional de

Vistadel ahora ONU 014':
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Asmara, € gque seriasu nueva casa duran-
te los proximos doce meses.

Cuando ingresamos alaplataformade es-
tacionamiento, avionesy helicopteros ru-
sos, todos blancos con la identificacion
UN, la bandera de Eritrea que flameaba
en el edificio de la terminal, el marshall
que nos indicaba nuestra posicion de
parqueo, unavez detenidosy antes de apa-
gar losmotores, observamosdesdee pues-
to del piloto que cuatro uniformados se
acercaban al Hércules, con camuflado co-
nocido, boinas celestes, y en sus unifor-
mes lucian nuestro Pabellon Nacional,
eran los oficiales que habian vigjado como
avanzada y esperaban con ansias a sus
compafieros y su primer helicoptero, res-
ponsables ademés del mismo desde que
nuestratripulacionlo liberaradel compar-
timiento de carga.

Una vez finalizados los trdmites de rigor
y de haber preparado nuevamenteel avion
para emprender el regreso, a las 16.58
UTC, despegamos para nuestro punto fi-
nal delaetapa, El Cairo, donde descansa-
riamos para continuar nuestro vuelo a
Carrasco, realizando escalas técnicas en
Palermo - Italia, LasPalmas - Esparia, Isla
de Sal - Cabo Verde, y Recife- Brasil para
finalizar nuestra misién en Montevideo.
El 12 de Febrero, alas 18.08, una semana
después de haber empezado latravesia el
C-130 FAU 592, regresaba a su base, lue-

go de haber realizado 69.1
horas de vuelo, a Sur y
a Norte del Ecuador, a
Oeste y al Este de
Greenwich, con la enor-
me satisfaccion de lami-
sion cumplida, con € re-
conocimiento de la
tripulacion, a personal de
mantenimiento del Escua
dron, a los servicios y a
todos los que en alguna
formadesde sus destinos,
aportaron aque lamision
fuesecumplidacon €l éxi-
to que caracteriza las ac-
tuaciones profesionales de la Fuerza Aérea
Uruguaya.

El 28 de Febrero, el C-130 592, parti6 nue-
vamente hacia Asmara, transportando el se-
gundo Bell 212, estavez el UN 014, masocho
mil kilos de carga variada para el destaca-
mento en Eritreay transportando a bordo al
Comandante en Jefe de laFuerza Aéreay a
Comandante del Comando Aéreo de Opera-
ciones. Sevolaron 66.7 horasreiterando nue-
vamente el éxito de lamisién anterior.
Entreel 5deFebreroy e 9 deMarzo de 2003,
el C-130 FAU 592, cumpli6 dos misiones de
Transporte Aéreo Logistico de largo acan-
ce, realizando cruces del Océano Atléntico
y operaciones todo tiempo en distintas par-
tesde América, Europay Africa, volando cas

ciento cuarentahoras en actividades au-
ténomas, solamente con el apoyo pre-
visto y llevado a bordo del mismo, sin
fallas, sinincidentes, y cumpliendo es-
trictamente o planificado previamen-
te, resaltando nuevamente el pensa-
miento que sedistinguey encaminalos
destinos en la Seccion Operaciones del
Escuadrén Aéreo 3 (Transporte) de. . .
“NO SOLO POR EL DEBER, SINO
POR EL ORGULLO DE PODER HA-
CERLO"

May. (Av.) Marcelo Lamburschini

\
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Consultores en servicio de limpieza,
vigilancia, porteria y conserjeria

25 de Mayo 299/303 - Tel./Fax: 915 6686
E-mail: ics@adinet.com.uy - Montevideo - Uruguay

lkebana

Flores

Coronas - Palmas - Cruces
Fiestas - Arreglos en gral.

Abierto las 24 hs.

|. B. Amorin 1067 - Tel,: 302 5685
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Concurso Revista Alas

Eterna Legion

Cuéantas madrugadas han sanado mi nostalgia. Parece que fue ayer, que € destino comenzaba a
separarnos como si ello fuerael producto de un macabro propésito. Solo guardé entre aguellas ropas
blancas, las mejores de tus sonrisas, llevaba los bolsos cargados de suefios y de esperanza. Senti
miedo de algarme de ti, de quedar tan solo frente a mundo que algiin dia me ensefiaste a recorrer.
Sdlo la distancia me ensefid, a recordarte en cada rincon de una pesada soledad. L os dias se hacian
semanasy las semanas meses. Comencé poco a poco alevantar un gran muro que me hariahombre.
Con cadaladrillo, & mejor de misesfuerzos, el mejor de tus consejos. Mas de unavez, me abrazaron
las dudas, cada vez que tuve que partir, cada vez que senti que mis fuerzas flaquearon, cadavez que
me algjé, viéndote disimular unaléagrima con unafirme sonrisa. Més siempre senti tu hombro, como
un firme apoyo al cual siempre recurri, para madurar a aguel ser que el tiempo haria crecer.

El destino me fue llevando de a poco, alo mas alto de la esfera, cambié mis brazos por fuertes alas
deplata, y € latir de un corazdn que paso aser mastarde, € rugir de un poderoso motor. Sin embargo
fuealli, que un nuevo combustible recorriamis venas. Senti que todo aquel esfuerzo se transformaba
en meralibertad. Que misansias de gloria superaban todas | as fronteras que pudieran existir. Senti la
gloriadel viento, € infinito azul, y €l escandalo de toda la velocidad. Era un pgjaro més, en aguel
estadio inmaculado de nubes tan grandes como maravillosas.

Senti laincalculable razon de ser. Lo maravilloso del mundo. Ese mundo al cual metrajiste, paraque
mas tarde |o recorriera desde |o alto.

Hoy siento entre tus manos, |0 mas hermoso de las alturas, como cada vez que me hago cielo y me
pierdo enloinfinito. Hoy sonrio contu voz, y con €l reflejo que hay en tus ojos cuando me vesllegar,
como un caballero del azul.

Ahora, tan solo cierro 10s 0jos, y recuerdo el eco de mis pasos junto alos tuyos. Me acuerdo cuando
me ensefiaste a andar por el mundo. Cuando al igua que hoy, pusiste tu hombro para no dejarme
caer.

Hoy solamente recorro €l largo camino, de un destino que seguimos compartiendo, desde el cieloy
latierra, en esa espléndida fusion.

Y sé que havalido la pena ese arduo sendero, y logro comprender esas inexplicables nostalgias que
sentia al recordarte. Que te he querido como a nadie, por e simple hecho de ensefiarme, a ser cada
dia mejor como hombre y como ave.

Gracias por traerme a este magnifico mundo que hoy he comenzado a surcar.

Gracias por ser madre, que supiste comprender, mi nuevay tan valiosa, manera de ser.
Acunando cada suefio, de una alada vocacion, que nos hace diferentes, como una eterna legion.

1° Premio: Sgto. Hrio.(Nav.) Liber Bentancur
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1° Premio: Cad. 2° Pablo Nogueira

1° Premio: Cad. 2° Washington Paz




Corazon de golondrina

Rugen los motores
Seeleva € avion,
rumbo a las alturas
va su corazon.

Por alado anhelo
fcaro al sol,
su sombra en el suelo
su ser al amor.

Vuela la simiente
flota entre las nubes,
i aguila fecunda...
hacia el cielo subes!

Surca cual saeta
la nave encantada,
inspira al poeta
la maquina alada.

Un latido suave
...expresa emocion,
corazon de ave
gobierna el timén.

En el aire el hombre
encuentra razones,

sustenta existencia,
...libera pasiones.

Con otras palomas
se une en bandada,
cubriendo €l espacio
en marcha alineada.

Ya no hay sin sabores
ni silencios vanos,
comparten destinos
y asi son hermanos.

Crece €l amor
al vuelo,...al volar,
jremota cometa
para encantar!

Despego avion
vuelve golondrina

florecen los suefios...
la pasion germina.

Dr. Carlos Heuguerot.
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“Il centenario de la conquista del aire y el
pionerismo aeronautico en el Uruguay”

Por Cap. (Av.) Alvaro M. Sosa Farias

de la conmemoracion del centenario de la aviacion mundial)

La Aviacion y sus cien anos

Para |a historia de la humanidad hay fe-
chas que trascienden por su contundencia
y significado, dejando de lado temas de
precision temporal.

Las discrepancias surgidas de la investi-
gacion histéricaen laque sedisputalaori-
ginalidady primeridad de estos hechos, nos
instalarian ante un camino laberintico de
SUCES0S conexos Y relacionados, que mu-
chos de ellos quizas aunque separados en
tiempo y espacio, contribuyeron, en defi-
nitiva, apromover el desarrollo deesadis-
ciplina que nos ha definido el devenir del
siglo XX: la aparicion del ingenio
aerondutico conocido como laAviacion a
partir de la hazafia del vuelo humano.

El siglo pasado, fue desde sus abores, la
cunade esta manifestaci dn que se proyec-
t6 en distintas dimensiones de la actividad
humana: la deportiva, lacomercial, lami-
litar, etc.

Ya en 1901 Santos Dumont nos sorpren-
deria desde Saint-Cloud en Paris con la
construccién y la comprobacion en vuelo
de sus aparatos aéreos, luego en 1903 los
hermanos Wright, en aquel glorioso 17 de
Diciembre de Kitty Hawk en Carolina del
Norte, nos darian |a excusa perfecta para
continuar aun hoy sosteniendo la impor-
tancia de esta actividad que ha prendado
gran parte de nuestras propias vidas.
Loslogrosdeestospro-hombresdelaavia
Cion estribaban en experiencias anteriores
de otros tantos personajes que habian per-

seguido por siglosdominar el trégico epi-
logo del mito griego de icaro.

Mucho mas pronto de lo que muchos de
estos impulsores pudieran imaginarse, la
atraccion por esta novedad gan6é multitud
de adeptos que como espectadores 0 como
protagonistas decidieron encauzar sus pa-
sos hacia los menesteres de la aviacion
convirtiéndose todos ellos en los mentores
delo que hoy conocemos como el Espiritu
de Vuelo.

Siglo XX... problematico y febril

En e Uruguay se vivia por aguellos pri-
meros afos del siglo pasado, una etapa de
conmocién politica que habia sido here-
dada de la propia esencia existencial de
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nuestro Estado. Los
enfrentamientos politicos hacian
crecer latension social, y oponian
a los protagonistas del sistema
bipartidista que por ese entonces
hegemonizaba las preferencias
ciudadanas desde 1836.

En 1904 unafraccién del Partido
Nacional inicia una revolucién
armada, integrada en su mayoria
por hombres del &mbito rural,
contrael gobierno del Partido Co-
lorado, como protestapor el rom-
pimiento de un acuerdo que brin-
daba una estabilidad frégil y
debilitada. El pais se ve enfren-
tado en una Guerra Civil donde
nuevamente €l fraticidio dejaria
heridas profundas en el alma de
los orientales y también en su
estilo de vida, apenas a setenta
anos de vida institucional inde-
pendiente.

Luego de esainstanciabélica, la
sociedad en general marco una
claradireccion conciliadora, po-
sitivistay progresista, y podemos
decir que apartir deali quedaria
definido, précticamente, el perfil
del Estado tal cua hoy le cono-
cemos.

S6lo con ese afén de superacion se puede
intentar explicar que, apenas a unadécada
delas primeras experiencias aéreas en Eu-
ropay Estados Unidos de Norte América,
en la Republica Oriental del Uruguay se
estuviese consolidando la aeronautica
como parte esencia de lavida de la Na-
cion.

Ello fue posible gracias alas primeras de-
mostraciones de los aeronautas extranje-
ros que en sus tours artisti cas pasaban por
nuestras tierras demostrando sus habilida-
desen el aireacambio del aplauso, lafama
y ago de dinero. Méas semejantes a ruti-
Nnas circenses protagonizadas por trotamun-
dosy aventureros, que a experiencias re-
sultantesde lainvestigacion cientificay de
la préctica profesional, los primeros actos
de la aviacion siempre estaban rodeados
de un publico presto a divertirse con €l

L os Hermanos Wright

enfrentamiento de un hombre con un am-
biente ajeno al dominio humano: €l aire.
Cual s se tratase de verdaderas corridas
de toros, los héroes arriesgaban la vida
frente alamultitud parasuperar envalor a
lo que €l resto de los simples mortales ja-
mas se atreverian a provocar.

En el Montevideo aldeano delos primeros
afos de 1900 ya habian calado hondo las
presentaciones de los globos aerostéticos
y algunos de ellos cobraron relevante no-
toriedad.

Es muy interesante destacar la estrecha
vinculacion que la nueva actividad va a
tener con los medios de prensay el perio-
dismo, siendo ellos los que publicitaran y
divulgarén las novedades sobre el tema,
intentando ganar nuevos fieles a esta co-
fradia del aire. Sabedores de laimportan-

ciaque significabael conquistar
paralacausaal grueso delaopi-
nién pablica, siempre notaremos,
como una constante, la relacion
entrelaaeronduticay ladifusion
de sus actividades.

Laimpronta aviatoria de la ciu-
dad de Buenos Aires encabeza-
da por persongjes como el Ing.
Jorge Newbery, su hermano
Eduardo o sus amigos, como
Aardon de Anchorena, repercute
inmediatamente en la orilla
oriental del Plata, y muy pronto
entusiastas compatriotas estudia-
rian, disefarian, construirian y
probarian las invenciones mas
pesadas que €l aire para demos-
trar su capacidad de vuelo.

1913, el ano de la Aviacion
Militar

La ebullicion de sucesos que se
superaban constantemente unos
aotros, catalizaron la gestacion
delaAviacion Militar en el Uru-
guay hace ya noventa afios.
Surge entonces la personalidad
de Marcel Paillete quien en Di-
ciembre de 1912 se contactara
con lasautoridades del Ministerio de Gue-
rray Marina por iniciativadel Poder Eje-
cutivo, solicitandole el gobierno que ele-
vara un proyecto y las condiciones
requeridas para formalizar la escuela de
pilotos militares en nuestro pais, luego de
haber recogido su experiencia en la Es-
cuela Militar de Aviacion de El Palomar
de laciudad de Buenos Aires.
Sellegaasi alaconsolidacion de un con-
trato entreel Estadoy el piloto francés, en
el que éste ofrecia sus servicios durante
tres meses.

Paillette presencid asu llegadaa Uruguay
el aluvion de organizaciones integradas
por intel ectual es, politicos, militaresy per-
sonaj es notabl es que colaboraron con este
estallido aerondutico €l que pauté lain-
equivoca génesis de la Aviacion en nues-
tro pais, desembocando en la fundacion




de laEscueladeAviacion Militar el 17 de
Marzo de 1913 en el campo de Los
Cerrillos, hace justamente noventa afios.
De esaformase davidaalaAviacion Mi-
litar en el Uruguay, efemérides que la ac-
tual Fuerza Aérea Uruguaya recoge para
celebrar como aniversario oficial, pese a
gue como tal es designada por Ley recién
en 1953, alcanzando €l préximo 4 de Di-
ciembre el cincuentenario de
estructuracién organizacional moderna e
independiente, en pie de igualdad con el
Ejércitoy la Armada.

La Escuela de pilotos militares cont6 con
minimas instalaciones tales como un gal-
pon que funcionaba como hangar, se ad-
quirieron un biplano Farman y un Bleriot,
ambos con motor Gnéme de 50 HP y €l
curso fue dictado a diez alumnos prove-
nientes de las filas de oficiales del Ejérci-
to Nacional.

Pero el tiempo y el dinero siempre, tan es-
casos, no permitieron que la instruccion
lograra hacer salir solo a ninguno de los
Oficiaesque componian el grupo dealum-
nos de aquella Escuela. Algunos sucesos
habian atentado contralaplanificacion ori-
ginal de los objetivos. En tanto el Estado
no podia sumar més
gastosasu administra-
ciony desechd lapo-
sibilidad derenovar €l
contrato con Paillete,
[legando a su término.
La aviacion Militar
habia nacido, y como
presagio de un futuro
no menos dificultoso,
méastemprano quetar-
de tuvo que afrontar
problemasqueinstala-
ron el dilema de su
propiaexistenciay su-
pervivencia.

+'Hh’!!

Estainiciativafrustra-
da, anidard —sin em-
bargo- lavirtud dein-
corporar en los
uruguayos la concien-
Cia aeronautica nacio-

nal y por ende la construccién de los ca-
MiNos que aportaran parasu instalaciony
desarrollo en €l seno de nuestra sociedad.
Las distintas circunstancias derivaran en
gue los hermanos americanos sean siem-
prelos primeros en apoyar €l fervor local,
y fueron argentinos, paraguayosy chile-
nos los aviadores que apadrinaron los de-
nodados esfuerzos de | as asociaciones ae-
ronduticas que la fomentaban.

Aquellos jovenes oficiales insistentes tu-
vieron larecompensa a su iniciativa y €
25 de Junio de 1915 por un Decreto del
poder Ejecutivo se comisionan alos Tte.
1° Juan Manuel Boiso Lanza y Adhémar
Séenz Lacueva aChiley al Tte. 2°Cesareo
L. Berisso y a Alf. Esteban Cristi a Ar-
gentina para que se incorporen a los cur-
sosen las EscuelasdeAviacion Militar de
ambos paises afin de obtener sus respec-
tivos brevets en ese afo.

Luego a Boiso Lanzale cupo lahonrade
ser designado en 1916 como primer Di-
rector de la Escuela Militar de Aviacion
fundada el 20 de Noviembre de ese afio
en nuestro pais aungue, lamentablemen-
te, el 10 de agosto de 1918 se convierte en
el Primer Martir de la Aviacion Militar

Grupo de Oficialesen el Aerodromo Los Cerrillos

Nacional. En tanto que Berisso se consti-
tuyo en el artifice de la proyeccion
organizacional de la aeronéuticay en el
protagonistade grandes hazafiasdelaavia-
cion rioplatense.

Los pioneros de la aviacion civil

Asi también, laaviacion sedujo €l espiritu
inquieto de muchos jévenes de la socie-
dad uruguaya, entre ellos nombraremos a
algunos pioneros de la aviacion civil na-
cional, Mario Garcia Cames, Angel Sal-
vador Adami, Ricardo Detomasi y Fran-
cisco Bonilla, quienes se trasladaron a la
ciudad de Buenos Aires para obtener sus
brevets.

Adami y Detomasi s bieniniciaronsuins-
truccion en VillaLugano, completaron lue-
go su curso en San Fernando con Marcel
Paillete aquien hemos descripto anterior-
mente.

Adami cumplié unalabor fundamental en
laconsagracion de la actividad aeronduti-
caen el medio socia uruguayo siendo por
cas medio siglo e permanente como el
pujante impulsor de todos los
emprendimientos y los hechos
aeronauticos del
pais. Entre otras
actividades instal 6
campos de avia-
cién, dicté instruc-
cién devuelo, fun-
do el Centro
Nacional de Avia
cion, entidad que
hoy se contintiaen
laorganizacion del
Aero Clubdel Uru-
guay, gerencio la
filial de la
Compagnie
Generale
Aeropostale (em-
presaantecesorade
la actual Air
France), y fue pro-
tagonista y testigo
dela“movida’ ae-
rondutica de la
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época. Desde 1905y hasta
su muerte en 1944 su vida
gird en torno de la avia-
cion.

Otro de los pioneros civi-
les, Ricardo Detomasi, se
perfilaba como un
excelentisimo piloto que,
en forma precoz habia ad-
quirido la aptitud de un
verdadero as del aire. En
Buenos Aires apenas obte-
nido el brevet de piloto,
pasd adar instruccion, y en
muy poco tiempo Ileg6 a
ser director de la Escuela
de Aviacion de San Fernando, alli instru-
ye a una alumna que marcara pionerismo
en la aviacion femenina, la Sra. Amalia
Figueredo.

A su regreso a Montevideo, con menos de
24 afos se convirtié en e primer martir de
laaviacion civil uruguaya cuando en ple-
na demostracion acrobdtica en los aleda
fios de la ciudad de San Josg, €l 20 de Ju-
nio de 1915, se pliegaun plano del Bleriot
que pilotaba.

El tercer pionero civil a que haremos re-
ferencia, Don Francisco Bonilla efectud
todasu instruccion en VillaLugano con el
pionero aviador y constructor Paul
Castaibert, quienluego sera-
dicariaen nuestro paisapar-
tir de 1916 donde fundo €l
serviciodetaleresdelaAe-
ronduticaMilitar en el legen-
dario Aerédromo de Cami-
no Mendoza, actual sede del
Comando General de la

Ricardo Detomasi

anos consecutivos. Bonilla, que era un
autodidacta en esos menesteres llegara a
desempefiarse con tal destaque en Villa
Lugano, que Castaibert le cedera un han-
gar para que se dedique en exclusivaala
construccion del Uruguay 1V, y ali per-
manecerd alin después de haber obtenido
su brevet el dia 7 de mayo de 1914, pues
Paul Castaibert |0 designaparaque se des-
empefie junto a € como instructor, tarea
gue efectlia hasta tener pronto el nuevo
avion.

Para sefialar |a pintoresca personalidad de
Bonilla recordaremos dos anécdotas muy
ilustrativas de su espiritu hazafioso.

Fuerza Aérea.

