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El F-86 “Sabre” en la
- Escuela de Reactores
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A Escuela de Reactores se cred el 10 de diciem-

bre de 1953. Como consecuencia del primer

Acuerdo Hispano Norteamericano, el Ejército del

Aire iba a ser dotado con aviones de caza a re-

accion y era necesario realizar la trasformacion del personal
del Ejército del Aire del empleo del material convencional
existente al de nueva dotacién. Por ello, la Escuela de Re-
actores debia asumir los cometidos de la antigua Escuela de
Caza de Moré6n de la Frontera de adiestrar a los pilotos de
forma que, una vez terminado su entrenamiento, pudiesen
ser destinados a las unidades de caza proximas a crearse.
Por dificultades que surgieron en la dotacion del material,
en el momento de crearse la Escuela de Reactores, no se
pudieron cumplir todos los cometidos que debia desempe-
far ésta y se inicié su funcionamiento proporcionando a los
pilotos que por ella pasaban el entrenamiento basico en
avién T-33, es decir una mera transicion de pilotos de avion
convencional a aviones a reaccion. Al proporcionar la Es-
cuela unicamente el entrenamiento basico de avion a reac-
cion, los pilotos que terminaban el curso de reactores eran
destinados a las Alas de Caza y en dichas unidades tenian
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que recibir el entrenamiento de transicion al material F-86 de
que éstas estaban dotadas (Plan de Instruccion n® 1) y el
que les capacitase para alcanzar el nivel de Apto para el
Combate (Planes de Instruccion N° 2 y 3). Como ello resta-
ba eficacia a la operatividad de las unidades, se inicid en
septiembre de 1958 |la dotacion de material F-86 a la Es-
cuela, al objeto de crear el Escuadrén de Aplicacion y Tiro
que debia asumir el cometido de que los alumnos que ter-
minaran el curso de reactores alcanzasen un nivel lo mas
préximo posible a la "Aptitud para el Combate”.

El Escuadrén de F-86 de la Escuela de Reactores realizd
el primer curso con alumnos procedentes del Curso de Re-
actores de T-33 en marzo de 1959 y desarrollo el dltimo entre
enero y abril de 1969 y fue disuelto en junio del mismo ario,
completo Cursos de Profesores de F-86 y cursos normales
de extension variable y, no obstante las restricciones que su-
frieron estos Ultimos, facilité en gran manera a las unidades
dotadas con aviones F-86 la adaptacion del personal a di-
cho material, hasta que éste fue sustituido en las unidades
del Mando de la Defensa Aerea y del Mando Aéreo Tactico
por aviones mas modernos.
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Aparcamiento y hangar de la B.A. de Talavera. (Concentracion de aviones con motivo del Primer Pentathlon Aerondutico.)

81



Pareja de F-86 con alumno y profesor seguidor.

LA BASE AEREA

L Escuadrén de F-86, perteneciente a la Escuela de

Reactores, tuvo como lugar de asentamiento, al igual

gue el organismo superior al que pertenecia, la base
aérea de Talavera la Real. Esta base se halla situada a
13 km de Badajoz, al norte de la carretera N V. Su construc-
cion se inicié en el afo 1950 y aungue comenzo sus funcio-
nes el dia 10 