Cabe recordar que cuando
Francisco Bonillase presen-
taen Buenos Aires en Octu-
bre de 1913 para cumplir su
curso de vuelo, ya habia di-
sefiado, construido y proba-
do por 1o menos dos de una
serie de tres aviones deno-
minados Uruguay I, 11 y 1,
gue pergenid desde los co-
mienzos de 1911 y por dos

Adami y la atraccién del vuelo

Laprimerarefiereacomo
terminé sus dias el Uru-
guay 1V hacia fines de
19154 ser incendiado por
su propio creador en la
ciudad de Porto Alegre
durante una gira de de-
mostraciones, como par-
te de una apuesta con un
grupo de personas que pu-
sieron enteladejuicio su
condicién de constructor
del aparato.
SololesacO el motory las
ruedas, €l resto del avion
ardié en llamas y, para
asombro de todos, alos pocos dias nacia el
Uruguay V en pleno Brasil. Demasestade-
cir que don Francisco terminé embolsan-
dose el dinero de la apuesta.

L a otra anécdota es que este pionero guar-
daba el avién en el garage de su casa, para
lo cual utilizaba el recorrido de la calle
Miguelete, en plena capital como pista de
aterrizaje.

Aunque fue un piloto destacadisimo en
aquellos anios, su carrera de aviador con-
cluy6 inexplicablemente en 1916 aunque
tuvo hasta 1967 mucho tiempo parareme-
morar sus hazafas.

Estos son algunos de los
hechosy |os protagonistas
que definieron el impulso
aeronautico en nuestro pais
hermanados en el origen
mismo de ese génesisdela
aviacion. Desde entonces
el hombre ha superado
constantemente susmarcas
en posdelaviejaconsigna
de: “més alto, mas rgpido
y mésleos’.

Estahasido lahistoriaque
nos depar6 la quimera de
volar. Un suefio que -con
un pequefio salto- hace
cien afios, comenzo el des-
pertar de la maravillosa
realidad delaconquistadel
aire.
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Instruccion Basica Individual

| curso de Instruccion Bésica Indivi
dual ha sido impartido por primera
vez alos Cadetes y Aspirantes en la Es-
cuela Militar de Aerondutica en el afio
2003. Lamateriafue dictada por €l Tte.1°
(S.T.) Andrés Gonzalez quien junto a per-
sonal del Comando de Operaciones Espe-
cialesfueron responsables detrasmitir sus
conocimientosy llevarlos ala préctica
Este curso tiene como finalidad trasmitir
nociones basi cas de técni cas de operativos
militares, que sonimprescindiblesalolar-
go de lavida profesional.

Las clases comenzaron en forma tedrica
con €l fin de establecer |as pautas del cur-
so paraluego redlizar losgercicios corres-

de Combate

pondientes.

Afortunadamente paralosalumnoslascla-
ses contaron con herramientas y elemen-
tos que hacian a las mismas mas
interactivas y dinamicas, motivando con
ello laatencion y el aprendizaje.

En principio se nos ensefig, como realizar
dispositivos de seguridad en bases milita-
res, para lo cual se nos instruy6 en las
distintas formas de comunicacion por ra-
dio, sefias, etc; empleando un lenguajetéc-
nico que permitiria trasmitir informacion
en forma concisay segura.

Cabe destacar |o aprendido en relacion a
reconocimientos de vehiculosy patrullgje
en los mismos, movimientos y desplaza-

mientos tacticos sobre el terreno (acome-
tidas, cuerpo atierra, arrastramiento bajo,
arrastramiento ato, girosetc...), arreglo de
equi po tanto como paramaniobras o cam-
pafias, trincheras, pozos fusileros y
camuflaje entre otros.

Estainstruccion apuntaaformar criterios
en materiade seguridad sino que pretende
instruir afuturos Oficiales en ciertos pro-
cedimientos y tareas |levadas a cabo por
la Fuerza Aérea Uruguaya.

Cad. 1° José Martirena
Cad. 1° Algjandro Vignoali

Patrullaje deSeguridad en Vehiclitey &

Desde Pando parala zona

MOBILIARIA SOLIS

EIMDNE\’PELUFFU

este de Canelones
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Vivencias aeronauticas

Il Taj Mahal del Aire

El ﬁlti}:no vuelo del Concorde

-

n €l afio 1956 Inglaterra estableci6 €
AC (Comitéparael avion detrans-

porte supersonico), el cual perseguia la
construccién de una aeronave supersoni-
cade uso comercial (SST) .
En 1959 fueron recomendados 2 tipos de
SST , € primero se trataba de un avion
peguefio de Mach 1,2 con capacidad para
100 pasgjeros y un alcance de 1500 NM,
dotado deun adadeflechadoble, similar a
una “m” en planta, la cual no producia
estampido sbnico.
El segundo SST era una aeronave de ala
en “Delta’ sin estabilizadores horizonta-
les, capaz de transportar 150 pasgjeros a
unamediade 1100 Nudosy un alcance de
3200 Millas Nauticas, aunque produciria
estampido sonico; pese a esto, fue la op-
cion elegida dada la eficiencia de sus mo-
tores.
A lapar Sud y Dassault en Francia tam-
bién formaban parte de la carrera por €l
desarrollo de un SST, aunque su modelo
estaba enfocado més para las distancias
europeas que paralasatlanticas. Finalmen-
te Gran Bretafiay Franciadecidieron unir
esfuerzos en uno de los mayores retos del
transporte aéreo, firmandose un acuerdo
el 29 de noviembre de 1962, bajo el nom-

bre Concorde.

Los socios iniciales eran Bac y Sud
Aviation, posteriormente British
Aerospace (Bae) y Aérospatiale respecti-
vamente.

El prototipo N° 001 del Concorde vol6 €l
2 demarzo de 1969 en Toulouse a mando
de André Turcat, seguido del prototipo
002, e 9 de abril en Bristol a mando de
Brian Trubshawe.

El avion dotado de cuatro motores Rolls-
Royce Snecma Olympus con post-com-
bustiony un empuje unitario de 18144 kg;
lo que le permitiria un peso méximo de
despegue (MTOW) de 185.069 kg contra
losiniciales 118.843 kg, transportariacien
pasajerosaunavel ocidad crucero de Mach
2 recorriendo distancias de 3600 NM. El
fuselgje fue alargado de 56,15 m a 62,19
my poseia un alaen delta con un alarga-
miento de 1,83, y cada semiala dotada de
cuatro elevones que actlian en conjunto
parael control de cabeceo, o en formadi-
ferencial parael aabeo.

Una caracteristica del avion es que a ve-
locidades supersonicas €l fuselgje se ca-
lienta, pudiendo llegar latemperaturaa los
127 °C en lanariz. La elevadatemperatu-
raproduce unadilatacion en el fuselaje de
40 hasta 60 cm, como
gemplo de €ello, € in-
geniero devuel o duran-
te el crucero puede co-
locar su mano entre su
tableroy el mamparo de
lacabina, distanciaque
con el fuselgjeatempe-
raturas normales no
existe.

El avion fue el primero
en adoptar € sistemade
vuelo por ordenador

-

Fly-by-Wire, éste ademés de los contro-
les de vuelo controla la apertura de las
portillas que se encuentran en el difusor
deadmision, loscualesdesaceleran el aire
a velocidad supersdnica que es admitido
a motor, haciendo posible que éste pue-
da ser utilizado. La utilizacion de estas
rampas produce que ante la falla de un
motor, €l aladel motor inoperativo ascien-
da, & contrario delos demas multimotores.
Esto se da porque el motor debe evacuar
todo el aire que entra a motor, abriendo
unacompuertaque se encuentradebajo del
carenado del motor.

Otra novedad del avion es el centrado de
combustible; a acelerar a velocidad su-
personica el centro de gravedad (CG) de
desplaza al frente del avion, para contra-
rrestar el desplazamiento sin crear unare-
sistencia externagenerada por |os contro-
les aerodinamicos, la aeronave posee
bombas que mueven unos 7.600 Its de
combustible desde el frente del avion ala
cola. Al desacelerar avel ocidad subsonica
el combustible es bombeado nuevamente
hacialanariz.

La caracteristica méas notoria del Concor-
detal vez sea su nariz puntiaguda, la cual
si se mantuvierafija, ofreceriaunavision
nula durante los decolgjesy aterrizajes,
para hacer posible que los pilotos vean
durante estos; la nariz cuenta con
elevadores hidraulicos que la mueven. A
lavez el avién cuenta con un parabrisas
rebatible que es utilizado con lanariz arri-
ba a velocidades superiores a 250 KTS
ofreciendo una forma aerodinédmica més
limpia, por debajo de 10000 FTy 250K TS
la proa desciende hasta 5° (posicion utili-
zada durante €l despegue) 6 12,5° parala
aproximacion final, yaque el avién adop-
taunaactitud de unos 13° nariz arriba du-




rante el aterrizaje.

El Concorde cubria normalmente las fre-
cuencias entre Londres - Nueva York y
Paris - Nueva York: un vuelo normal
insume més de seis horas de vuelo, contra
las tres del Concorde, aunque la pérdida
de un motor implica que el avién no pue-
dealcanzar vel ocidad supersdnica, debien-
do descender, reduciéndose el alcance en
una cuarta parte.

Un vuelo supersdnico de este tipo no es
nadafécil y |os procedimientosde un Con-
corde son més complgosy numerosos que
en un avion comercial comun, por lo que
éste operacon unatripulacién detreshom-
bres: piloto, copiloto e ingeniero de vue-
lo; este Ultimo es quien llevalaresponsa
bilidad de mantener el centrado del avidn
y administrar los diferentes sistemas del
mismo.

Entre todos los procedimientos que debe
aplicar latripulacién estén los de modera-
cion de ruido, ya que el Concorde es un
avion“muy ruidoso” comparado con avio-
nes comerciales actuales equipados con
motores turbo fan mucho més silenciosos,
ademés que este no puede volar a veloci-
dades supersbnicas sobre tierra, debiendo
hacerlo Unicamente sobre el mar. Todaesta
tecnologiay el statusqueimplicavolar en
el Unico avion supersonico de pasgjeros,
cruzando el océano Atléntico en menosde
cuatro horas, se ve reflgjado en €l precio
del pasaje, el cua essimilar alatarifade

un pasaje en primera clase més un 25%,
valor agregado por la jerarquia de volar
en un Concorde, todo esto por un valor
que asciende alos 4000 ddlares.

El precio del pasgje reflgja los enormes
costos de mantenimiento, lo que ha sido
el centro de ladiscusion desde los inicios
del avion; paradar ungemplodeello: para
que €l proyecto fuera viable econémica
mente debian venderse unos doscientos
aparatos, aungue solo se construyeron
veinte aviones, pudiendo suponer que
ambos paises, Francia e Inglaterra, cons-
truyeron el avidén apesar desuinviabilidad
econémica por e mero hecho de tener el
prestigio de construir el primer avién su-
personico de linea aérea.

El 25 dejulio de 2000, el Concorde vuelo
AF4590 de Air France con destino aNue-
va York se precipito a tierra dos minutos
después de haber decolado, muriendo las
ciento nueve personasabordoy cinco per-
sonas gue se alojaban en el hotel sobre el
cual cayo €l avion.

El accidente del Concorde hel6 al mundo
de la aviacion, rompiendo una impresio-
nante marca de seguridad en sus veinti-
cuatro afos de servicio.

El accidente se produjo cuando un DC-10
que habia decolado anteriormente perdio
una pieza metdlica, la cual impacto en el
tren principal izquierdo del Concorde du-
rante su despegue; |os fragmentos de neu-
maético que explotaron perforaron el tan-

Concor de decolando

gue de combustible del alaizquierda, co-
menzando un incendio a tomar contacto
los gases de escape con el

combustible derramado. Sumado a esto,
los motores 1 y 2 ingirieron fragmentos
de neuméticos con la consiguiente pérdi-
dadepotencia. Pesealosesfuerzosdelos
pilotos el avidn se estrell6 a 2 km de la
pista, sellando lo que seria el destino del
anico avion de transporte supersonico.
Aungue el accidente no se debia a fallas
dedisefio, latragediadel Concorde suma-
do alos elevados costos de operacion lle-
varon aquelosdirectivosde Air Francey
British Airways tomaran la decision de
sacarlo de servicio.

El dltimo vuelo del Concorde pertenecien-
teaAir Francefuee 15 dejunio de 2003,
arribando a aeropuerto Charlesde Gaulle
alas 9:45 horas.

Por su parte la British Airways realizara
su ultimo vuelo el dia 15 de Octubre.
Sin duda que el Concorde marcé una épo-
caen lahistoriade laaviacion, y a pesar
de los muchos avances tecnol 6gicos en la
aerondutica, ningln avion ha sido capaz
de suplantar el lugar de éste, por lo que a
partir de lafechaen que el Ultimo surque
los cielos, quedara un vacio dificil delle-
nar, y la nostalgia de los amantes de la
aviacion quienes echaran demenosver las
eleganteslineas del Concorde surcar atra-
vésdeloscielos.

Cad.2° Eduardo Lepere

Latripulacién saluda al finalizar
el ultimo vuelo.
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El Focke Wulf FW-190

“Wirger”

| 6 de Septiembre de 1941, un escua
Ldrén de Spitfires que sobrevolaba
Gravelines en la costa belga es sorprendi-
do, siendo derribados tres de sus aparatos.
Los pilotos de la RAF desconcertados ho
sabian que eran las primeras victimas del
nuevo caza de la Luftwaffe; e FW-190.
Doce dias més tarde, un nuevo encuentro
alimentd los rumores sobre un nuevo caza;
aunque inicialmente se crey6 que el avion
aleman era un Curtiss Hawker 75 pintado
con insignias alemanas.

En laprimavera de 1938 el Ministerio del
Aire Nazi, invito, entre otros, ala compa
fifaFocke Wulf parael disefio de un nuevo
caza, €l cua supliera las deficiencias del
entonces errGneamente considerado inven-
cible“Me 109", avidon que paralafechaya
contaba con més de 11 afios en servicio.
La compafiia no tenia trabajos de impor-
tancia para la Luftwaffe, hecho que volcd
la balanza a favor de Focke Wulf. El pro-
grama de disefio; a cargo del ingeniero en
jefe de disefio Kurt Tank; contemplaba el
uso de un motor radial, hecho que no fue
muy bien visto, ya que la tecnologia de
motores radiales era utilizada en bombar-

zacién en cazas. Laplanta propulsoraele-
gidaseriael BMW, principal mente por tres
razones; parecian ser menos propensos a
recibir dafios en combate, desarrollaban
mayor potenciaque los motores enfriados

gadaproducciondel Daimler Benz DB 601
y Jumo 611, fabricados en menor nimero
gue las células.

El radial utilizado seria el BMW 139 de
18 cilindros y una potencia de 1550 hp. El
139 era descendiente del Pratt & Whitney
Hornet de 1926, vendido a Alemania por
EEUU. Para 1938 €l motor estuvo listo, y
el 1° de Junio de ese aflo comenzaron las
pruebas en el aerédromo civil de Bremen,
extendiéndose por un periodo de dos me-
ses, siendo luego trasladadas a Rechlin.
En Agosto de 1938 la FW recibe la orden
defabricar 3 prototipos. Unadelas princi-
pales consignas del equipo de disefio fue
lade enfatizar lasimplicidad en el mante-
nimiento y facilitar la produccion através
de numerosas factorias. Esta idea de pro-
duccién probd ser muy efectiva a finales
de laguerradurante los bombardeos Alia-
dos sobre el Tercer Reich, llegando el FW
190 a ser abastecido por no menos de 24
fébricas, las cuales probaron ser blancos
dificilesparalos bombarderos estratégicos,
asegurando €l abastecimiento de aviones
y repuestos a la L uftwaffe.

deros principalmente, ya que se suponian Por liquido, y finalmentey masimportan-  Uno de los rasgos més notorios del 190
no eran muy aerodinamicos para su utili- € € BMW noincidiriaenlayasobrecar- era su tren de via ancha. A diferencia de
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su competidor, el 109, las cargas del despe-
guey aterrizaje, eran soportadas por €l aa,
pero € avién era més controlable durante
los rodajes en pistas poco preparadas. Por
otra parte, el 109 recibialas cargas del tren
en el fuselge, y lasalas podian ser desmon-
tadas con el avidn sostenido en sus propias
ruedas.

Un punto afavor frente asu principa com-
petidor; Messcherschmitt, eralaampliaca-
bina cubierta con unacarlingade plexiglas,
lacual dabaal piloto unaexcelente visibili-
dad, principalmente alas“seis’, aunque en
los despegues lavisual eranula.

El motor era provisto de aire, el cua era
admitido en el centro de una enorme ojiva
que cubria el radial; en € centro, un cono
puntiagudo cubria el cubo delahélice; una
VDM develocidad constante. Dado quelas
capuchas de motores radiales eran poco
aerodindmicas, por ladisposicion delosci-
lindros, ésta en el 190 tenia una abertura
muy pequefia paraasi reducir laresistencia
al avance, por lo que el radial erarefrigera-
do por un soplante de diez palas engranado
1:35 lavelocidad del cigliefia. Pero la ca-
racteristicamés sobresaliente del motor era
gue mediante el acelerador se controlaba
también, por medios mecanicos, la mezcla
y el paso de lahélice.

Dado que el 190 fue disefiado para cargar
las armas en las alas, €l avién tuvo que ser
profundamente redisefiado cuando el
Technischen Amt (Departamento técnico del
Ministerio de Aire), ordend que se instala-
ran también armas en €l capo.

Para 1936, losingenieros de BMW disefia-
ron un nuevo radial de 14 cilindros, y més
de 1600 hp; el BMW 801. Estea ser insta-
lado en el 190 demando laampliacion en el
tamafio del avion. En Mayo de 1941 el pri-
mer prototipo V1 fue terminado, y comen-

zaron las pruebas de rodaje. Pese aque e |

soplante no funcionaba adecuadamente; o
que produciaque el motor serecalentaracon
facilidad; se tomé la decision de efectuar
las pruebas de vuel o, el 1° de Junio de 1939
al mando del Jefe de Vuelo de Focke Wulf,
Hans Sanders. El FW 190 fueel primer caza
totalmente eléctrico, usando esta energia
para mover las superficies de control y los

servicioscomo €l tren de aterrizaje. El uso
de energia el éctrica utilizaba delgados ca-
bles en lugar de lineas hidréulicas; estas
Gltimas mucho més expuestas aimpactos
de proyectiles que los cables.

Para Octubre de 1939se encargaron 40
gjemplares de preserie (FW190 A-0).
El aumento de peso demando la instala-
cion de un ala de mayor envergadura 'y
mayores estabilizadores. Dichos cambios
fueron resueltos cuando el V5 se estrellé
en un vuelo de prueba a causa del escaso
gobierno del avion durante un despegue.
A pesar delos esfuerzos del equipo de di-
sefio; algunos aspectos desfavorables del
avion no pudieron ser mejorados, como la
bajavisibilidad durante el carreteo, ladta
velocidad de aterrizaje, escaso control la-
teral aaltavelocidad y €l radio degiro li-
mitado por la carga alar.
Si alguin rasgo de este aparato debiéramos
citar, éste seriaque el FW 190 fue el avion
que utiliz6 la mas variada gama de armas
gue cuaquier otro cazadela Segunda Gue-
rraMundial, alavez que concentraba una
gran potencia de fuego.
El mejoramiento del Spitfire MK X, caza
de alta cota, produjo significativos cam-
bios en el 190 para asi hacerlo competiti-
VO contra este Ultimo a més de 20000 ft.
Con tal motivo, la BMW desarrollé una
variedad de motores, dotados yafueracon
compresores o0 unidades de 6xido nitroso
(GM1).
Para 1942 FW planed la produccién de 3
familias de 190 de gran altitud, e 190 B

equipado con e motor origina y con la
unidad GM 1 o un compresor, ademés
de una cabina presurizada. Las otras dos
versiones fueron el 190 C con motor DB
603 y mismosaccesorios, y €l 190 D con
motor Jumo 213. El aumento que supuso
launidad de sobrepotenciay el cortotiem-
po de utilizacion de la méxima potencia,
derivaron en el abandono del motor
BMW, siendo sustituido por el DB 603
A-0.

El Daimler Benz y el Jumo eran motores
en” V” invertidade 12 cilindros refrige-
rados por liquido. Parano agregar radia-
dores bajo €l ala por vulnerabilidad du-
rante los combates, se optd por instalar
un radiador anular en la parte frontal del
motor, alavez que el avion conservaba
sus lineas basicas.

A causa del alargamiento, producido por
la remotorizacion del avidn, la cabinay
otros accesorios fueron desplazados ha
cialacola, manteniendo el CGy solucio-
nando uno de los problemas originales,
el excesivo calor en cabina

El V 13 setraslad6 en el verano de 1942
aHanover uniéndose alosV 16y V 18,
donde alcanzd los 390 kts a 3900 ft.
Para octubre volaron més prototipos, €
V 18 prototipo del 190 C, con cabina
presurizada y un compresor que se pro-
yectaba por debgjo del fuselgje, acciona-
do por los gases de escape, y una hélice
cuatripala. Este disefio vol6 afinales del
42", bgjo e seudonimo Kanguruh (can-
guro).

39



A finales de 1943 los problemas con las
unidades turbocomprimidas, hicieron que
se instalara el Jumo 213A en los 190 de
serie.

Eninvierno del 43-44, las series A-7 fue-
ron remotorizadas con éste Ultimo y launi-
dad MW 50 de alcohol metilicoy agua, y
cafiones mas potentes. Todas estas modi-
ficaciones derivaron en el FW 190 D9,
entrando en produccion en junio de 1944,
siendo destinados en Setiembre de 1944
coneél 11/ JG 34 en Orlenburg. Estos Ulti-
mos 190 se conocieron como |os famosos
“nariz larga’, o como lo Ilamaron sus tri-
pulaciones“langnasen Dora’ (Doralana-
riguda).

Lamodificacionfinal del D9fueed Tal52
H, caza de altitud, con mayor capacidad
de combustible motor turbinado y con la
unidad MW 50. Ademés fue agregado un
cafiion MK 108 de 30 mm €l cua dispara-
baatravésdel bujedelahélicey dosMG
151 en las raices aares. El dltimo de los
“H” implemento el nuevo cafidn rotativo
MG 213 base de los actuales rotativos
Adeny Defa El Ta 152 superaba los 380

ktsa41000 ft; estasimpresi onantes capa-
cidades fueron demostradas, cuando |os
B17 Aliados regresaban de sus incursio-
nes de bombardeo, con las cicatrices in-
fundadas por los letales “Narices Larga’,
en un intento desesperado por parte de la
Luftwaffe de frenar las oleadas de bom-
barderos sobre el Tercer Reich.

La prueba final para el modelo 190 fue
cuando estosfueron enviadosal Frente del
Este. Bajo lasdificilescondiciones clima
toldgicasdel invierno ruso, e 190 demos-
tré sus capacidades, a pesar delasdificul-
tades de mantenimiento y abastecimiento,
operando atemperaturas de 20 gradosbajo
cero.

La principal tarea era la de intercepcion
de carrosblindados, paraello los model os
190 F utilizaban cafiones, cohetes
“Panzerblitz’ de 56 mm y bombas de 500
y 1000 kg. Para esta época el destino de
Alemaniahabiasido sellado, y los proble-
mas de abasteci miento hacian dificileslas
operaciones aéreas, con suerte la
L uftwaffe podia conformarse con poner en
vuelo 250 aviones, paraatacar unos 12000

carros escoltados por 15000 avionesAlia-
dos. Pese aello Los pilotos desarrollaron
buenas tacticas de ataque al suelo, princi-
palmente en Roten (pargjas), a pesar que
el 190 no era un cazabombardero. Lo di-
ficil del entornoy de las operaciones ha-
cia que la probabilidad de tener una mi-
sion con éxito o incluso de regresar vivos
fuera poca.

Durante su evolucion, €l 190 mostro ser
unaformidable méaguinade combate, sien-
do pionero en muchos aspectos tecnol 6-
gicos, su disefio y performances demos-
traron que era un excelente oponente,
siendo elogiado por aquell os que compar-
tieron los cielos con é, y ain més impo-
niéndose pese a la poco popular tecnolo-
giade los motores radiales.

Cad. 2° Eduardo Lepere
Bibliografia extraida de:

El Mundo de la Aviacion
Alas de Luftwaffe
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PLUNA incorpora un B 167-500— _.
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En el mes de agosto tuvimos la oportu
nidad devisitar el Ultimo avionincor-
porado ala flota de la compafiia de ban-
dera uruguaya, PLUNA S.A., por medio
de la Jefatura de Pilotos y a través de su
jefe, Comandante Gerardo Leiva, quien
muy amablemente nos recibié y compar-
ti6 sus opiniones y experiencias de vuelo
CON NOSOtros.

Actualmente este avion cubre lasfrecuen-
cias de vuelo a Madrid, previa escala en
Rio de Janeiro aungue también es utiliza-
do pararealizar vuelosalaciudad de San-
tiago de Chile, San Pabloy Puntadel Este.
Los destinos a vigjo continente eran an-
teriormente cubiertos con el Boeing 707,
posteriormente el DC-10, hasta el afio
2001 donde se incorporo alafamiliaun
Boeing 767-200, y finamente el B 767-
300 ER, €l cual realizo su vuelo inaugural
el 6 de diciembre de 2002.
Lacompafiacuentacon unaflotadeun B
767-300, tres B 737-200 ADV y un 737-
300.

El primero mencionado es en la actuali-
dad, el avién de pasajeros con el
equipamiento mas moderno con el que
cuenta nuestro pais.

Laadquisicion de este bimotor tragjo apa-
rejado unaactualizacion enlo referentea
normasy reglamentaciones de vuelo.
Dichas reglamentaciones son, entre otras,
las concernientes al concepto ETOPS
(Engine Twin Operations), referentesalos

- = -—______\_\_

——
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vuelosdelargo al cance efectuados en avio-
nes bimotores.

Esta reglamentacion, la FAA 120-42-A,
establece que un avion bimotor no podré
algjarse de un aeropuerto adecuado més
de 120 minutos a velocidad normal
monomotor. Antiguamente el tiempo de
vuelo permitido era de 60 minutos. En €
caso de PLUNA, al redlizar €l cruce at-
l&ntico, latripulacion, ante una situacion
en laque el avion deba dirigirse a un al-
ternado, cuentacon dos: uno a nortey otro
al sur delaruta: losmasusados son: Natal
y otroenlaldade Sal.
Lostresrequisitos parapoder redlizar una
operacion ETOPS son: tener un avion au-
torizado, quelacompafiiaquelo operaesté
autorizadapor laDGIA (Direccion Gene-
ral delnfraestructuraAeronéutica) y cum-
plir con los controles de mantenimiento
ETOPS. Paraellolaaeronave estden cons-
tante seguimiento durante su vuelo,
PLUNA haelegido para cumplir con este
requisito a dos operadores: uno es el con-
trol operacional de Varig y otro es Radio
Stockolmo quien los pone en comunica-
cion con cualquier oficinade PLUNA en
cualquier momento durante el vuelo. En
el caso del 767 serealizaron mejoras para
satisfacer 10s requerimientos de un avion
adecuado a este tipo de operaciones. Es-
tas consistieron en la utilizacion de equi-
pos de refrigeracion adicionales para los
equipos el ectrénicos de vuel o, duplicacion

y mejoras de los sistemas (generadores
eléctricos, hidraulicos, etc.), instalacién de
supresores de fuego de mayor eficaciaen
las bodegas de carga, y € mejoramiento
dela APU, la cua no tiene restricciones
de altitud parasu uso, y cuentacon lains-
talacion de otra bateria especifica para su
uso que brinda mayor seguridad para su
arranque.

Haciendo referencia a los controles de
mantenimiento ETOPS, éstosestipulanre-
visiones mucho mas limitantes que las
realizadas cominmente. A modo de gjem-
ploun B 737 o un DC-10 toleran un con-
sumo normal dado de aceite por etapas,
mientras que lasreglamentaciones ETOPS
establecen que éstos consumos deben ser
mucho mas reducidos. Otro criterio em-
pleado es & concepto de mantenimiento
cruzado, en donde un mismo mecanico no
puederealizar controles o reparacionesen
ambos motores, evitando con ello larepe-
ticion de errores en més de un sistema.
Laempresa Boeing, registra con fines es-
tadisticos el porcentaje de “Inflight
shutdowns’ (apagados de motor en vue-
lo) de la flota mundia de B-767; de esa
manera gjerce un control para mejorar y
minimizar los posibles problemas en los
motores y también previene ala empresa
operadora que disminuya su posibilidad
de operar ETOPS, debido aun decaimien-
to en sus controles de manteni miento.

La incorporacion del 767 a la flota de
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PLUNA, debido alatecnologiacon laque
cuenta tanto en el &rea de navegacion,
especificamente, en laexactitud delamis-
ma, como en el control de la potencia de
los motores, |e supone a ésta un ahorro de
combustible del 6% en sus vuelos a Euro-
pa, lo cual implica una gran reduccién de
costos, teniendo en cuenta el nUmero de
vuel os realizados mensualmente y que en
cadauno de éstos el avion consume aproxi-
madamente 50.000 kgs. de combustible.

Adentrandonos al avién en si, éste setrata
deun bimotor impul sado por dosturbofans
General Electric CF6-80C2B6F con un
empuje unitario de 62.000 Ibs. La aerona-
ve posee unalongitud de 180 ft. y unaen-
vergadurade 156 ft. El 767 transporta 237
pasajerosaunavel ocidad crucero deMach

0.80.

El centro neurdgico
del avionesel FMC
(Flight Management
Compuiter), éste ges-
tionalainformacion
ingresada por €l pi-
loto, a través de un
banco de datos que
contiene |os manua-
les del avion, cartas
de navegacion, tres
sistemas de piloto
automaticoy el auto
throttle.
Lastripulaciones que vuelan este aparato
reciben su entrenamiento y habilitacion
enteramente en nuestro pais y por parte
de pilotos uruguayos, a diferencia de la
instruccion en e modelo anterior; reali-
zandose en el exterior Unicamente las se-
siones de vuelo en simulador.

L os avances tecnol 6gicos han ido mejo-
rando lacalidad y gestion durante el vue-
lo.

Debido a que €l avidn es de ultima gene-
racion y cuenta con una serie de
automatismos que asisten a piloto en to-
daslasfasesdel vuelo, estd estudiado por
las empresas constructoras, y es referido
en los manuaes de vuelo, ladistraccion
gue puede generar esto, o que cominmen-
te se denomina “complacencia del auto-
matismo” . La solucién a dicho problema
€S NO caer en esa com-
placencia y mantener
un control efectivo du-
rante todo €l vuelo.
PLUNA de acuerdo a
la reglamentacién vi-
gente en lo que se re-
fiere a la cantidad de
horas de vuelo maxi-
mas, utiliza una tripu-
lacion reforzada o sea
4 pilotos, pudiendo de
estamanerapoder des-
cansar en los medios
especificosconlosque
cuenta el avion abordo
(cuchetas).

Los vuelos a Madrid anteriormente men-
cionadosinsumen aproximadamente unas
12 hs. de vuelo: 2:30 hs. desde Montevi-
deo aRio de Janeiro y 9:30 hs. aMadrid;
cubriendo unadistanciatotal de 6182 NM.
La aeronave es capaz de decolar con un
MTOW (peso maximo de despegue) de
185.000 kgs. lo cua hace necesario mas
de 2000 mts. de pista paraun despegue en
condiciones standard.

El cruce del Océano Atlantico puede ser
realizado por cuatro rutas diferentes, sien-
do seleccionada unade éstas de acuerdo a
cuan congestionado esté el espacio aéreo,
esto asu vez determinalosnivelesdevuelo
(FL) utilizados durante el cruce. El con-
sumo de combustible durante el vuel o hace
que e ascenso de la aeronave se redlice
en forma escalonada, oscilando entre FL
290 y FL 360, debiéndose mantener du-
rante el cruce atlantico unavelocidad cru-
cero constante debido alasreglamentacio-
nes internacionales que asi 1o disponen,
ya que en esa etapa del vuelo no existe
control de trafico aéreo.

El Consgjo Editor de Revista Alas agra-
dece la invalorable colaboracion de
PLUNA atravésdel Jefede Pilotos, Cdte.
Gerardo Leiva, en la confeccion del pre-
sente articulo.

Cad. 2° Eduardo Lepere
Cad. 2° Lucia Varela

Losautoresjunto al Jefede Pilotos, &
Cmte. Gerardo Leiva
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| dia 11 de marzo pasado, con la pre
Lsencia de la totalidad de los Cadetes
de la Escuela Militar de Aeronautica, €l
Sefior Sub-Director, Tte. Cnel. (Av.) Arturo
Silva, y Sefiores Oficialesdel Instituto for-
mados en la Plaza de Armas, serealizo €
relevo del Sefior Jefe de Cuerpo de Alum-
nos.

En dicha ceremonia el Mayor (Av.) José
Roldan, quien habia ocupado €l cargo du-
rante el afio 2002, fue relevado por el
May. (Av.) Algjandro Arocena.

Cuerpo de

» Alumnos

Jefe del Cuerpo de Alumnos: May.(Av.) Algandro Arocena
Jefe del Curso Profesional: Cap.(Av.) Ruben Aquines

Jefe del Curso Preparatorio: Cap.(Av.) Alvaro Sosa

Jefe de Educacion Fisica: Tte.1°(Av.) Ramoén Roman

Cdte. 1° Seccion Cso. Prof.: Tte.2°(Av.) Miguel Olivera

Cdte. 1° Seccion Cso. Prep.: Tte.2°(Av.) Gerardo Cena
Cdte. 2° Seccién Cso. Prof.: Tte.2°(Av.) AndrésAvellanal

Luego de efectuado € relevo, e Cuerpo
de Alumnos continud con su actividad nor-
mal despidiendo con afecto a su antiguo
Jefe de Cuerpo y recibiendo de la misma
manera a quién lo sucederia.

Asimismo, el 26 demarzo,”Diadelacrea-
cion del Cuerpo de Alumnos’, luego de
todas|astradicional es competencias I nter-
tandas, se procedio al acostumbrado “Al-
muerzo de Camaraderia’, contando éste
con la presencia de todos | os Sefiores Ofi-
cialesdelaEscuela, y de aquellos que ha-

bian cumplido servicios en el Cuerpo de
Alumnos; entre los cuales se encontraba
su antiguo Jefe. A estos ultimos les fue
entregado un presente testimonial por los
Servicios prestados, y fueron despedidos
con un fuertey afectuoso aplauso por par-
te de todos | os presentes.

Cad. 1° Jos¢ Martirena

INSTITUTO BARQUET

INGRESO A LICEO MILITAR Y ESCUELAS DE FORMACION DE OFICIALES

] Asegure su ingreso en el dnico Instituto especializado del pais. |

Direccion General: Dr. Dedier Barquet
Por informes e inscripciones solicite una entrevista de 15 a 20 hs.

DURAZNO 1722

Tel.: 411 0947
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T-Bird en la Fuerza Aérea

ste excelente turborreactor es la ver

i On biplaza de entrenamiento del pri-

mer caza a reaccion de construccion en
serie diseflado y construido por la
Lockheed Aircraft Corporation y que uti-
lizé laaviacion militar de Estados Unidos
enformamasivaen conflictoscomo lague-
rra de Corea, el F-80 “Shooting Star”. El
Lockheed T-33“T-Bird", que comenzo6 su
desarrollo a finales de la década del cua
renta como TF-80C y que consistia bési-
camente en alargar €l fuselaje aproxima-
damente unos 99 cm y disminuir la
capacidad del tanque de combustible co-
locado detras de la cabina del F-80 para
ali instalar un segundo asiento. También
compartian lamisma plantaimpulsora, un
turborreactor Allison J33-A-35 de 2.450
Kgs. de empuje que le permitia una velo-
cidad méximade 965 Km/h (521 nudos) a
nivel del mar u 880 Km/h (474 nudos) a
7.600 mts. de altitud (23.000 pies) y un
régimen de ascenso de 1.480 mts. por mi-
nuto (451 ft/minuto) Su techo de servicio

es de 14.600 mts. de altura (44.500 ft) y
cuentacon unaautonomiaen vuelo de 3,12
horas.

Llegada a Uruguay.

El T-33 fue el primer avion areaccion que
prest6 servicio enlaFuerza AéreaUrugua
ya, después de adquirir cuatro de estos apa-
ratos por el convenio de asistenciamilitar,
[legaron anuestro pais en octubre de 1956
en vuelo desde EEUU tripulados por pilo-
tos de dicho pais al mando del Cnel.
Mitterlling. Estosfueron asignadosa Gru-
po de Aviacion N°. 2 (Caza) con asiento
en Carrasco, que en ese momento contaba
con aviones North American P-51D
“Mustang”. El 9 de noviembre de 1956 se
califican como pilotosde T-33 el entonces
jefe de Grupo, Mayor Carlos Mercader y
el Capitdn Walter Samarello piloteando
respectivamente los aviones 202 y 203.

Los T-33 tenian lalabor de preparar alos
futuros pilotos del Grupo N°. 2 que poste-

riormente iba a ser equipado con € prede-
cesor del “T-Bird”, el Lockheed F-80C
“Shooting Star”.

Otrade las cosas que proporciono lallega-
da de estas aeronaves aparte de instruir y
formar pilotos fue la de formar una escua-
drilla acrobatica que fue la Unica hasta la
fecha en la Fuerza Aérea, dicha escuadri-
Ilafue bautizada por |os pilotos con el nom-
brede“LosCocodrilos’ y cumplié muchas
demostraciones en Uruguay y algunas en
el exterior, Argentinay Paraguay.
Después de una destacada y larga trayec-
toria, con 27.748 horas de vuelo, pasa a
retiroy aformar parte delaricahistoriade
la Fuerza Aérea Uruguaya.

Esquema de colores.

Bésicamente el esquema de colores que
usaronlosT-33 cuando llegaronalaF.A.U.
era completamente en aluminio, con el
antirreflejo delante de la cabina en negro
mate al igual quelacarainternadelostan-
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gues de combustible delas puntasde alay
los camineros sobre el ala. Para diferen-
ciarlos de los F-80 se les pint6 de rojo en
forma de labios, las tomas de aire y tam-
bién selescoloct el nimero en formamas
visible aloslados en la parte posterior del
fuselgje.

La bandera de Artigas en la cola ocupa
précticamente todo el timén de direccién
y una pequefia parte del empenaje verti-
cal, siendo delosdos perfilesdeformaque
el diagona en color rojo vaya de arriba
abajoy de adentro haciafuera. Sobrey de-
bajo del alalaescarapela o cucardavaen
lasemialadel lado izquierdo y laleyenda
de FAU en la semiala de-
recha

En la parte frontal del fu-
selgjedebajo del parabrisas
delacabinay sobrelaen-
tradade latomade aire se
le colocd e emblema del
Grupo de Aviacion N° 2
(Caza) a ambos lados del
fuselgje.

Posteriormente fueron
cambiando lostipos de es-
guemeas utilizados por es-
tos aviones que aparecen
en formade gréaficos como
complemento de esta bre-
ve resefia.

Espero hayan disfrutado de
este articulo como lo hice
yo a confeccionarlo para
ustedesy agradecer aquie-

nes nos dieron la oportunidad de que este
trabajo haya salido alaluz, asi como tam-
bién agradecer la colaboracion de un gru-
po de personas que aportaron material y
conocimiento sobre el tema de nuestra ae-
ronautica.

Fernando A. Cerovaz

areas terrestres.

del producto final.

E-mail: ssrafau@adinet.com.uy

El Servicio de Sensores Remotos de la Fuerza Aérea,
unico en el Pais que ofrece Fotografia Aérea en formato
23 x 23, le ofrece los mejores servicios de

relevamiento fotografico de pequefias o grandes

El equipamiento de ultima generacion,

conjuntamente con técnicos formados
en Europa y Argentina, aseguran la alta calidad

RUTA 101 Km. 19 - Tel.: 604 0021 -

Fax: 604 0097
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Accidente

del transbordador

espacial Columbia

Antecedentes

El Columbiaeslanave mas antiguaen la
flota de transbordadores pero no eslapri-
mera nave que lleva este nombre. Se lla-
mabaasi |acorbeta capitaneada por Robert
Gray enBoston. El 11 deMayode1792,
Grey y su tripulacion navegaron con el
Columbia pasando €l peligroso banco de
arena de la desembocadura del rio, y re-
corriendo més de 1,000 millas por lo que
es hoy el sudeste de Canaday lafrontera
entre Washingtony Oregon. Grey y su tri-
pulacién vigjaron con el Columbiacircun-
valando el globo, llevando un cargamen-
to de pieles de nutria a Canton en China,
y después regresaron a Boston. También
lo llevaba el médulo de comando parala
primera mision de aterrizaje lunar, el
Apolo 11.

Hay una nota directamente méas patrioti-
ca, “Columbia” se considerala personifi-
cacion femenina de los Estados Unidos.
El nombre se deriva del famoso Cristébal
Col6n (Columbus).

La nave espacial Columbia ha continua-
do el legado pionero de sus antecesores,
fue el primer transbordador espacial en
volar en laorbitadelaTierraen 1981.
En el mundo cotidiano de las operaciones
del Transbordador, €l transbordador espa-
cia pasaaunadesignacion més prosaica.
Al Columbia se refieren normal mente
como OV-102, Vehiculo Orbital - 102.

Los ultimos minutos del Columbia

El viernes 31 de enero, el comandante
Rick Husband, €l piloto Willie McCool,
los especialistas de mision Dave Brown,

Kalpana Chawla, Michael Anderson y
Laurel Clark, y el especiaistade cargatil
israeli Ilan Ramon, empezaron adesactivar
los experimentos y a prepararse para el
regreso y se comprobo el buen funciona-
miento de todos |os sistemas necesarios
para esta fase crucia de lamision, inclu-
yendo las superficies aerodinamicas o las
unidades de energiaauxiliar, paraaimen-
tar los sistemas hidréulicos. Se probaron
asimismo los pequefios propulsores que
controlarian la orientacién del vehiculo
durante la reentrada.

Exactamente en e momento previsto, y
con toda la tripulacion dentro de sus tra-
jes de presion y atados a sus asientos, el
Columbia activo sus motores de manio-
bra auxiliar (OMS), frenando su marcha.
El encendido seprodujoalas13:15 UTC,
en laorbita 255, |0 que permitia pronosti-
car un aterrizagje en la pista del Kennedy
Space Center hacia las 14:16 UTC. La
nave, con los motores mirando en la di-

reccion de avance y con la cabina cabeza
abajo, freno lo suficiente como para ini-
ciar lacaidahacialaatmaésfera. Poco des-
pués, el Columbia giraba sobre si mismo
y adoptaba la posicién ideal para la
reentrada, en un angulo apropiado parael
descensoy con el sistemaprincipal de pro-
teccion térmica (en la base de la nave y
claramente visible por su color negro) so-
portando €l intenso calor provocado por
el rozamiento.

¢Cud esel objetivo delareentrada? Disi-
par laenergia que lleva el vehiculo en su
oOrbita de 170 km de altitud (velocidad
Mach 25, 0 25 veces la del sonido, unos
28.000 km/h) y propiciar un aterrizaje a
poco més de 300 km por hora. Penetrando
en las capas més densas de la atmosfera,
éstaactiiacomo un freno natural, reducien-
do lavelocidad de lanavey convirtiendo
su energia de movimiento en calor. Para
evitar la incineracion de las estructuras,
se empleaun sistemade proteccion térmi-
€O, compuesto en este caso por losetas de
diferentes tipos y resistencias. Ellas se
encargaran de evitar que, a pesar de las
enormes temperaturas alcanzadas en su
superficie, e calor afecte al interior del
vehiculo y sus ocupantes.

L os primeros signos de que algo iba mal
se presentaron a las 13:53 UTC. La
telemetria indicd una pérdida de lectura
de los sensores de temperatura de los
elevones del ala izquierda, mientras al
mismo tiempo aumentaban |as de la zona
gue contiene €l tren de aterrizaje, en el
mismo lado izquierdo. Estastemperaturas
crecieron entre 20 y 30 grados en un pe-
riodo de 5 minutos, mientras que las del
lado derecho aumentaron mucho menos,
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y siempre conforme |o previsto. En estos
momentos, el Columbia se encontraba a
220.000 pies de altitud y avanzando a una
velocidad de Mach 21. Un minuto después,
las temperaturas del fuselaje medio, por
encimadel aaizquierda, donde se encuen-
tra la pared de la bodega del transborda-
dor, mostraron un aumento de 60 grados a
lo largo de un periodo de 5 minutos, muy
superior alo que ocurria en el lado dere-
cho. Lanave superaba California, penetra-
ba en Nevaday continuaba reduciendo su
velocidad (Mach 20, 212.000 pies).

A las 13:58 UTC, la telemetria revelaba
unafuerzaderesistenciasuperior alo nor-
mal en el lado izquierdo del vehiculo. En
ese mismo momento, se recibid unalectu-
rade un incremento de presion anormal en
los neuméticos del tren de aterrizaje alber-
gado dentro del alaizquierda. Con e Co-
lumbia a unos 209.000 pies de altitud, €
comandante de la nave confirmo
rutinariamente la situacion a control de
tierra.

El aviso del comandante sobre la presion
de los neuméticos fue respondido desde el
centro de control, que solicitd larepeticion
de la lectura. Husband apenas pudo pro-
nunciar una silaba més, ya que en ese ins-
tante se perdio el contacto total con el Co-
lumbia

Inmediatamente, la NASA inicio los pro-
cedimientos establecidos para este tipo de

situacionesimprevistas. Las primeras co-
municaciones exteriores de testigos y las
lecturas del radar parecian indicar que la
nave se habiadesintegrado. Se despacha-
ron las fuerzas de rescate y los
controladores intentaron asegurar los da-
tos de sus pantallas, preservandol os para
una futura investigacion.

La agencia, preocupada por las conse-
cuencias de la caida de los restos, lanzé
varios mensajes advirtiendo sobre su po-
sible toxicidad, ademas de su valor para
la investigacion posterior. Muchos de
ellos fueron localizados dispersos en una

amplia area que cubria varios estados,
incluyendo restos humanos, que fueron
inmediatamente puestos bajo vigilancia
Los fragmentos serian fotografiados y
marcados mediante GPS paralevantar un
mapa de distribucion.

La poblacion americana, mientras,
rememoraba el desastre del Challenger

ocurrido en 1986, y contemplaba aténita
la pérdida de otras siete vidas humanas.
[rénicamente, |os astronautas del Colum-
bia habian recordado en orbita, durante el
recién cumplido aniversario, a sus com-
pafieros desaparecidos.

En répida sucesién, se celebraron ruedas
de prensa del administrador de laNASA,
Sean O'Keefe, y del director del progra-
ma Shuttle. También habl6 a la nacion el
Presidente Bush, quien prometié que la
exploracién del espacio continuaria.

Los ingenieros de la agencia trabajan sin
descanso para recopilar informacion. Pa-
ralelamente, se haformado una comision
investigadora que se encargara de ofrecer
un informe oficia sobre lo sucedido. Di-
cha comision estara formada por miem-
bros de diversas agencias federales y es-
tara liderada por el almirante retirado de
laMarina Harold W. Gehman, Jr.

Causas del accidente

Unade lasteorias era el desprendimiento
de las placas protectoras termicas durante
e lanzamiento, yaqueen €l video del des-
pegue se lograba diferenciar muy poco lo
sucedido en dicho momento. Por otro lado
lanuevateoriaesladelafisurade uno de
|os panel es de carbono debido un supues-
to impacto.

El andlisisen curso delosdatos del sensor
y delaruinarecuperadaindicaquelaaber-
turamortal en el alaizquierdadel Colom-
biadelalanzaderafuelocalizadalevemen-
teal exterior delamejor conjeturaanterior,
posiblemente en o cercadelainterseccion
del borde principal artesona8y 9, inves-
tigadores dichos hoy. Laruinarecuperada
de esa &rea demuestra €l dafio constante
con la calefaccién extrema, prolongaday
los fosforos para arriba bien con la
telemetriay los datos registrados que de-
muestran temperaturainusua aumentan de
lasfasestempranas del reingreso catastro-
fico de lalanzadera.

Cad. 1° José Rodriguez
Bibliografia extraida de:
WWW.Space.com
WWW.Nasa.gov
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Noche de Bingo

| dia12 desetiembredel corriente afio
|aDireccién del Instituto organizé un
evento de confraternidad, tanto entre los
integrantes delaEscuela, asi como susfa-
miliares.

Todo estuvo dispuesto para que los pre-
sentes disfrutaran de un magnifico mo-
mento. Para tal ocasién el Cuerpo de
Alumnos trabajé arduamente en el acon-
dicionamiento de su Casino de Cadetes,
dejando el mismo espl éndidamente deco-
rado.

La principal actividad de la noche fue la
realizacion de un bingo donde la suerte
acompario de regal os a quienes compl eta-
ron aquellos venturosos cartones.
Engalano € festejo lapresenciadeun gru-
po de cantautores pertenecientes a Cuer-
po de Blandengues, que nos deleitod con
musica folkldrica asi como también can-
ciones de actualidad.

Dentro delos premios se encontraban pro-
ductos de belleza, cuadros, vinos finos y
otros articulos que fueron acogidos con

una grata sonrisa por parte de los afortu-
nados.

Ya finalizados todos | os sorteos, la musi-
ca nos invitd a bailar, improvisando una
pista en donde se evidencio e buen ani-
mo y espiritu de diversion de todos los
presentes.

Culmind asi lavelada de camaraderia que
dej6 en nosotros un grato recuerdo de una
noche entre amigos.

Cad.1° Esteban Poisd

SALUDABLE Y NATURAL. CALIDAD Y CONFIANZA EN SU MESA
DISTRIBUIDO FOR EDOLUR 5.A.

Tel.: 323 4270

E-mail: edolur.ventas @ netgate.com.uy
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“EL PASAJE”

Cnél. (Av.)(R) Elbio Firpo

PROLOGO
“DE LA RELATIVA BREVEDAD DEL DINOSAURIO’

El verbo permanecer —como sinbnimo de quedarse, continuar o
subsistir- bien podria aplicarse a mi viejo Jefe del Curso
Preparatorio cuando, pese a suslargos veinte afios de retiro, nos
impone su presencia como sempiterno ocupante de los palcos
“B” o integrando listas como suplente en cuanta eleccion de
clubes militares pueda anotarse.

A su vez, como sus afios de vuelo se pierden en la noche de los
tiempos, nadie puede recriminarleel pertenecer alosdosgrupos
simbdlicos simultaneamente ni contradecirlo cuando rememora
sus improbables misiones de caza o transporte. De hecho una
nueva actividad pareceimpulsarlo en su afan de recordarnos que
permanece vigente. Como presidentedela“ Comisién de Amigos
de los Hermanos de los Pioneros del Vuelo Aerostatico en el
Uruguay” —segun lanoticia aparecida enlosdiarios- mi antiguo
capitan salié al cruce de lo manifestado por una sobrina nieta
del Baron de Anchorena que aseguraba que su tio no se subia a
un globo sin su petaquita de whiskey.

Como |a sefiora, hija de un hermano menor del Baron, vive en
Italia, mi afoso superior eimportante comitiva setrasladaran a
Roma donde per manecer&n durante veinte dias en procura dela
verdad histérica.

Antes de partir pidié calma ala culta colectividad aeronautica y
prometio un libro y varias conferencias.

Lejos de mi intencidn poner en duda la invalorable contribucion
denuestrosretirados en cuestionestan trascendentes como el del
acervo historico, menosalin el menoscabar su derecho aintegrar
listas asumiendo responsabilidades sociales en la que todos
deberiamosinvolucrarnos.

Sucede que los dinosaurios —apodo carifioso con que se suele
distinguir a estos amables supervivientes del siglo pasado- son
particularmente longevos por |o que, el valor dela expresion“ si
buenoy breve, dosvecesbueno” , no esaplicable a sus conductas.
“ El Pasaje” alude a ese fugazinstante en que, al regreso felizde
una mision, cruzamos a la minima altura permitida las
instalaciones de nuestro escuadrén a manera de saludo.

En nuestro relato un personaje se ve enfrentado a otro pasaje
muy distinto. Y como humano que es, al término |6gico de una
vida medida en afios y no en siglos, no puede evitar que la
nostalgia, “ sentimiento melancélico y un poco cursi”, lo
sorprenda.

Adolescentes aun, los dinosaurios no compartiran esa humana
tristeza porque de hacerlo, estarian reconociendo que la vida es
tan breve como el efimero pasaje de una escuadrilla de “ jets’

sobre |la plaza de armas de nuestra Escuela.

Por tanto eximo dela lectura de este articul o alos habitantes del
jurasico y lo entrego a la consideracion de los Cadetes, para
quienes fue escrito.

Una mafana cual quiera me cruzaré con algin dinosaurio en la
rambla. Me mirara desde su altura pontificia como cuando era
Jefe del Curso Preparatorio y yo un Aspirante granujiento.
Observara mi pelo largo, mi barba, mi transpirado atuendo
deportivo y me saludaré condescendiente. Este muchacho —
pensaré&- no asumiré nunca la edad

Y pesado y gris se algjaré lentamente con la dudosa alegria de
saber que tiene una eternidad por delante.

“Un nido de memorias en el fondo del alma...” Prélogo de “ Pagliacci” R. Leoncavallo.

La escuadrilla se dedliz6 en silencio
sobre el aerédromo. El estruendo lle-
g6 después. Pasaron raudos sobre la
piscina, latorre, lahilerade palmeras,
el tetraedro, lalineade pesados T-6 G,
el rio apacible. Después treparon ha
cia el sol otonal reflejado en sus
fuselgjes.

Pero el Teniente B no pudo ver nada.
No desprendia sus ojosde laflamigera
tobera de su guia, el Capitan M, dela
que por momentos veia su fuego y su-
fria su turbulencia. Venian del Rio
Negro. Su primeramision con M y dos
vigjos Tenientes Primeros que “mor-
dian” da lider sin separarse un centi-

metro.

En la angosta cabina del F-80 el Te-
niente B transpiraba. Y el sudor em-
papaba la mascara gjustada a su rostro
y €l pelo bajo el cascoy €l “mono” y
ain el “anti-g” apretado como untraje
de luces. Pero no debia desprenderse.
Y aungue le hubiera gustado ver el




...Cuando rememora sus improbables misiones de caza...

-Estaciond en “El
Cairo” vigjo quequie-
ro ver a cuanto tienen
el “Nescafé”...porque
te digo que hasta aho-
ra todo esta caro...no
sé..aver s encontra-
mos los
championcitos para
losnenes...¢veniscon-
migo?

El Coronel estacion6
décilmente el auto, se
mird en e espgjo re-
trovisor y se acomodo
el escaso pelo blanco
gue no conseguia cu-
brir su provectacalvi-
ciey siguio asumujer
al galpon enorme del
supermercado.
Odiaba cordialmente
al Chuy a que asocia-
ba a una turbamulta
desaforada cargando
cajas de yerba, sardi-

nas, mostazas, café, Garotosy ticholos
y delacual —reconociaamargamente-
que é también formaba parte.
-Agarra un carro vigjo...vamos a ver
como esta el aceite...

Y é, empujado por lairresistible fuer-
zade carifioy lacostumbre, siguié tras
ella comparando precios de
antisudorales.

L os Cadetes sentados indolentemente
en €l rigido banco de maderaaun lado
del anfiteatro, en el dltimorecreo dela
tarde, no podian ver alaescuadrillaque
se aproximaba. Tampoco el Teniente
B podiaverlos.

M habia ordenado cerrar formacion y
los cuatro aviones se apretaron junto
al lider mientras descendian en virgje
aumentando potencia

-Artigas Torre...dos uno cero y escua-
drillaparapasaje bajo sobreinstalacio-
nes...

El “blinker” pestafiaba sin pausay B
afirmado en la posicion sentia el oxi-
geno fluir a su boca con un regusto a
gomavivificante y fresco.

campo familiar y el rio y la secreta
playita solitaria ala que nunca volve-
ria siguié con los ojos en e guia du-
rante el “apretado” pasaje.

Cuando M ordend formacion abierta
yaestaban muy lgjosy el Yi oscurecia
lentamente sus orillas.

Trepaban en la quieta atmosfera de la
tarde sin turbulencia. Rojo cuatro to-
dos los tanques —comunico €l Tenien-
teB al guiacuando laslucesdelostan-
gues de puntade ala se encendieron al
quedar vacios.

El “blinker” guifiaba el paso del oxi-
geno pausadamente. Se incrementaria
cuando M indicara cerrar formacion
parael pasge sobrelaE.M.A.

A lo lgos Florida se iluminaba en €l
0Caso.

...Aseguraba que su tio no se subia a un globo sin su petaquita de whisky...




mate...
Mas tarde lainquietud creciente hasta
cruzar la aduana que nunca pudo su-
perar. Comosi llevaradrogao algo asi.
Luego se fue tranquilizando en la de-
Serta carretera hacia Santa Teresa.
-Después de todo compramos
barato...los championcitos son
divinos...y por cien pesos...¢no te
parece?...cy los palmitos?...la mitad
gue en Montevideo.
Las hipnéticas sefiales blancas sobre
el pavimento de la ruta favorecian su
entregaaun nostal gico juego donde se
veia manejando un Chevrolet 57 de
z6calos picados y risas de nifios.
-iPero vigjo!...mir& que te
Me mirard desde su altura pontificia como cuando era Jefe del Curso Preparatorio y yo un pasas,te...g,&stas dormido?... .
Aspirante granujiento... Freno suavemente, se aseguro que no
venianadie defrentey cambié de sen-
da. Entré despacio a parque, devolvio

L os mecéanicos hangaraban los T-6. El
AT-11 junto alos surtidores. La man-
charoja de la autobomba.

Una formacion de Cadetes corriendo
hacia el dormitorio. El humo de la co-
cina subiendo oscuro hacia €l cielo.
Todo lo vio en una ojeada cuando
sobrevolaron la Escuela. Después sin-
tié el “anti-g” apretarle sus piernas
cuando M inicio la trepada. Con més
decision que nunca se metio bajo la
tobera del guia. Sabia que los Cadetes
Serian severos jueces si con su retraso
rompia larigida simetria de la escua-
drilla.

-Looping...advirtié M.

Y por un instante el Teniente B volvio
aser el lggano Aspirante granujiento y
asombrado que sofié una vez con la
apretada cabina de un F-80.
-Vigo...pard en la panaderia artesanal
asi llevamos unas galletas de
campaﬁa_..no...no... enlaotracuadra... " Y el sudor empapaba la mascara ajustada a su rostro y €l pelo bajo el casco... ruptura a
ahi...al lado de la fruteria...cbajas U ESTHMED B27 EXHET

vos?...trae unos pancongrasas para €




con unasonrisael saludo delaguardia
y lentamente, con un crujir de balasto,
sedirigio ala Playadel Barco.

Picaban verticalmente y B se deslizo
mas aln bgjo la“panza’ del guia. Sa-
bia que en lo ato del “looping”, cas
sinvelocidad, esaventajale permitiria
seguir “pegado”. Ahoracaian. El taxi-
way, e hangar nuevo, la Plaza de Ar-
mas, la guardia, la torre a cuadros ro-
josy blancos, los Cadetes, |la Escuela
entera. Todo lo registro en los segun-
dos previosalarecobrada. Y otravez
el “anti-g” presionandolelaspiernasy

el abdomen.

-Toneau. Anuncié M. Y dorados por
el sol, dgjando unatenue gasade com-
bustible venteado, |a escuadrilla com-
pletd la maniobray se alejé rumbo a
Carrasco.

En el corredor de los salones de clase
el Sargento de Semana comunicabala
guardiay los cuarteleros. Desde la co-
cinael olor apuchero seextendiaanun-
ciando € fin de lajornada. Se disper-
saron los Cadetes. SOlo uno

permaneci 6 esperando indtilmente que
regresaran. S6lo uno percibié por so-

breel fuertearomadel rancho otro més
sutil: el de la querosina quemada que
caia desde € cielo crepuscular como
un perfume.

Detuvo el auto frentealacasay ayudo
asu mujer con lascajasquedejoenel
dormitorio. Volvio a auto, recogié una
franela de la guantera 'y repasd meti-
culosamente toda la carroceria. Abrid
las puertas y sacudio las alfombras de
invisiblesgranosde arenay aspiro pro-
fundamente. Todaviatiene olor anue-
vo —se dijo- |&stima esos rozones que
le hizo mi yerno cuando cometi laim-

"Lo maravilloso de una casa no es el hecho de que te cobije o que te caliente, ni poseer sus muros, sino el hecho de que haya almacenado en
nosotros, lentamente, éstas prohibiciones de dulzura; de que forme en el fondo del corazon, éste macizo oscuro, de donde nacen, como el agua de

|a fuente, los suefios ."

Antoine De Saint-Extpéry
"Tierra de Hombres"




prudencia de préstarsel o.

Se moria por fumarse un cigarrillo.
Despuésdelascinco horasen el Chuy
selo merecia. Pero el médicoy sumu-
jer selo habian prohibido.

-Si tevasalaplayadgame el celular
gue quiero llamar a la nena...le va a
encantar este enterito.

Los arboles habian crecido. Las casas
tenian nombres de pgaros y érboles,
pero la playa, como siempre antes de
latemporada, estaba desierta.
Prendi6 un cigarrillo. Con un sonido
monotono los guijarros y caracoles
morian a sus pies empujados por la
espuma. Y se dejo confundir. De nue-
vo escuchd risasinfantiles, huellasen
laarenacorriendo gaviotas. Refresca-
ba. Un sudor frio se secaba sobre su
frente. Decidi6 regresar y acelero el
paso. Entonces un dolor insoportable
lo detuvo. Sellevd lasmanosal pecho
y se dejo caer sobre lalisa superficie
de una duna. Una nube oscurecio el
cielo. Un frio glacial lo fue invadien-
do muy lejos de todo.

En tanto se acercaban alapista, el Te-
niente B, numeral cuatro delaforma-
cion escalonada, esperaba ansioso la
orden de ruptura. Esta vino del rojo
tres que, sin degjar de mirar al guia, la
transmitia con nervioso gesto de la
mano. Ruptura a un segundo por
avion. Cruzaron lainterbalnearia. Des-
delaquintadelabase el chacrero le-
vanto los ojos del surco para verlos
pasar. Lanzados alavertical la escua-
drillase abri6 en abanico preparando-
separad aterrizge. Clunk. Clunk. Dos
recios golpes que le anunciaban que
el tren estaba abagjo. El F-80 parecia
ahora, volar lentay pesadamente. Vio
a M tocar sobre € lado izquierdo de
la pista. Ciento veinte mas combusti-
ble —calcul6- aunque las luces de los
tanques encendidas le alertaban que
solo le quedaba medio tanque de fu-

selgje. Con un zumbido decreciente
cruzé lacabeceray toco en dos puntos.
Alineados sobre el taxi-way, cabinas
abiertas y poniendo pinos, €l resto de
la escuadrillalo esperaba.

Entreabrié los ojos a una claridad le-
chosa y reconocié la cama, €l suero
goteando lentamente, la canula inser-
tadaen su brazo, lablancafigura para-
daasuladoy el inconfundible olor a
comiday desinfectante.

-¢Como sesiente el Coronel?...quédese
tranquilo que estatodo bien...ledigo a
Su sefiora que entre...

El médico hablaba, una enfermera le
ayudaba a incorporarse y habia un té
calientey unagalleta sobre lamesade
noche, pero su cabeza no recomponia
lamemoriareciente.

Subitamente, laverde bombonade oxi-
genoy sumascaralehicieron recordar.
Y a quedar sololacolocd sobre suros-
tro, cerrd los ojos y aspird profunda-
mente. Después dio gas suavemente.

Apenas un togue paramantener distan-
cia. Envuelto en gas de querosinaveia
los aviones que le precedian diluirse
en un espejismo ondul ante.

Entraron ruidosos a la planchada del
grupo. Atento ala sefial de M llevé la
palancade gases atrasyy las cuatro tur-
binas se apagaron a unisono con un
sonido sibilante.

Y cuando se hizo €l silencio —solo en-
tonces- retird la méscara de su rostro.
Cuando entrd sumujer |o encontro sen-
tado en la cama desgranando una ga-
lletamarina. Le sorprendio advertir en
su rostro cansado una expresion
beatifica, casi feliz. Y con infinitater-
nuralo abrazd en silencio.

Llegaban desde el corredor cercano
murmullos de voces, sonido chirriante
de camillas, ecos de ese pegquefio mun-
do de humanidad sufriente.

Pero el Coronel B estaba contento.

Cnel. (Av.)(R) Elbio Firpo

"Desde la quinta de la base el chacrero levanto los ojos del surco para verlos pasar"

Piloto Instructor Paracaidista Carlos Colman Amaro.

Inter pretaciénes gréficas:




a EMA tiene como objetivo funda

mental, la formacion de los Sefiores
Oficiales de la Fuerza Aéreay €ello com-
prende el desarrollo fisico, intelectual y
profesional del alumnoy como parte de
éste la Escuela realiza distintas activida
des de gran diversidad donde el cadete se
desarrolla multifuncional mente.
Unadelasactividades donde ladisciplina
y la educacion fisica se conjugan con un
complicado juego mental es la esgrima;
uno delos muchos deportesrealizados por
losjovenesdelaEscuelaMilitar de Aero-
nautica. Losmaestrosde armas Tte. Cnel.
(Ed.Fis.) Adhemar de los Santos, Tte. 1°
(Av.) R. Romén y el sefior Flavio Della
Chella, son quienes diariamente aleccio-
nan anuestros esgrimistas sobrelacorrecta
técnica, la téctica del deporte y la disci-
plina que llevan a las competencias, gra-
cias a lo que nuestro Instituto ha tenido
importantes logros a lo largo del tiempo.
El arduo esfuerzo demostrado en cadaen-
trenamiento, el cual consta de varias ho-
ras semanales, severeflgado alahorade
la cosecha de galardones.
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Campeones y mas...

El dia 6 de Setiembre se realizo nuestra
salade armaslaultima etapadel Campeo-
nato Federal Uruguayo en el cua selleva
ron acabo con gran suceso varios encuen-
trosdelastresarmasenlasque se compite:
espada, floretey sable.

En las competencias de este afio nos he-
mos destacado obteniendo, € primer pues-
to en espada por equipos y el segundo
puesto en sable por equipos masculings, y
|os primeros puestos por equipos en espa-
day sable femeninos por “wake over” en
lacompetenciafederal; participando en la
misma con destacada actuacion el Tte. 1°
(Av.) R. Roman, €l Cbo. Hrio. (Av.) D.
Laudicio, e Cad. 2° J. Pedezert y el Cad.
2° F. Ruiz, entre otros. En los campeona-
tos individuales asimismo a canzamos el
primer puesto en espada para el Tte. 1°
(Av.) R. Roman quien es por segundo afio
consecutivo campedn Federal y Nacional
de espada y también la actual campeona
Naciona Femenino desable, laCbo. Hria
(Nav.) N. Fernandez siendo de estaforma
lainstitucién de maslogrosen nuestro pais
y varios de nuestros competidores repre-

sentan a nuestro pais en la seleccion Uru-
guaya.

Lasinstalacionesen donde realizamoslas
actividades; nuestra sala de armas, es la
sala que funciona de forma permanente
mejor equipadadel Uruguay, constando de
tres pedanas de competencia completas,
uniformes completos y armas de las tres
clases, guantesy méscaras paralaprotec-
cion, equipos eléctricos para el entrena-
mientoy nuestro esfuerzo permanente para
que asi sea. Estasalafue visitada por dis-
tintos medios en diferentes oportunidades
como TVeoy TV Ciudad y prensa escrita
paradiversosprogramas, loscuaescubrie-
ron laactividad con motivo deladifusion
del deporte.

En este afio quedan pendientes los cam-
peonatos nacionales y el Sudamericanoy
en busca de ellos diremos.
"Esgrimistas...preparados...adelante. . ."

Asp. Rodrigo Pérez
Asp. Silvia Caravia

Servicio de Fiestas

Independencia 1015 - Pando
Tel.: 292 2388 - Telefax: 292 2378




Grupo de Rescatistas

Para que otros puedan vLvLr

Los comienzos.

En mayo del afio 2000 debido alanecesi-
dad de formar un Cuerpo de Rescatistas
organico delaFuerzaAérea, serealizaun
[lamado dentro de la Brigada Aérea |
(B.A.l) con €l findereclutar personal para
formar dicho grupo. Las operaciones de
rescate hasta ese momento eran realiza-
das por €l Ministerio del Interior através
de un bombero que oficiaba como
rescatista a bordo del helicoptero.

En junio de ese mismo afio se da comien-
zo alos entrenamientos con un grupo ini-
cial de veinticinco voluntarios, finalizan-
do éste solamente seis, quienes fueron el
Alf.(Nav.) E. Rovira, y los Sdos. A.
Lusardo, J. Acosta, G. Imbert, F. Dantay
H. Retamar, quienes completaron con éxi-
to las pruebas de sel eccion durante aproxi-
madamente 5 meses, consi stentes en acti-
vidades fisicas en tierra vy

fundamental mente en agua, medio donde
debian desempefiarse idoneamente.
El primer curso estuvo a cargo del

L=
Alf.(Nav.) E. Roviray el Prof. H. \

Outeiro, quien por su amplia experien-
ciaen rescates en nuestro pais como en el
exterior, reunian en é las mejores condi-
ciones para impartir dicho curso.

El 14 de diciembre de 2000 se gradua el
primer grupo de Rescatistas, siendo su pri-
mer jefeel Tte.19(Nav.) J. Garrido, quefue
designado como tal el 5 de diciembre de
dicho afio.

El primer rescate en €l que debio partici-
par esta Unidad se realiz6 el 22 de enero
de 2001 a 8 millas de la desembocadura
del arroyo Solis Grande, siendo éste efec-
tuado por el Sdo. H. Retamar.
Hastalafecha se han completado dos cur-
sos més, acanzando una fuerza efectiva
de diez integrantes, dos de los cuaes se
encuentran en mision de paz como
rescatistas en Eritrea.

Las capacidades de este Grupo fueron
ampliamente demostradas cuando los
Sdos. A. Clavijoy L. Nufiez realizaron una
evacuacion nocturna sobre la cubierta de
un buque de carga que se encontraba na-
vegando. Esto de-
mostro quelacapa
citacion de los
rescatistas eramuy
buena ya que nun-
ca se habian lleva-
do a cabo gjerci-
cios bajo esas
circunstancias, re-
alzando asi el
profesionalismo y
dedicacion de los
mismos en las ta-
reas gue realizan.
Dichas destrezas
fueron reconocidas
el 25 de julio de
2002 cuando €l Co-
mandante en Jefe

de la Fuerza Aérea hizo entrega a los
rescatistas anteriormente mencionados, de
un diploma en reconocimiento a su labor.

El Grupo de Rescatistas
en la actualidad.

Actuamente el Jefe de la Seccidn Opera-
ciones y Entrenamiento de Rescate,
Alf.(Nav.) D. Ramosesquien dirigey su-
pervisael entrenamiento de dicho Grupo.
Hoy en dia, € ingreso a Grupo consiste
de un reclutamiento de tres semanas de
duracién, en €l cual se hace unapre selec-
cién de los postulantes. En estas semanas
selesbrindainstruccion tedrica, pero fun-
damental mente se hace énfasis en la pre-
paracion fisica bésica, para que aquellos
gue aprueben este reclutamiento, se en-
cuentren en condiciones de realizar lato-
talidad del curso.

El entrenamiento diario de un rescatista
consiste en un briefing diario de las acti-
vidades del diay se hace énfasis en uno
de los procedimientos de rutina, paralue-
go continuar con una corrida de 10 a 12
km por lamaiiana, seguidamente unahora
de formacion corporal en la sala de
musculacion de la B.A.l., para luego en
horas del mediodiaconcurrir a lago Sudy
0 en su defecto ala piscina de la Escuela
Militar de Aeronduticapararealizar € en-
trenamiento anfibio.

Dosvecesen lasemanaserealizan activi-
dades helitransportadas con €l fin de apli-
car |os conocimientosimpartidos durantes
el curso y también para mantenerse entre-




nados y capacitados en la realizacion de
las distintas técnicas de rescate, también
realizandose una actividad nocturna, con
el mismo fin, unavez ala semana.

Este Grupo opera en las diferentes
aeronaves del Escuadron Aéreo N°5, tales
como el HCMK2 Wessex, UH-1,
AS365N2 Dauphin y Bell 212, éste Ulti-
mo encontrdndose en mision de paz en
Eritrea.

En estas aeronaves se realizan técnicas de
extraccion con grla, extraccion directa,
extraccion con cuerda, ingreso al aguadi-
rectoy por rappel, extraccion por camilla
y boa

El tiempo de reaccion del Grupo de Res-
cate es de tres minutos; debido a esta
condicionante siempre hay unrescatistade
Servicio, y un retén en domicilio pronto
paraactuar en untiempo maximo detreinta
minutos. Debido aestas circunstancias, el
rescatista posee un bolso con los imple-
mentos necesarios para el cumplimiento
de su misién; en éste encontramos: traje
de neopreno completo, racion de comba-
te, aetas para nado, cuchillo, luces qui-
micas, bengalas diurnasy nocturnas, cha-
leco salvavidas el cual se activa con un
porrén de CO, y un porron de oxigeno en
caso de emergencia.

Rescatistas por un dia.

El dia 25 de setiembre tuvimos la grata
oportunidad de concurrir a B.A.l para
compartir un diadeactividad junto a Gru-
po de Rescatistas.

Fuimos recibidos por el Alf.(Nav.) D. Ra-
mos, el Cbo. J. Acostay los Sdos. J.
Melonio, A. Clavijo, L. NUfiez, y M. Ibarra
junto al Prof. H. Outeiro.

Al iniciar nuestro diacon ellos, fuimosins-
truidos en tierrade los procedimientos de
extraccion de victimas por camillay de
los equipos empleados en todos |os pro-
cedimientos que ellos llevan a cabo.

L uego se nosinstruy6 entécnicasde rappel
desde helicopteros, realizando una précti-
cade éstas desde un patin estético coloca-
do aunaalturaaproximadade seis metros

Alf.(Nav.) D. Ramos y el Sdo. L.
Nufez.

Més tarde nos incorporamos a ho-
rario normal de entrenamiento. Se
nos entregaron trajes de neopreno,
boas de rescate, aletas y se nos en-
sefiaron las distintas formas de tras-
lado de la lancha zodiac: traslado
bajoy traslado alto.
Conlaayudade algunosrescatistas,
trasladamos a hombro una de las
lanchas hastael desembarcadero del
lago Sudy donde comenzé nuestra
instruccion anfibia.

Se nos ensefiaron diferentes técni-
cas de rescate de una persona en €l
agua y tuvimos la oportunidad de
practicar dichas técnicas junto al
Grupo. También aprendimos y pu-
simos en préctica todo lo referente
al mangjo de lalancha zodiac y las
medidas atomar en caso de que ésta
sedieravueltajunto con susocupan-
tes.

Dadalaescasez derecursosalaque
seenfrentanuestraFuerza, este Gru-
po ha buscado formas aternativas
para mantenerse entrenados, por 1o
quelos saltos desde helicopteros son
simulados desde una lancha a ata
velocidad; actividad que también
tuvimos la oportunidad de realizar
junto aellos.

A través de nuestra visita, pudimos
comprender el arduo trabajo quelle-
van acabo estos hombres, donde dia
adiase someten aunintensoy sis-
teméti co entrenamiento con €l finde
lograr el méximo de proficienciaen
las tareas que realizan, arriesgando
su propiavidaen posdesavar lade
otros.

Cad. 2° Esteban Carrero
Cad. 2° Lucia Varela
Cad. 2° Eduardo Lepere

Ejercicio derappel desde

de altura, con la ayuda y supervision del patin de UH-1




L os aterrizajes con baja visibilidad han
probado alo largo de los afios que son
peligrosos, especial mente durante el segmen-
to de la aproximacion en la cua los pilotos
deben redlizar la transicion desde sus ins-
trumentos a las referencias exteriores para
aterrizar su avion en formavisual.
Estadisticamente, en lafase del vuelo de la
aproximaciony aterrizaje ocurren el 50% de
todos los accidentes aéreos, y no en forma
sorprendente, la mayoria de ellos ocurren
cuando las condiciones meteorol 6gicas son
marginales.

En el afio 1975, paralograr entender €l por
qué detal desproporcién enlaocurrenciade
accidentes durante |la fase de aproximacion
y aterrizaje, la NTSB (National
Transportation Safety Board) realizd un es-
tudio especia sobre los accidentes aéreos
relacionados con lameteorologia. Luego de
examinar los factores involucrados en 17
accidentes de aproximacion y aterrizaje en-
tre 1970 y 1975, la NTSB concluyé lo si-
guiente:

1. El mayor peligro no o habia representa-
do la atura de la base de las nubes (techo)
sino que lo fue larestriccién de la visibili-
dad.

2. Lamayoria de los accidentes ocurrieron
luego de que un integrante de latripulacion
vio el terreno, el aeropuerto, o alglin elemen-
to del entorno de la pista.

3. En lamayoria de los casos, €l segmento
de laaproximacion visual haciala pistafue
volado en condiciones meteorol égicas que
afectaron la visibilidad, siendo imposible
paralos pilotos establecer unatrayectoriao
angulo de descenso durante ese segmento
visua delaaproximacion.

Trece delosaccidentes ocurrieron porqueel
avion tocd tierra antes de la cabecera de la
pista. Las causas probables de los acciden-

tesfueron variadas pero el denominador co-
mun detodasfue quelastripulacionesfalla-
ron en mantener los procedimientos de co-
ordinacion de tripulacion, en el control
cruzado de los instrumentos y/o intentaron
aterrizar con inadecuadas o marginales re-
ferencias visuales.

Uno puede deducir que un gran numero de
losinfortunados pil otos hayan tenido laim-
presion que con tener el sistemade lucesde
aproximacion alavistafuerasuficiente para
volar enforma visual suavion hacialapista
y aterrizar. NADA PUEDE ESTAR MAS
LEJOS DE LA VERDAD!!!! Tener ala
vistael sistemadeluces de aproximacion (en
formatotal o parcial), austed |e permite con-
tinuar con la aproximacion pero no es sufi-
ciente para seguir visual y aterrizar.

Una de las mejores formas de prevenir es
seguir el lema de los Boy Scout: “ESTE
PREPARADO”. Algunas de las preguntas
gue debemos de ser capaces de contestarnos
son las siguientes: ¢Qué esperamos ver a
alcanzar la DA (atitud de decision) o la
MDA (dtitud minimade descenso) ? ¢Cuén-
to por debajo delaDA/MDA podemos des-
cender en forma segura usando las referen-
ciasdel entorno de pista? ¢Cuando podemos
realizar latransicion alasreferencias visua-
les?

¢Qué vera al llegar a los minimos ?

“Eso depende’, tipica respuesta de la AIS
(Escuela Avanzada de Instrumentos) de la
USAF alas preguntas rel acionadas ainstru-
mentos. Si usted esta volando una aproxi-
macion |L S con unasendade planeo quetie-
ne una pendiente de 3° y una visibilidad
reportadade2milla6 2400 RVR (rango vi-
sual de pista), tedricamente podraver €l sis-
temade luces de aproximacion hasta400 pies

Aterrizaj es con

baja visibilidad

antesdelacabeceradelapista(foto). El pro-
blema es que en muchos casoslavisibilidad
oblicua es considerablemente menor que la
visibilidad horizontal sobre €l terreno; y/o
lavisibilidad en la zona de aproximacion es
menor que la visibilidad prevaleciente. En
condiciones de niebla, el RVR reportado o
laPV (visibilidad prevaleciente) pueden no
ser una representacion verdadera de lo que
usted se encontraraen laaproximacion, oen
varios segmentos de lapista. El RVR es so-
lamente una representacion fiel cuando las
condiciones meteorol 6gicas son homogé-
neas.

Se puede concluir lo siguiente: espereloin-
esperado cuando tengaun RV R de 2400 pies
(ocualquier tipo de obstruccién alavisibi-
lidad). Quizéas no vea nada hasta alcanzar la
DA; o por €l contrario, puedallegar aver la
pista desde el FAF hasta 100 pies sobre la
pistay repentinamente se veainverso en un
banco deniebla. Ese esel momento paraini-
ciar unaaproximacion frustrada, lo cual nos
Ilevaalasiguiente pregunta.......

¢ Cuan lejos usted puede descender
en forma segura?

Desafortunadamente, son muy pocas|as pau-
tas 0 guias para descender basandose en te-
ner alavista parte del entorno de pista (so-
lamente el sistema de luces de
aproximacién). Adicionalmente, en ninglin
lugar esta escrito claramentey en forma es-
pecifica, cualesson lasreferencias paraque
el piloto pueda redlizar la transicién hacia
una trayectoria de descenso visua y aterri-
zaje.

Ir6nicamente, esta fase critica del vuelo
(aproximacion) requiere de una continua
toma de decisiones mientras vuela hacia la
pistaaunavel ocidad de entre 200 a240 pies/
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seg. Esto da lugar a muchas interpretacio-
nesy €l piloto debe de tener un muy claro
criterio al determinar: cuando y hastadénde
puede continuar en forma segura la aproxi-
macion instrumental

Existen tres &reas de muchaimportanciaque
deben de ser tratadas:

1. Altitud de Decision (DA), como lo dice
su nombre, es una altitud en la cual usted
debe tomar unadecision, paracontinuar con
laaproximacion o parainiciar la aproxima:
cion frustrada. No es una decision, como
muchas veces hemos escuchado: aterrizamos
o frustramos la aproximacién.

Si la pista esta enfrentada a nosotros al al-
canzar esta altitud, la aproximacién puede
ser continuada, sin embargo, €l piloto debe
de evaluar hasta que aterrice, si €sseguro o
no.

2. Paravolar el descenso visua y € aterri-
zaje en forma segura, usted debe de ser ca-
paz de determinar y establecer el angulo de
aproximacion (senda de descenso visua) a
lavez que en alglin momento de esa aproxi-
macion, debe lograr ver lazona de toque de
lapista

3. El tiempo promedio para identificar, de-
cidir y reaccionar ante un estimulo es de 4
segundos. El avién debe de estar volando
estabilizado, enlasendade planeo (amenos
deun punto) y en el localizador (amenosde
Y, de punto), con lavelocidad y el compen-
sado correcto. Puede parecer muy poca to-
lerancia la referente a localizador (1/4 de
punto), pero sin embargo ésta significa una
distanciade 42 pies del centro de pista, ba-
sado en un localizador que tenga un ancho
de haz de 700 sobre el umbral de la cabece-
rade pista.

Intentar hacer correcciones tanto de senda
de planeo como de localizador cuando se
producen grandes desviaciones en una o en
ambas trayectorias, setraduciraen unades-
estabilizacion del avién. Y si alo anterior se
le agrega una visibilidad reducida a inten-
tar abandonar la DA en esas condiciones,
éste podria ser uno de los casos de las esta
disticas de accidentes mayores.

Recuerde: si por algiin motivo su aeronave
se desestabiliza 0 no esta correctamente in-
terceptado en localizador y en la senda de
planeo (al llegar alaDA) no dudeeniniciar
laaproximacion frustrada.

Tengapresente queal alcanzar laDA/MDA,
tener alavistael sistemadeluces de aproxi-
macion le permitiré continuar con laaproxi-
macion, pero no es suficiente para continuar
“Visual”. Las luces de aproximacion solas,
no proporcionan una guia vertical para el
descenso. Para continuar “Visua”, el piloto
debe de ser capaz dejuzgar latrayectoriade
descenso visual y de ver el punto o zonade
aterrizgje en lapista

Si el piloto no lograralo anterior a llegar a
laDA/MDA, debera de ir monitoreando en
formaconjuntasusinstrumentos (indicadores
de actitud, de velocidad vertical, de senda
de planeo) para detectar cualquier tipo de
desviacién hasta que aparezcan las suficien-
tes referencias exteriores.

En las Aproximaciones de No Precision,
para descender delaMDA lo recomendable
es: el tener alavistalos primeros 1000 pies
de pista antes de iniciar el descenso. Si una
vez abandonadala MDA las condiciones de
visibilidad no mejoraran, inicielaaproxima-
cion frustrada de inmediato.

En las Aproximaciones de Precision no es
tan simple de determinar el saber cuanto pue-
de continuar con laaproximacion por debajo
de la DA, teniendo a la vista €l sistema de
luces de aproximacion alavista. Ahi esdon-
de € criterio y el sentido comun del piloto
juegan un papel de primer plano, junto con
algunas recomendaciones sobre el tema.
Durante una aproximacién ILS, continuan-
do la aproximacion por debgjo de laDA, a
unavelocidad de 142 nudos, |0 que se puede
convertir a una velocidad de 240 pies por
segundo, en una senda de planeo con una
pendiente de 3 gradosy una DH de 200 pies.
A usted le llevara 16 segundos volar desde
gue alcanza la DA hasta el punto de toque
sobre la pista.

Basadosen lafigura 1, el avidn se encuentra
a 3816 piesdel punto detoque sobrelapista,
y a2816 piesdelacabeceradelapista cuan-
do llagaala DA. Suponiendo que tiene una
visibilidad oblicua de 2400
pies(general mente esta visibilidad es menor
queel RVRolaPV), usted no veralapistao
el sistema completo de luces aproximacion
desdelaDA. Lacabeceradelapistallegara
aestar visible a 2 segundos de haber pasado
laDA, y las marcas de punto de togque en la
pista apareceran 4 segundos después de ha-

ber visto la cabecerade pista. A DA + 6 se-
gundos, usted se encontrara a 1376 pies de
la cabecera de la pistay a 125 pies AGL.
Esto significa que tuvo que volar redizan-
do un control cruzado deinstrumentosy re-
ferencias exteriores de entre 3 a 6 segun-
dos, luego de hacer pasado por laDA.
Usando los datos y referencias anteriores,
podriamos continuar su aproximacion por
debgjodelaDA, teniendo parte del sistema
de luces de aproximacion a la vista por no
mas de 6 segundos. Si en ese tiempo logra
ver de 700 a 1000 pies de pista, podra con-
tinuar hacia la pista. Por €l contrario, si ho
lograra hacer contacto visual con esa dis-
tancia de pista en e tiempo indicado, las
referencias paralograr un aterrizaje seguro
no van a ser suficientes, por tanto debera
iniciar la aproximacion frustrada de inme-
diato.

Conclusiones Finales:

1. Independientemente del tipo de aproxi-
macion que se encuentre volando, intentar
volar unatrayectoriade descenso visua sin
las suficientes referencias visual es, segura-
mente |o hara hacer contacto con latierra,
sobre el sistema de luces de aproximacion.
2. Paralograr detectar desviaciones desde
unatrayectoria de descenso normal, deberd
de redlizar un continuo y efectivo control
cruzado, hasta poder aterrizar en forma se-
gura

Entonces: ¢Qué procedimientos de coor-
dinacién de tripulacién aplicara: quién
vuela la aproximacion, quién aterriza,
guién monitorea los instrumentos y que
avisos(call outs) quiereescuchar por par-
tedel otrotripulante? ¢ nteresante, noes
asi? Para el préximo g emplar dela Re-
vistaAlas, seguramentelacontestar é. Alli
podremos analizar detalladamente los
procedimientos y técnicas aplicables de
coordinacion detripulacion. jjjHastaen-
toncesy vuele seguro!!!

Capitan (Av.) Leonardo Cortés
Nota: paralarealizacion del presente arti-
culo, seutilizd material de estudio del Cur-
so Avanzado de Instrumentos de la USAF.
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El Cessna 150.

un “Noble”

| Cessna 150 es un monomotor de ala
L_alta, biplaza (lado a lado), tren trici-
cloy totalmente metélico, concebido pri-
mordia mente como entrenador primario.
Disefiado por la Compafiia Cessna
Aircraft, su prototipo vol 6 por primeravez
en setiembre de 1957, comenzando su pro-
duccion al afio siguientey culminando en
1977, conlasalidaa mercado del Cessna
152.

Esta aeronave fue ofrecida en 3 versiones
principales: Estandar, Viajero y Aerobat,
(modelos “A” ala“M”), convirtiéndose
en la segunda aeronave a pistén méas ven-
dida de la aviacion general, detrés de su
hermano mayor, el conocido Cessna 172.
La Compafiia Cessna en Estados Unidos,
[legb a construir 22.138 aeronaves, mien-
tras que bajo licencia Cessna, se constru-
yeron en Francia(REIMS) 1.764y en Ar-
gentina DINFINA) 39.

Utilizando los confiables motores CON-
TINENTAL O-200 de 100 HP, cuando se
habladel Cessna 150, se hablade unvola-
dor por excelencia, seguro, barato y fécil
devolar, con unrobusto tren de aterrizaje,
como argumentos principales que expli-
can su extensa operatividad, principalmen-
te en lo que se refiere a la exigente tarea
de entrenamiento de los Alumnos Pilo-
tos.

En Uruguay, éstas aeronaves, iniciaron su
actividad aeronautica a principios de los
sesenta, incorporandose alas actividades
deinstruccion de las principales Escuelas
de Vuelo Civil del momento. A este gru-
poinicial, sefueron agregando enlos afios
siguientes, otras Escuelasde Vueloy tam-
bién particulares que pudieron comprobar
enméasde unaocasion, su versatilidad para

Maestro

|as més variadas tareas.

La entonces Empresa AVIANSA, en su
carécter de representante comercial, fue
laprincipal responsable en laimportacion
de estas aeronaves, que en una treintena,
de los modelos “A” ala“G”, volaron
milesde horasalo largo y ancho de nues-
tro Paisy aiin hoy, una cantidad impor-
tante, 1o sigue haciendo como en sus pri-
meras horas.

Del total delos Cessna 150 “uruguayos’,
se encuentran actualmente operativos
aproximadamente un 70%, donde la ma-
yoria estaria afectado a tareas de instruc-
cion en las Escuelas de Vuelo que se de-
tallan a continuacion:

MATRICUL A

MODELD

Estos datos, demuestran en |o hechos, el
importante lugar que el Cessna 150 ocupa
y seguiré ocupando, en lainstruccion de
vuelo civil de nuestro Pais, siendo res-
ponsable de la formacién inicial de la
mayoria de los pilotos civiles que actual-
mente se encuentran en actividad.

Por todo o expresado, esta breve resefia
no pretende ser mas que un modesto pero
a la vez merecido reconocimiento a su
destacado desempefio, 1o cua considero,
es compartido por la mayoria delosque
algunavez hemos tenido la oportunidad
de volarlo, haciéndonos sentir en cada
vuelo, ese vinculo tan especial que sefor-
ma entre el pilotoy su avion, algo tan
dificil de explicar y alavez tan f&cil de
entender por aquellos quedeagunau otra
forma, somos parte de la actividad aero-
nautica.

ESCUELA DE VUELQ

CX-AYG 1504 AERO CLUB MARAGATO

CX-AF] 150-4 AERQVCLUB COLONIA

CX-BAD 150-B AERO CLUE TREINTA Y TRES

CX-BEL I50-E CEMTO AVTACTON CTVIL FLORTDA

CX-BEV 15005 CHALKLIKNG- PAYSANDU

CX-BEW 1505 AERQ CLUE DEL URLGLUAY

CH-BEX 15003 AERD CLUB ESCUELA DEL AIRE

CX-BFA 1505 IMSTITUTO DE ADMESTRAMIENTO AEROMALTICO
CX-BFE 150G CIRCULO AERODEPORTIVDG MONTEVIDED
CX-BFF 15005 CENTRO AVIACION SALTO

CX-BFG 150-(; AERQCLUE FLORES

CX-BFH 15005 INSTITUTO DE ADIESTRAMIENTO AERONALTICO
CX-BFT 150-(; AEROQ CLUB ESCUELA DEL AIRE- ADAMI
CX-BFW 150-G AERO CLUE MELC

CX-BFY 150-(; AERO CLUB PASCY DE LOS TOROS

CX-BGU 150-05 CIRCULO AERODEPORTIVD MONTEVIDED
CX-BGY 150-(; AERQ CLUB CARDONA

CX-BGW 150- AERO CLUB DURAZND

CX-BGX 1505 AERQ CLUR CANELOMES

CX-BGY 1505 AERD CLUB TACUAREMBO

Tte. Cndl. (Met.) Raul L. Garcia

62 ALAS



Performance (Modelo G)

Velocidad Crucero:
120 MPH
Crucero Optimo (2400 RPM):
110 MPH
Velocidad Ascensional:
670 fts/m
Autonomia:

4/6 horas
Techo:

12.650 fts
Peso Vacio:

1010 Ibs
Peso Maximo decolaje:
1600 Ibs
Carrera de aterrizaje:
445 fts
Carrera de decolaje:
735 fts

Casa central Montevideo
/// Rio Negro 1580/84
Tel.: 902 3210* - Fax: 908 2200

477 _ c. adolfo casaretto s.a.
— TRADICION EN FERRETERIA Suc. Maldonado:
/ IMPORTACIONES Santa Teresa 679
Tel.: (042) 23 61 35 - Fax: (042) 23 69 42

A N

. E-mail: cacsa @adinet.com.uy

Global'\- 1

Soluciones en tecnologia movil

Luis Lamas 3168

Tel.: 628 8877
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Humor

Para ser instructor se necesita santa paciencia!!!
Latécnicade" LA GRULLA" al amanecer, esuno delos
tantos recur sos usados para mantener se calmo durante el

dia...

N r?\lmfﬂ;r Eﬁﬁﬂ\ *r'*”’:.'

| . — g
P '_JI e f
B L] [
3 ':'_E-l.-.-..'-
Z-u-*" ¥ et
|
Y. =Nl
I e g
G g -
W1s
i
3
-
54— i
- ) /4
-

i iNolloresnene...! ahi viene € avioncito... da una vueltita

hace un toneau y pica para €l
looping y despues de la
hoja de trebol se
prepara para

el 360° bajo....
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Cuerpo de Alumnos

Galeria




Tepofadé 2
Campeonato "Cad. 3° Hugo Cabrera”

a Escuela Militar de Aeronautica

(E.M.A)), siempre fomento € espiri-
tu deportivo, teniendo como una de sus
principales disciplinas el fatbol, deporte
gue siempre nos ha acompafiado en el de-
venir historico.
Nuestratrayectoriaen laLigaUniversita-
riade Deportes comienza en el afio 1950,
donde debutariaen laDivisional B de di-
cho campeonato. Este fue el puntapié ini-
cial paralograr 53 afios de historiaque nos
avalan.
El deseo y amor a deporte se halogrado
pasar de generacion en generacion para
mantener la esencia del juego; con este
modesto comienzo hoy nos significan un
sinfindehistorias, carreras, piquesinago-
tables, voluntad, alegrias, y algunas amar-
guras. Después de un encuentro malogra-
do deberiamos vernos motivados a ver
Ilegar ala cancha, domingo adomingo a
aquellos que con nostalgia recuerdan esa
camiseta que algunavez vistieron y suda-
ron, forjada de cinchones y agarrones.

.-'rj.,ﬁ.ﬁ -,

2003 1.

Aquella misma que se hizo de remiendos
paraportar en su pecho unacruz, esacruz
querepresentael cruce de pistas de donde
despegan nuestros suefiosy logros para el
mafiana.

La historia cambia y por tropiezos que
fueron ocurriendo afio tras afo; para ob-
servar esto nada mas debemos
remontarnos al afio anterior; por situacio-
nes adversas tuvimos la desdicha de des-
cender.

Hoy en dia, con la experiencia vivida €l
afno pasado estamos trabajando sobre la
misma base parano volver con el corazén
vacio y la desilusion aflorando por todos
los sentidos luego de cada encuentro; hoy
diaentrenamos paramafanasalir alacan-
chay jugar mentalizados cada partido
como €l ultimo, con € objetivo de agre-
gar un nuevo socio alos vigjos trofeos de
aquellos tiempos que diga: “Campedn de
latemporada 2003, Cadete de Tercer Afio
Hugo Cabrera’.

Para él va nuestra dedicatoria:

U.D.

"Chelo,

Ahora gque abandonaste esta en eta-
pa que estamos de paso, para pasar a una
superior, estamos seguros que en esa, se-
guissiendo el mismo que un dia sefueen
CuUerpo, pero no en espiritu.

Ese espiritu que siempre nos con-
tagio y todavia nos contagia esa alegria
paradisfrutar lavida, que nos ensefio que
hay que vivir cada momento como si fue-
rael ultimo.

Sempre recordamos tus comenta-
rios jocosos con tu chispa caracteristica
gue nos alegraba cada momento que com-
partimos juntos.

Dia tras dia nos acordamos de ti,
siempre con diferentes ocurrencias, pero
siempretransmitiendo esa buena onda que
todostendriamos quetener parallevar una
vida mejor.

Sabemos también que el concepto
gue tenian tus coterraneos de Canelones
era igual al nuestro, pues nos contaban
gue te esperaban €l viernes por la noche
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cuando saliasadisfrutar tu Licenciay que
realmente lo hacias a pleno hasta € re-
greso los domingos por la noche a la
E.M.A. Esa Licencia que tenia un parén-
tesislosdomingos por la mafiana, quejun-
toatu familia“ e Hugo” y“la Marisa
siemprete acomparaban con sol o conllu-
via, frio o calor, a verte DEFENDER los
colores del equipo de futbol dela E.M.A.
Ese defender merece estar con mayuscu-
la, pues fueron muy pocos los jugadores
gue lo hicieron como vos, transpirando
realmente la camiseta, dejando todo enla
cancha, poniendo lo que hay que poner
para ganar partidos y todavia de yapa
hiciste los dos goles mas increibles y en
|os momentos Mas justos que vimos hacer
en tantos afios que acompanamos €l plan-
tel de futbol de la Escuela.

Tuamor alacamisetaeratangran-
de que un dia caluroso de verano, en ple-
na Licencia Anual decidiste con otro com-
pafiero ir caminando hasta la Iglesia de
San Cono ubicada en Florida, a hacer una
promesa para salir campeones.

Eseafio no tuvimos suerte, pero éste
te prometemos que haremos lo imposible
por cumplir tu suefio.

Entu cortavida creo que cumpliste
con el suefio mas grande que tuviste, que
fue ser Aviador Militar.

Todos sabemos |os riesgos que ese
anhelo implica y todos tenemos que estar
preparados para eso, aunque cueste mu-
cho aceptarlo, sobretodo las personasque
te queremos mucho.

Chelo, un amigo es algo que lleva-
mos en el lado izquierdo de nuestro pecho

y ese es el lugar que ocupas siempre en
cada uno de nosotros.

Creemos que cada persona pasa
por esta vida para ensefiarle algo a los
demas y quizas tu mensaje fue ese, el de
vivir sencillamente feliz.

Tus amigos."

Son estas |as motivaciones que nosllevan
ala hazafiosa mision del gol, pero e fat-
bol es mas que eso, pues no termina solo
en lacancha; esel trabajo en equipo, esel
suefio de acariciar lagloria. Es una fami-
liay en especia hoy que debemos lograr
este campeonato que lleva e nombre de
aquel que fue y sera nuestro compariero
en la canchay un gran amigo para siem-
pre.

Envases

Para la indostrin, cosmeticn v laboratorioes.

Soplado en PVC, POLIETILENG Y

TODOD TIPC DE

PLASTICOS

POLIPROPILENG,

cP

ﬂN TINENTAL
[AST.'G Y78

Las Vicletas 892 - Tel.: 359 7330
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"licencia: Buenas Noches."

dria decirse que la Escuela convierte
a Cadete en una méquina. Préctica-
mente uno esta todo e dia corriendo de
arriba para abajo cumpliendo con las acti-
vidades propias de laformacion profesio-
nal que sellevan a cabo.
Los momentos de descanso y dispersion
son algo escuetos y en ocasiones hay que

del toque de Retreta tienen la opcion de
elegir entre acostarse a dormir o pasar al
anfiteatro, que esunasuertede“cine’ que
tienelaEscuda, y asi deleitarse viendo una
pelicula a eleccion de algun Cadete de 2°
(que siempre es & mismo), recostdndose
en las butacas para disfrutar tal grato mo-
mento.

sin siquieracabecear por €l suefio, 0 como
se dice en e medio aeronéutico, sin “en-
trar en pérdida’.

Mas paralos Cadetes de 2° Afio, queen €l
primer semestre teniamos clase de
Aerodindmica, y €l profesor, un Teniente
Coronel Aviador, era muy estricto y no
admitiapor nadael temblequeo delos pér-

hacer uso de pados, ni tam-
éstos para tra- poco seinmu-
bajar o estu- taba ante el
diar. inminente es-
Sin duda algu- fuerzo que
na, uno vive a uno puediera
cien por ciento hacer para no
hastael jueves, dormirse y
en donde a la mucho menos
tarde, uno ya permitir un
siente € alivio parpadeo pro-
de saber que la longado, ni si-
semana esta fi- quiera el sua-
nalizando vy ve zumbido
gue espera un de una mosca
desestressante gue intentara
fin de semana, ingenuamente
por lo que el sobrevolar su
Cadete co- jurisdiccion.
mienza a Por lo que €
despresurizarse. Cadete seate-
Pero lamenta- rrorizaba
blemente nada cada vez que
termina hasta el suefioloin-
gue termina. tentaba ven-

El juevesalanoche uno seencuentraenla
situacion de comenzar a pensar en su Li-
cenciay juntar fuerzas para terminar €l
viernes, el cual no esmenos agitado que el
resto delasemana. Esanoche, uno se pue-
de encontrar ante dos circunstancias total -
mente distintas que son: la posibilidad de
estar de guardia, en donde uno solo piensa
en terminar el Servicio y no dormirse,
puesto que si 1o encuentran se quedara en
la Escuela por largo tiempo justo un dia
antes de salir con Licencia; la otra posibi-
lidad que existe eslade que aguellos afor-
tunados, que no estan de guardia, y luego

Sin dudaal gunaque esto desestressa, pues-
to que por un par de horasuno seolvidaen
donde esta.

El verdadero problemasurged diasiguien-
te, en el momento en que uno se digna a
levantarse, y dice: “por suerte esviernes’.
Ingenuamente intentamos creer que queda
sblo ese dia para salir con Licencia, pero
eshien sabido que el viernesesintermina-
ble.

A las 7:50 horas nos dirigimos a los salo-
nes para tomar las clases pertinentes.

A aquellos gue estuvieron de guardia se
les hace muy dificil permanecer en clase

cer, temeroso de dormirse o dormitar y
quedar preso justo €l viernes, por “dormir
en clase”.

Una vez finalizadas las mismas aimorza-
mos e inmediatamente nos ponemos el ca-
muflado paraconcurrir alMP. Unaactivi-
dad sin duda un poco intensa que no nos
deja hacer ladigestion en formamuy pla-
centera.
Inmediatamente surge la“ asfixia’ del Ca-
dete que intentadirimir rgpidamente si su
fusil tiene éxido o no, paraproceder alim-
piarlo en forma exhaustiva, luego de dar
unarapida limpieza a cerrojo y la bayo-
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neta asegurandose que no aparezcani una
misera prueba de la existencia de 6xido,
puesto que esto dejariaa descubierto una
falta de cuidado e inmediatamente nos
dejariasin Licencia

A todo esto, el Cadete también debe co-
rrer parallegar en horaaformaciony evi-
tar alguna sancion.

Antes de comenzar la instruccion alguno
delos Clasescomienzan aleer laLicencia
de todo el Cuerpo de Alumnosy los Ser-
vicios para €l dia domingo, las comisio-
nes y demés ordenes inherentes a fin de
semana, para luego proceder con la Ins-
truccion Militar Préctica, la cua puede
durar dos horas, tres o las que se conside-
ren necesarias, provocando con €llo una
seria afeccidn sicoldgica en los Cadetes
gue se encuentran deseosos de terminar y
no saben cuanto falta an.

Al finalizar lamisma debemos dejar répi-
damente el armamento y cambiarnos de
Educacioén Fisica para dirigirnos a hacer
un poco de formacion corporal, en donde
permanecemos unas dos horas aproxima-
damente a cargo del profesor “Gaston
Gastardi" Canepa, el cud se asegura de
dejarnos con una “fatiga estructural” im-
portante.

Luego, debemosir desdeel gimnasioalos
alojamientos, sacarnos laropa, darnos un
bafio, cambiarnos de Licencia, armar el
bolso, aprontar todo parairnos, y estar a
las 18:00 horas prontos parasalir; todo en
unos 15 minutos, yaque alas 18:10 horas
los Clases deben entregar novedades y
18:30 horas salelaLicencia.

Todo eso mientraslos Clasesintentan apu-
rarnos para que no lleguemostarde afor-
macion.

Se podriadecir que es casi imposible lle-
gar en hora sin retrasarse unos minutos,
aungue a veces se logra.

Finalmentelos Cadetes estan prontosalas
18:10; ya estamos “entregados’ y sblo
pensamos en sdlir... Pero comenzamos a
mirar de un lado aotro y vemos que falta
gente, son aproximadamente las 18:30 y
hay ocasiones en las que sevellegar aun
comando de Cadetes embarrados y con
pelota bajo el brazo: esla“dlite’ de fut-

bol, como dicen ellos, que han terminado
un tanto después la préctica, por lo que
hay que esperar a que se bafien y se cam-
bien. Alli uno se cuestiona por que se ha-
bré apurado tanto.

Una vez que bajan son las 19:00 horas,
alli viene el Oficial de Disciplinaparasa-
car alaLicenciay ve que falta gente, por
lo que se vay pide que le avisen cuando
estén todos. En ese momento es cuando
uno realmente se pone nervioso, y mien-
tras ve algarse lentamente a Oficial de
Disciplinaruegaque no sevaya, y piensa
“que nos banque un poquito y gque espe-
re’.

Esahi donde realmente se comienzaa sos-
pechar que el salir va ser técnicamente
imposible.

Algunas veces el Cadete puede dirigir su
mirada hacia la ventana del despacho del
“Gran Teniente” y ver cdmo se hace un
pequefio hueco entre las venecianasy ob-
servar |os ojos del mismo moverse de un
lado a otro como si estuviera buscando a
alguien en falta para ponerle una “tipita’
o una“tipein”.

Cuando finalmente detecta algo que me-
rece su atencion, |os 0jos desaparecen de
laventanay se abre lapuerta de su despa-

cho por donde apenas asoma la cabeza
hacia afueray nos miracomo s estuviera
perdido.

Entre una cosay la otra son las 19:15 y
algin Cadete de 2° que otro piensa que
cuando él se haga cargo seratodo distinto
y saldremos en hora, pero la realidad es
que afio tras afio el Cadete de 2° piensalo
mismo y la historia sigue siendo la mis-
ma

En e momento final siempre falta algun
Clase, y cuando no, hay algun Cadete que
debe subir por lallave de su casa, labille-
tera o la agenda que olvido.

A estadturadel diayahace 30 0 40 mi-
nutos que estamos parados firmes, o en
ocasiones un poquito mas, hasta que fi-
nalmente [laman a Oficial de Disciplina
para entregarle novedades, quien, curio-
samente, casi todos los viernes es el mis-
mo. Hecho singular que ain no he logra-
do explicarme.

En el preciso momento que todo esta en
ordeny queyanadie se mueve ni se pasea
delante de laformacién, y unavez en que
los Clases parecen haberse congelado en
sus lugares, sin escuchar sus voces, espe-
ran perplejos a que el Encargado de Cur-
so sedigneapedir 6rdenesy nos saque de
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latremenda pesadilla de |a espera.
Milagrosamente llegael Oficia de Disci-
plina, que suele ser e Teniente “Dinner”,
el cua momentaneamente me hace pen-
sar entodo |o que podré comer ni bien pise
mi casa, ddndome una sensacion de paz
suavey lenta, como sin apuro, puesto que
sabemos quetodalaesperayaestallegan-
do asufin. Esalli donde con muchatran-
quilidad y suavidad pide atencion alafor-
macion y saca un matote de hojas que
Ilegan hasta el piso, diciéndonos que vaa
leer la Licencia del Cuerpo de Alumnos,
los Serviciosparael diadomingoy lasco-
misiones; por lo que a los Cadetes se le
ponen |os ojos saltones |as respiraciones
Se aceleran, se escuchan diversas tonadas
de suspiros en un tono armonico de des-
espero, y piensan: ............. “no por favor
otravez no, yamelo leyeron dos veces’.
Una vez finadlizada la lectura el Oficia
pregunta si “hay alguna duda con la Li-
cencia o los servicios que se acaban de
leer”, pregunta que suena un tanto ironi-
ca, como si fueraunaburlafinay disimu-
lada, puesto que es la tercera vez que €l
Cadete escucha todo esto y o Unico que
hasta e momento le interesa es irse con
Licencia

Bien; precisamente aqui es donde el Ca
dete se cuestiona si realmente no sera
mejor quedarse, es donde ya no soporta
més estar parado firmey donde no encuen-
traotro consuelo que el de llegar a comer
algoy acostarse adormir. A esta atura el
"desespero” por salir es demasiado gran-
de.

Para cuando el Oficial de Disciplina ter-
ming, el Cadete ya estacansado y un tan-

to alterado, y sabequesonmésdelas19:30
horas. En ese momento el Oficial de Dis-
ciplinahace tomar los bolsosy pide que
se retiren hasta la Plaza de Armas, en
donde una vez ali, debemos esperar Or-
denes.

Cuando uno marcha hacia la misma, ya
no quiere saber nada de naday se encuen-
traalterado. Los Clases estén aln mas al-
terados, y ademés denotan que los Cade-
tes no ponen voluntad en formacion a
marchar, por lo que efectlian algunas pa-
radasalo largo del caminoy aleccionan a
algun Cadete que otro hastaque finalmente
[legamos.

Unavez ali nos paramosfirmesy espera-
mos unos 10 o 15 minutos a que salga el
Oficial de Disciplinay se digne a dejar-
nos salir.

A esadturauno yaperdié cas quelaca
pacidad de razonamiento y no piensa en
mas hada, solo quierellegar asu casay a
comer algo.

Finalmente sale el Oficial y sedirigeala
formacion diciendo: “ Licencia, buenas
noches’, y esalli donde se escuchaalgin
que otro suspiro de aivio.

Tanto estoicismo en la espera para escu-
char tan solo estas tres palabras.
Inmediatamente llega el micro y nos em-
barcamos para retirarnos con Licencig;
pero alin no terminael viernes, puesto que
cuando uno se sienta y éste comienza a
andar, estamos un tanto comodos, con las
luces del interior apagadas, a una tempe-
ratura ideal ...sucede que algunos son sa-
lientes de guardia, ademas todos estamos
cansados. Es cuando nuevamente el sue-
filo comienzaaacecharnos, y uno sabe que
si seduerme en un transporte Militar pier-

de su proxima Licencia inmediatamente,
por lo que alin queda una ultima lucha
desesperada.

Uno sebajadel microy sedirigeasu casa
pensando comer y acostarse, 0 quizas Sa-
lir con los amigos. Se comienza aplanifi-
car el fin de semanay aliberar lastensio-
nes, fundamentalmente ladel viernes, y a
superar €l hecho de salir con Licenciaque
es préacticamente unamision imposible de
cumplir.

Finalmente cuando uno llegaasu casaesta
exhausto, con suefio, y “trancado”, como
decimos vulgarmente nosotros, 1o prime-
ro que ve esa sus padres que con alegria
y sonrientes se abalanzan sobre uno
desconcertandolo y diciéndole ingenua-
mente; “ ¢Como te fue?” .

Alli es cuando uno se enloguece y piensa
gue ellos son parte del stress sicolOgico
gue venimos viviendo, piensa que ellos
han ideado todo el dia del viernesy que
son loscabecillas, que esto es otra especie
de prueba de resistencia mental més, y
comenzamosacreer que nos estan toman-
do el peloy burldndose, por lo que en ese
momento todas|as alarmas de peligro den-
tro del cerebro comienzan a sonar y uno
siente que “latemperaturay lapresion de
aceite” esmuy elevaday que nosvamosa
prender fuego de un momento a otro.
Precisamente es donde debemos comen-
zar acontrolarnos nuevamenteeiniciar un
proceso de depuracion espiritual,
concientizandonos de que ya no existe
peligro alguno y que estamos con pistali-
bre, y tranquilamente podemos reportar
“en posicion”.................

Cad. 2° Diego Silvera

Instituto César Sacco

QUIMICA - FISICA - MATEMATICA - DIBUJO

Preparacidn de exdmenes - Cursos paralelos - Secundaria - UTU - Preparatorios

Joanicé 3459 - Tel.: 508 7788

Ingreso a Institutos Militares
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El Chipmunk 111

**Yalo dijo Richard Bach, mas o menosasi:
“Un avion es una cantidad de trozos de me-
tal de distintas formas y tamafios, pedazos
de tela, tornillos, motor de metal, chapas de
aluminio, instrumentos que responden fria-
mente a su disefio, cables, bulonesy todo un
conjunto ensamblado y alineado para que
pueda—en determinadas condiciones- elevar-
se del sueloy desplazarse por €l aire bgjo €
control de un piloto.” 'Y también mas o me-
nos asi, agrego en alguna parte que “ el pilo-
to es un ser humano. Pero el avién, nunca.”
Terminantemente NO.

Y por lo tanto, es unacosaque vuelapero no
piensa; una méaquina pergefiada por el
hombre...no puede tener sentimientos, notie-
neama. ES UNA COSA.

Claroy concreto:iNO TIENE ALMA!...
...cNotieneama...?

*Con mi mayor carifio y mejor respeto hacia
el admirable piloto-escritor, al igual que
Richard yo cuento una anécdota que en su
momento me hizo dudar.

Atencion!!... Escierto quenotienenama. -
Solo refiero lo siguiente que fue real, alos
efectos de sefiadlar un error o varios que bien
pudieron tener consecuencias dramaticas y
gue un piloto no deberia cometer si quiere
algun dia conversar con sus nietos.

Nada més que por eso. Me precio de ser un
tipo centrado y légico.

Yo no puedo creer que esa cosa que llaman
avion, pueda tener ama. Pero...

¢NO TIENE...?

**Fue en unatarde de un entrante otofio.
Quizéas amediados de abril, de uno de aque-
[los afos...

Como director-gjecutivo e instructor de una
organizacion detelevision, sedecidio queim-
partirialo que eracomo ahorasediceun cur-
so-taller, en la ciudad capital de Treinta 'y
Tres, lugar donde uno de nuestros asociados
—€el entonces Canal Once- daba |os primeros
pasos de su vida en transmision abierta.
Hacia pocos dias yo habia regresado de mi
primer vuelo-ferry desde la Cessna en
Wichita, estado de Kansas, hasta las costas
de nuestro querido rio Uruguay.

Obviamente, con esaformidable experiencia,
me consideraba una especie de pilotazo
supernavegante, vencedor de montafas y
tempestades, vientos encontrados y visibili-
dades cero.

¢Quién iba a poder conmigo?

Fueasi quedecidi vigar alacapital olimarefia
en el amigo Chipmunk, en compariia de mi
segundo en la empresa, carifiosamente apo-
dado “El Cuca’.
-“Lacosaesunboleto-edije; VamosaMer-
cedes, completamos naftay desdealli, 90 gra-
dosy 5.000 pies sin movernos hasta Treinta
y tres... A laizquierdatenemos el rio Negro
casi todo €l camino... Bien f&cil... ¢Vamos?’
A él, le gustaba volar (afios después se hizo
piloto) y no dudd uninstante: “Vamos”, dijo.
Sobrelasdosy mediadelatarde, meenfundé
en el flamante mono de vuelo adquirido en
Wichita (prenda oficial dela USAF por cier-
to) y ajusté en mi mufieca izquierda el tam-
bién flamante crondmetro Tissot que habia
comprado alos érabes de Panamaen ese mis-
mo vigje.

Evidentemente, mi amigo e Chipmunk te-
nia ganas de volar.

El caprichoso Gipsy Major arrancé rapida-
mentey en pocos minutos estuvimosen Mer-
cedes.

Completado €l combustible y luego de una
estirada charla con mis amigos del aeroclub
local, algo asi como esos col oquios entre pes-
cadores en los que cada uno pretende haber
sacado el pez mas grande, montamos de nue-
vo en €l plateado avidn, contando con “asis-
tenciadetierra’ parael arranque. -Algo pro-
pio de mi alta dignidad de consumado
aviador...

Decolgje standard, virgje parala vertical de
referenciadel aerédromo y curso de ruta ha-
cia mi destino, trepando para 5000 pies ya
en rumbo.

Sobre la vertical, aprieto € “poussoir” del
flamante Tissot y e crondmetro fantastico
inicio su marcha registrando el tiempo de
vuelo (elapsed time, Juan Julia!).

Vistazo conforme a la brdjula ubicada un
poco mésalto que el piso, entremispies. (En
verdad un lugar oscuro 'y dificil de ver, espe-

cia paracomplicarlelavidaauno que, inde-
fectiblemente, debe apartar lavista del exte-
rior y acostumbrar el 0jo a esa oscuridad.
...Ese hermoso instrumento de imponente
apariencia que semejaba un “gyro” remoto,
merecia mas respeto pero... ¢Para qué ha
cerlafacil si la podemos complicar?).
Luego, guste del giréscopo direcciona y “a
volar joven”. Fue en ese momento que el
Cuca me grita desde atrés, “¢Tiene la carta
ali?... Démelaque voy anavegar yo!...”
Como la cosa era “un boleto”, no tuve in-
convenientes; le pasé el mapa de la ESSO
(la“cartd’) y me dediqué a mantener rumbo
y nivel, disfrutando el panorama de nuestro
terrufio.

EL CIELO DE LOS SUENOS

*En esa especie de tranquila paz del vuelo
sin novedades, entre nubes dispersas en azu-
lesdefantasia, lamentevuelaen otradimen-
sion.

Las ilusiones de una vida celeste adquieren
formaderealidadesinmaterial es que nos son
intimas; absolutamente personales.
Lacabinaentandemy sinintercomunicador,
propicia €l ensuefio y aviva la imaginacién
del mundoindividual qued piloto deun caza
tenia en otros tiempos.

El didlogo es con el avidén amigo que, de vez
en cuando, responde con unabreve sacudida
0 un ligero cambio en el sonido de su motor.
El tiempo, se toma su tiempo en pasar...

En ese transcurrir, €l cielo se fue poblando
de miltiples fracto-estratos, pufiados de al-
godon inofensivos que, sin embargo, proyec-
tan su sombra en €l terreno para conformar
unasuerte de damero en clarosy oscuros que
en ciertaforma esconden detalles y referen-
cias del suelo. Arroyos, caminos, pequefios
puebloso viasférreas, dejan deexistir entre-
chos.

Parecen no estar donde debian estar.
Enésima mirada a girocompésy labrijula,
pasando por el velocimetro que permanecia
clavado en 105 nudos, un control del tiempo
y de pronto,

SOBRESALTO!!

Las seis menos diez pasadas! ...

No puede ser... Unahoray 50 desde el punto
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inicial y yo calculé como maximo poco mas
deunahoray mediaaTreintay Tres!...
Clavo los ojos en la esfera del Tissot y las
manecillas meindican que efectivamentevan
otros 20 minutos desde lamarcadelostrein-
ta.-(Aclaracion: ese crondmetro marcaba se-
gundos en el segundero central y de cero a
treinta minutos en la pequena esferainterior.
La otra esferita, marcaba la marcha normal
del reloj en segundos)

Miro paratodosladosgirando lacabezacomo
una lechuza y no distingo ninguna referen-
cia

Ni pueblos, ni arroyos, ni caminos. jNada!...
Yo estaba absolutamente seguro que no me
habiadesviado ni medio segundo de mi rum-
bo marcado en el compés. Por otra parte, era
fécil comprobar que el viento era nulo.

Una duda cruel me aqueja: ¢Habré pasado
por arribay no lo vi?

Vuelvo la cabeza hacia atrés y le grito a mi
compafero. jCheee...! ¢Donde estamos?...
S6lo escucho el ruido del motor. Mi nave-
gante, estaba en otro mundo.
iiCheee...Cucaaal! ;Dodnde estaaamo00s?...
Entonces, adivino que me miray merespon-
de: “Yo que sé... Hace rato que me dormi...”
Una violenta patada en el corazon lo hace
latir a plenas revoluciones.

Vuelvo amirar paratodosladosy me parece
ver hacia donde apunta el morro el brillo de
techumbresaunos 15 kilémetros, entreel cla-
roscuro de las nubes. -Mira alld adelante e
digo ami compafiero; ¢No ves unos techos a
lo lgjos?

“Y0 no veo nada” me responde.

iDidogo terminado!

-Tengo que adoptar una rapida decision —
pienso- Si me pasé, ya estoy en territorio
brasilero y con este avion que de cualquier
manera es militar. ...Veo unasrejasy unata
rima de calabozo.

Decision: Maniobra clésica del manual.
Giro de 180° y p’atras hasta que reconozca
ago.

“Los brazucas no me van a agarrar vivo”.
Vuelo unos cinco minutos en rumbo inverso
y no hay caso: No reconozco nada.

Por el contrario, me parece volar por encima
de montafias y no de serranias.

El sol comienzaabagjar y latierra se oscure-
ce. (El Chipmunk no tenia la bateriay por
tal motivo ningunaluz que funcionara. Afor-
tunadamente los instrumentos eran

fosforescentes)

“Pilotito, anda buscando un lugar para ba-
jar... Y que sea pronto”.

Diciendo y haciendo.

Comienzo a descender en espiral mirando si
se ve algun lugar apto para aterrizar, en un
terreno que no parece muy amigable.
Pronto el atimetro marca 1.300 pies 'y por
suerte las montafias son nada méas que sie-
rras, obviamente.

Laderas de las lomas aradas, un camino ve-
cina lleno de huellas, cafadas que se entre-
lazan en las hondonadas.

Un ranchito acdy otro mas ala...

Pero, ¢qué es eso?

Entre dos parcelas aradas veo unarecta bien
definida de terreno verde, casi bgjo mi ala
izquierda. Inclino el plano pisando el pedal
contrario y, efectivamente, parece como una
pequefia pista.

iEse lugar y se acaho!

Completo en descenso un giro abierto y de-
jando de lado todos los instrumentos, vuelo
ainstinto, mirando atentamente el suelo. Paso
aun lado de la supuesta pista a menos de 70
nudosy no solo me parece chicasino que en
la cabecera hay un alambrado de 7 hilosy a
final, un arado derejas cierratotal mente toda
posibilidad de seguir masalla. Por 1o demas,
€l piso erabien liso y de apariencia consis-
tente.

Moator, virgjerapido de 360 gradosy méaspara
convencerme yo mismo que para advertirle
ami compafiero, le digo:

“Note asustes, voy ahacer un pasgje de prue-
bay despuésaterrizo.” -Esanatural incons-
cienciadel lego, ni siquieralo dejo preocu-
parse por el asunto.

“Bérbaro”, me dijo.
—Para él, todo estaba bien.

Para mi, la procesion iba por dentro...

Hago la segunda pasada a unos 20 metros de
alturay voy planeando lo que pienso voy a
hacer.

“Esto tiene unos cien metros, no mas’.

El sol yacomenzabaaocultarse, un poco de-
masiado rapido parami gusto.

“Alea jacta est”: voy aremontar laloma
hasta el alambrado...

y cuando toque el alambre con las ruedas,
alli lo aplasto contra el pisoy chau.

Sl... Lo penséyo solito y lo decidi delama-
neramas natural, instintivaeinconscienteto-
talll...

Para darme valor seguramente, se lo dije a
mi compariero.

—L e parecié perfecto al inconsciente.

jAlla vamos Chipi!

Bajo hacia el cafiaddn que bordeaba laloma
sin perder devistaa alambradoy, allaarriba
recortado en el contraluz del ocaso, lasrejas
del arado como “ayuda’ de navegacion.

Le hablo a mi avién: “Bueno Chipito, esta
gue te pido es brava, pero me lo tenés que
hacer porque ahorano hay otra... Yo te quie-
ro mucho.”

- Una breve sacudida fue la respuesta.

Nos deslizamos en lahondonaday acanzo a
ver €l brillo fugaz de algunos manantia estan
comunes de las serraniasy, en otras circuns-
tancias tan hermosos.

Viro a 60 nudos comenzando €l repecho de
“final”. Todos los flaps abgjo.

Como unared de tenis, surge ami frente so-
brelacimadelaloma, el entramado del lam-
brado.

Subo hacia él.

52 nudos, bajando... 47 nudos... |o mantengo
colgado con gol pecitos de motor.

Las yemas de los dedos de mi mano derecha
son cinco formidables sensores que metrans-
miten lamés minimavibracion del bastén de
mando, la més pequeia variacion de las pre-
siones.

Las puntas de ambos pies, parecen estar so-
lidariamente unidas al timon de direccion y
también vibran con é, hiper- sensiblesacual-
quier cambio de presion.

Lainigualable computadora del cerebro, co-
ordinay procesaa maximo de su capacidad
de millones de mega-hertz.

-No hay quien laiguale en ese momento.
iAhi viene el alambrado!!...

Un poco més abgjo... un poquito més... ya
estéaa...

Las ruedas rozan e alambre que vibra. Lo
siento en mis entranas.

Corte motor, todo atras... abajo, jyal...

Maés que fiel, el Chipmunk obedece y se
aplasta contra el suelo con un quejido desde
un metro de altura. Acciono rabiosamente la
palanca del freno, el bastén de mando apre-
tado contra el estbmago.

El pobre avion se empinaen sus patas delan-
teras, como queriendo capotar... Dudaun mo-
mento...

“ iNo me hagas eso Chipi...!"” -leruego.
Entonces, vuelve a sentarse en la rueda de

”
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cola.

Se desliza unos metros masy se para.

iSe paratodo... hasta el motor!

Me quedo un momento inmavil en lacabina
Luego, desprendo el cinturén y me bajo so-
bre unas piernas no muy seguras.

El Cuca, esté4 10 més campante. —No sabe €l
peligro que corrio.

Miro la“pista’ en que bajé.

El arado estaba a unos 35 metros allé ade-
lante.

El avién quedd a unos 50 metros del alam-
brado de |a cabecera. jIntacto!

Mi pista, apenas|legabaalos 85 6 90 metros
de largo.

Miro a mi avion: La hélice brillante apun-
tando alahorauna, acompafael gesto orgu-
[loso de latrompacompadronay laUnicaluz
de su pataizquierda, parece guifiarme el ojo
burlona como diciendo ¢Viste?...jLo hici-
mos!... Sin embargo, el sonido chispeante del
metal a enfriarse, fue una especie de rezon-
go: “iNomemetas més en estoslios ¢taaa?’
Claro: Laamistad tiene un limite ¢no?

-Por el camino vecinal llegaun hombreaca
balloy nosgrita: “ ¢Lepasd algo a avion mu-
chachos?

Con un enorme barfio de honestidad y sin re-
cato alguno, lerespondo: “No... a aviénno...
Al piloto fue.” Agregando yaen el colmo de
laincertidumbre: “Digame... ¢Treintay Tres
quedaparaalano?’ y sefialo casi desafiante
hacia el Este.

“Si... -me responde- yo los vi que iban ato
derechito para ala y de repente agarraron
p'atrésy se vinieron para abajo dando vuel-
tas... Crel que se les habia descompuesto €
avion”.

-No Don... Me perdi como un principiante...
iBien recontra perdido!

En eso, el clésico ruido de un motor de Ford-
A seaproximapor el campo y apoco latam-
bién clésica figura con capota aparecio tras
€l recodo de laloma.

“Ese hombre es don Cuadrado, el duefio del
campo”, nosinformael jinete.

El Ford-A sedetienejunto alarejadel arado

atravesaday el hombre bgjaparadirigirse ha-
Ccia nosotros.

Luego del saludo, le explicamos nuestro triste
caso 'y, dado queyase hacelanoche, le pedi-
mos permiso paraquedarnosali hastael ama:
necer, en que seguiremos paraTreintay Tres
(si el Chipmunk quiere).

Estoicos como ninguno, estébamos dispues-
tos a pasar lanoche bajo €l aa

Con esa proverbia generosidad de nuestra
gente, no solo accede a nuestro pedido sino
gue insiste en que si puedo seguirlo con el
avion, podemos dejarlo cerca de “las casas’
bien cuidado de los animalesy nosotros dor-
mir en su casa: ...“P'a qué se van a agarrar
todo el rocio y pasar frio si yo tengo techo 'y
comida de sobra para todos.”

“Bueno, si arranca, 1o seguimos. ¢Esmuy le-
jos?’

-“No... un tirito no més. Préndanlo y me si-
guen que yo prendo las luces del Ford”
Entre todos, corrimos el arado.

Parami sorpresa, € motor arranco a primer
tiron de mano —El Chipi queriair a descan-
sar también, era evidentemente.
Comenzamos €l recorrido a campo traviesa.
Un recorrido que jamas podremoas olvidar.
Golpe defreno aderecha, golpe alaizquier-
da, latrompaque no me dejaver nada, golpe
de acelerador en el arenal, desesperacién por
seguir las huellas en el terreno, €l aguay las
piedras de la cafiada... Por fortuna la hélice
gueda alta del suelo...

La noche cay6 por completo.

Alla, como a100 metrosdedistancia, yodis-
tinguiaapenaslaluz rojatraseradel Ford-A.
Veinticinco minutos después, €l auto atravie-
sa una portera y se detiene junto a un gran
galpon.

Detengo €l avion en laporteray veo a buen
hombre que me hace gestos desesperados
paraque sigay poder asi guardar el avion en
el galpdn.

Como un verdadero desagradecido, rabioso
por ese recorrido infernal atravésdel campo
después de haber cruzado DOS CANADAS
[lenas de aguacon €l avion, lesefiadlo lasalas

y le hago un gesto indecente con la mano y
€l codo opuesto. jNo podemoscortar lasalas,
las preciso para mafianal ...
El hombre comprende enseguida, no faltaba
més.
“Bueno, entonces atenlo por las dudas y
mientras yo cierro las cimbrasy arreo el ga-
nado paraque no entre aeste potrero... Ense-
guida vuelvo.”
Labonhomiade nuestro nuevo amigo, fue el
mejor ejemplo para recordar como debia
comportarme.
Unas lonas cubrieron la carlinga y €l capot
del motor, previniendo dificultades con al-
guna helada.
Hierros clavados en el suelo y cuerdas ase-
guradas en las anillas de fijacion firmemente
y ledigo a Cuca:
“Anda marchando con el hombre que yo re-
Vviso algunas cositas y voy con ustedes’.
* A solascon el Chipmunk yabien abrigadito
con las lonas, pasé mi mano por la brillante
nariz y el frio de su filosa hélice.
Yo sabia que me iba a entender.
“Chipi vigjo-edije- te portaste como un ver-
dadero amigo... Disculpamevigjo... Quedes-
canses bien y gracias, amigo mio.”
En respuesta, el ruido del metal al enfriarse,
se fue apagando como en un suefio de mo-
destia.
...Esanocheen“lascasas’ de Don Cuadrado
en medio de las sierras, €l asado con cuero
frio, la“Brasilera” envueltaen lona, € an&
lisiscon laa mohadaqueriendo saber por qué
me perdi, lamadrugada del avion con escar-
cha, el decolaje en semicirculo, las balizas
hechas con bosta, €l saludo aéreo alafamilia
con la peonada y el “aterrizaje-carroussell”
enlapistaolimarefia, son recuerdos paraotro
relato que vendré.-

...Qué cosa ¢no?... El “Richard” tiene
razon...
Un avidn es un montodn de pedazos de metal,
tela, gomas, cables, alambresyy...
Un avién, no tiene sentimientos, no puede
tener dma... ¢NO TIENE...?

P.A.C. - P. S. Boggiani

roberto rinaldi iida.

Mecanica - Chapa - Pintura

Tel: 709 8894 - Telefax: 708 2124 -
ATENCION LAS 24 HS. Cel: 094 40 31 97
E-mail: r-rinaldi@megasitio.com - www.robertorinaldi.com
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Promocion Egreso 2003
Cnel. (P.A.M.) Rogelio Otero

| Cnel. (P.A.M) Rogelio Otero, un

auténtico pionero, aviador de las prime-
ras épocas de la Escuela Militar de Aviacion,
claro gjemplo paralajuventud por su tesdn y
firmeza vocacional, artifice luego con su Jefe
el Tte. Cnel. Ceséreo L. Berisso, de la evolu-
cion de dicha Escuela, asi como en lapuestaa
punto del tnico avidn disefiado y hecho en Uru-
guay, € “Montevideo”.
Naci6 en Montevideo el 23 de Febrero de 1896.
Ingresé enlaEscuelaMilitar en 1912, de don-
de egresé a fines de 1917 como Alférez del
Armade Artilleria
A mediados de 1918, luego de finalizado el
Primer Curso de Pilotaje de laEscuela Militar
de Aviacidn, se hace un llamado parainiciar
en 1919 un Segundo Curso, al cual se presenta
el Alf. Otero. A fines de 1918 es aceptado y
comienza a principios de 1919 las clases en
Farman de 50 HP de manos del Cap. Adhemar
Séenz Lacuevay del Tte. Esteban Cristi. Este
segundo Curso se interrumpe en Agosto de
1918 por faltade material devuelo, por 1o que
tiene que regresar al Regimiento de Artilleria
donde prestaba servicios.
LaEscuelaMilitar deAviacion renace en 1920
con nuevos aeroplanosy otrosinstructoresgra-
duados en Brasil, que se sumaron a Cap.
Ceséreo L. Berisso afin de comenzar otro se-
gundo Curso de Pilotaje en 1921. Por lo cua
el Tte. 2° Rogelio Otero se presentanuevamen-
te afines de 1920 y recomienza el ahora si.
Segundo Curso de Pilotgje a principios de
1921.
Recibe instruccién de vuelo en AVRO 504 K
de motor rotativo; e 11 de setiembre de 1922
finaliza el curso, recibiendo el brevet N° 11
gue imparte el Instituto, siendo el primero de
esa promocion de doce integrantes.
Inmediatamente, continuando sus estudios
empieza el Primer Curso de Aplicacion o Su-
perior quesedaenlaEscuela, lofinaizael 31
de diciembre de 1923, recibiendo €l brevet
correspondiente que es el N° 1 del Instituto,
siendo el primero de cuatro alumnos, asu vez
esel primero quelorecibeen el pais, los ante-

riores fueron fruto de estudios en el extranje-
ro.
Por su categoria como aviador, fue designado
instructor de vuel o tanto de los cursos de pilo-
taje y aplicacion de Oficiales como de perso-
nal subalterno; ademés se califico en todoslos
aviones de la institucion ( SPAD, Nieuport,
S\V.A, Breguet X1V, etc.)
En abril de 1925 siendo Capitan es seleccio-
nado pararealizar cursos de perfeccionamien-
to en e Centro Aeronautico de Versailles en
Francia. Regresaen 1927 con el grado de Ma-
yory €l brevet de pilotoy observador en avién
y en globo cautivo.

Aqui esnombrado Sub-Director delaEscuela
Militar de Aviacion.

Durante 1928, fuera de sus tareas como orga-
nizador e instructor, acompafia al Tte. Cnel.
Berisso en vuelos de prueba y de ensayo por
todo €l interior del pais en el avién nacional
“Montevideo” y preparael gran raid Montevi-
deo-Nueva York, que intentarian en 1929.

El 17 de marzo de 1929 comienza con €l Di-
rector de la Escuela Militar de Aviacion, Tte.
Cnel. Berisso y el mecanico Dagoberto Mall,
el gran raid Montevideo-Nueva York por €l
Pacifico, con el avién diseflado y construido
en propio ingtituto, A.R.M.E-2 N°1 “Monte-
video”, quelosllevahastalasselvasdelafron-
terade Ecuador y Colombia, donde seven ohli-
gadosaefectuar un aterrizajeforzoso por fallas
eincendio del motor del avidn, sobreviviendo
los tres al accidente. Luego de peripecias y
episodiosazarosos|legan aTumaco en las cos-
tas colombianas del Pacifico, desde donde re-
gresan por avion, vapor y ferrocarril aMonte-
video.

En 1930 formo parte de la Comisién General
de Aeronautica creada paralos eventos rel ati-
vosalaAviacion en el Centenario delaCons-
titucién de la Republica.

Entre los hechos méas importantes que logré
dichaComisién esrecordable el denominativo
de Aerédromo Militar (hoy Base Aérea), “Cap.
Juan Manuel Boiso Lanza” a antiguo campo
de aviacion del Paso de Mendoza.

Asciendeal grado de Tte. Cnel en 1931y con-
tindlacomo Sub-Director delaEscuelaMilitar
deAviacion, habiendo sido nombrado el Cnel.
Tydeo Larre Borges nuevo director delainsti-
tucion.

En 1932 son designados para prestar servicios
en el Estado Mayor General del Ejército.

Al aprobarse el 26 de febrero de 1934 laLey
de cuadros del Ejército, queincluiael Escala-
fon de Aeronautica, pasaron a nuevo escala-
fon dieciocho oficiales aviadores, encabezados
por el Cnel. Berissoy €l Tte. Cnel. Otero.
Asciende a lajerarquia de Coronel del Arma
de Aeronduticael 1° de febrero de 1935, con-
tinuando en el Estado Mayor General del Ejér-
cito.

Sintiéndose lesionado en 1938 por no haber
sido tomado en cuenta para el nombramiento
de Director de Aeronautica Militar, apesar de
ser el Jefe de Regimiento de Artilleriaa Caba-
Ilo, solicité el retiro voluntario, pasando aesa
situacion.

Fallecio en Montevideo en 1985, injustamen-
te olvidado, luego de haber sido un incuestio-
nable pionero de la Aviacién de la época he-
roica, habiendo alcanzado su nombre
relevanciacontinental en 1929 cuando €l gran
raid Montevideo-Nueva York.

Resefia biogr &fica basada en la investigacion
del Asesor historico del CGFA y profesor de
Historia Aerondutica Tte. 1°(Av.) Juan Maruri.
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Despedida Icaros

[44

Aun esta en mi recuerdo aquel dia que nos decian: “..... los felicito senores, les quedan
cuatro afnios menos un dia...”, también cuando mencionaron que para llegar era muy dificil
hacerlo individualmente, que teniamos que ser como un muro, una pared, que éramos un
grupo de piedras formandolo. En realidad es lo que somos, un “grupo numeroso” de personas
(como en un par de ocasiones nos mencionaron) con sus propios pensamientos, pero que
aprendieron a sentir muy similar.

De esta manera, hoy, casi cuatro anos mas tarde, con algiin camino recorrido, con bas-
tante experiencia adquirida, con un trayecto de buenos y malos momentos, de buenos y malos
recuerdos, estamos finalizando nuestra primera parte de aprendizaje en lo que es la vida
militar.

Asumimos que nos ha tocado un momento muy dificil y delicado de la situacion actual
del pais, y obviamente la Fuerza Aérea no escapa a esta realidad.

De aca en mas el desafio es ain mayor, como debera ser el profesionalismo con el que
afrontaremos nuestras proximas metas.

[gualmente esta demostrado que los golpes nos unen cada vez mas, golpes que son inevi-
tables en la vida, y que se hacen mas comunes en esta carrera que por vocacion elegimos.

El tiempo ha pasado vy los Tcaros se van de la Escuela esperando haber dejado nuestro
granito de arena para mejorar ya sea en los mas minimo la realidad de éste Instituto, en el cual
compartimos, vivimos, y aprendimos tantas cosas.

Lamentablemente fue en ella donde tuvimos que despedir a un amigo, quien junto a
otro camarada emprendieron su vuelo eterno. Quiza el primer gran “palo” para algunos, y
uno mas para otros; pero todos sabemos que sentia como nosotros, y que "el gordo" se fue
haciendo lo que queria, se fue siendo un aviador de la Fuerza Aérea Uruguaya.

Pero lo mas importante es tener claro y bien en mente su sonrisa, su alegria siempre
presente, este es el recuerdo que de él tenemos, de felicidad, con eso, y con todos los inolvida-
bles momentos compartidos es con lo que nos quedamos.

Asi que por més que éste articulo se titule Despedida Icaros 2000, dado que culminamos
nuestro pasaje por nuestra segunda casa, en nombre de todos nosotros, esto es para vos Chelo,
es un quédate tranquilo, aunque sin prisa, que algin dia volaremos la misma formacion.
Hasta siempre.

ICAROS 2000
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Volando Por L.a Red

En este nuevo milenio,
un moderno sistema de
comunicacion masivaesen la
actualidad el favorito y mas
usado de la poblacién mun-
dial. Internet nos ofrece adia-
rio unaampliagamade infor-
macion acerca de todo lo que
uno puede querer o desear en-
contrar. Paralosamantesdela
aviacion, la red, también nos
brindaun extenso espectro que
satisface atodo aquel que con
el gusto mésvariado dentro de
laaeronautica, buscadesdelos
aviones més modernos hasta
lospioneros, desde |l os disefia-
dos para el combate hasta los
fabricados parahobbies, esasi
que, en lalinea, existen pagi-

nas web como Piloto Viejo, la | pea o oo e B e ]
de laFuerza Aérea Uruguaya, det e e
etc. - Tiem Lax Cocaselios dai Greps &

En paginas web como lade | de g o R
Piloto Viejo se pueden encon- | Vuelo R e i
trar aguell osrecuerdos que en- e AT
riquecen lavidadetodos aque- Historias e ey vt g

Ilos que la han vivido dentro
de nuestra Fuerza Aérea.

Y los recuerdos de tiempos de
vuel 0 son siemprebuenos. Con
unamuy buenarecopilacion de
datos se muestran a los avio-
nes mas emblematicos de la
aviacion militar: desde el fa-
moso Farman “El Aguila’ pa-
sando por el Nieuport, €l T-6
Texan, , el Mustang F-51,el
C47, el B25 Mitchel hasta el
A-37 Dragonfly, e helicoptero Dauphin
I1'y nuestro mas moderno y ultimo entre-
nador T-260.

En este sitio se exhiben fotografias y so-
nidos de aviones de otras épocas, anécdo-
tasde vuelo, y todo agquello relacionado a
mantener vivalamemoria de nuestralns-
titucion.

}I winrd Admea Unuguaya - Mazagn® bl g

|UNIDADES | AMIVERSARTOS | -
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Pagina principal del sitio web dela
Fuerza Aérea Uruguaya
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B Wescs MDD s s Asrandaiics Mitiss
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Pagina principal del sitio web
Piloto Viejo

Memorias o recuerdos en forma de fotos,
de relatos y de leyendas son parte de la
diagramacion dedichapégina. Esto es Pi-
loto Vigjo.

Otros sitios con fotografias e informacion
sobre la Aviacién Militar Uruguaya son
Escuadron Aéreo N° 1 Ataque, Aviacion
Naval Uruguaya, etc.

TH LA

=l | 3 Fuerza Aérea Uruguaya
cuenta con su propiay ofi-
cial representante pagina
web. Aquel interesadoenen-
contrarlapuede hacerloenla
direccion fau.gub.uy. Estese
encontrara con una pagina
disefiadaparadar lainforma-
cién pertinente acerca de la
misma. Semuestrael por qué
laFuerza Aéreaes ejemplo
y referenciaanivel america-
no, pequefiaacorde alas po-
sibilidades de nuestro pais,
dando los serviciosque sele
proporcionan a la ciudada-
nia, como el de Sensores Re-
motos, Busgueday Rescate,
Meteorologia, Sanidad,
0= Transporte, etc., con un alto
grado deprofesionalismoy ca-
pacitacion de sus integrantes,
mostrando como son prepara-
dos profesional, intelectual y
fisicamente, dentro de susins-
titutos de ensefianza: Escuela
de Comando y Estado Mayor
Aéreo, Escuela Militar de Ae-
ronautica, Escuela Técnica de
Aeronautica; Con un
equi pamiento tecnol 6gico mo-
dernoy adecuado, con poder de
disuasion y siendo orgullo de
todasu Nacién. Cuentacon una
gaeriadeimégenesy fotosque
muestran cada rincon de nues-
tra Fuerza Aérea, también asi
a los hombres y mujeres de
nuestra organizacion que diaa
dia apoyados por aeronaves e
infraestructuras, realizan sustareas nece-
sarias parala defensa de la Patria.

Desde el vuelo rasante contra el terreno
hasta las grandes alturas, la Fuerza
Aérea se ve representada en ella con

gran orgullo.

-

Cad. 2° Mauro Baliero
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El viento del futuro

“Si alguien ama a una flor y no existe mas que un solo ejemplar en millones y millones de estrellas,

esto es motivo suficiente para que alguien se sienta feliz cuando la mira.
Se dice: “Mi flor esta ahi en alguna parte”...

Como la necesariarenovacion del viento que despeja
las atmosferas densasy recargadas, el impul so juvenil
siempre se abre un camino en la propia senda. La
maxima Rodoniana de “renovarse es vivir’ es sin
dudas la condicion de existencia que se impone para
asegurar la permanencia.

ALAS siempre ha trasmitido una vision juvenil,
modernay permanentementerenovadadelasvivencias
aeronauticas, naturalmente esa mision, ahora, es para
otros.

Uno ha tenido el privilegio de ser entusiasta lector
primero, hacedor luego y por una larga década
consgjero y participe de la propuesta.

Ladireccion de la época entendi6 bautizar lafuncién
y laresponsabilidad como lade* supervisor editorial”.
A partir de ese momento seis comandos han confiado
en esatareay mas de diez promociones han compartido
el trabgo. De unos y de otros he recibido confianza,
respeto y consideracion.

Con los ultimos diez Consgjos Editores hemos tenido
gue compartir la dindmica particular que conlleva la
edicién através del intrincado camino de “la gestade
laforma’, el intercambio de opiniones, la exposicion
de nuestras razones y la fundamentacion de las
posiciones, pero siempre pudimos disfrutar la
sati sfaccion de concretar un producto nobley original,
una revista que fuera la mejor resultante de nuestras
posibilidades intelectuales, materiales y estéticas.
ALAS, para todos los que intervenimos en su

Antoine De Saint-Exupéry (EI Principito)

construccion, nos deja una huella de experiencias
emocionales que cobran valor a medida que €l tiempo
hace de ellas un verdadero testimonio de la vida tan
singular de nuestra Escuela Militar de Aeronautica.
¢Como pretender entonces desasirse de las flores que
domesticamos?. Realmente seriaimposible degjar atrés
a ALAS, pues nunca se puede renunciar a las
responsabilidades de un compromiso sentimental,
maxime cuando en ellas anida un profundo sentido de
pertenencia.

Sin embargo unanueva posi cion es necesariaparapoder
apuntar a la excelencia, se debe renovar, revitalizar,
innovar. Losjévenes deben siempre protagonizar y ser
mentores de las fuerzas de cambio, las positivas, las
gue hacen evolucionar, las que apuntan al progreso, las
gue vuelan mas altoy mésala

Permitanme, de ahoraen mas, esperar ansioso laedicién
de un nuevo gemplar para respirar de sus paginas €l
nuevo pampero que haga volar nuestros sentimientos.
Quisiera en este mensaje resumir mi agradecimiento a
quienes compartimos tantas horas de trabajo y
dedicacién, pero fundamentalmente alentar a quienes
redoblaran su esfuerzo en las proximas ediciones
teniendo como plataforma lo ya hecho.

Ellos se batiran a duelo con € futuro, que es €l tiempo
de la esperanza, € tiempo en & que se debe trabar €l
romance con larosa

No duden en multiplicar el jardin, nosotros
disfrutaremos con cada retofio.




Consejo Editor

Tte.1°(Av.)R. Pérez, Cad.3°(Av.) A. Curbelo, Cbo.Hrio.(Av.) D. Laudicio,
Cad.1° M. Campos, Cad.1° E. Poiso, Cad.1* M. Santini, Cad.1° A.
Vilches, Cad.2” R. Rodriguez, Cad.2° M. Baliero, Cbo,Hrio.(Av.) L.
Salvini, Sgto.1°Hrio.(Av.) D. Silveira, Cbo.Hrio.(Nav.) S. Ferrero,

Sgto.1°Hrio.(Av.) F. Galvan, Cad.3°(Av.) D. Leal, Cad.2° E. Carrero.
Sgto.Hrio.(Nav.) L. Bentancur, Asp. M. Desevo, Cad.1” A. Vignoli, Asp. J.
Martinez, Asp. S. Caravia, Cad.2° I.. Varela, Cad.2° E. Lepere, Cad.2° A.

Gestido, Cad.1? J. Martirena.
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Como es habitual en nuestro Instituto, la culminacion del ano lectivo trae consigo el final de una etapa
colmada de expectativas, suenos y conocimientos.
A través de Revista Alas, y por medio de quienes integramos su Consejo Editor, es que dichas vivencias
han quedado plasmadas en el papel, haciendo de estos recuerdos algo tangible y eterno.

Dias de ardua labor y esfuerzo han quedado atras, pero el orgullo de ver finalizada esta publicaciéon
nos hace conscientes de lo fructiferos que han sido y nos motivan para retomar el préoximo ano con
fuerzas renovadas buscando siempre superarnos constantemente.

Este Consejo Editor anhela que Revista Alas colme las expectativas que ano a ano genera en sus
lectores y avisadores.

Llegue nuestro especial agradecimiento a todos los que en dificiles momentos nos brindaron su apoyo
incondicional para sobrellevar la tristeza y el desconsuelo, ellos nos ayudaron a advertir un rayo de
esperanza como aliciente de nuestro vuelo en el futuro de un nuevo amanecer.




Fuerza Aérea Uruguaya

Dale Alas a tu VVocacion.

T T e e S
a e e -2

La Escuela Militar de Aeronética
te da la oportunidad.

I nscripciones
1 de Noviembre al 15 de Diciembre
Jefatura de Estudios, Ruta 101 Km. 31,500. Pando (CANELONES)
http://fau.gub.uy/ema.html - Tel: 288 2100 - 288 2108 - E-mail: emafau@adinet.com.uy

Condiciones requeridas para € ingreso

- Ser Ciudadano.

- Ser soltero/ay permanecer en ese estado mientras no egrese del Instituto.

- Tener mas de 16 afios y menos de 20 afios al 1° de Febrero del afio que ingresa.
- Haber formulado Juramento de Fidelidad ala Bandera Nacional.

- Haber cursado con aprobacion el 2° afio de bachillerato diversificado en cualquierade lastres
orientaciones.

- Presentar Certificado de Habilitacion Policial. -*_ = #
- Aprabar los exdmenes médico, sicofisico y odontol dgico. : a F

- Obtener beca en & concurso de oposicion.
- Presentar carnet de salud expedido por e M.S.P. vigente al afio de ingreso.
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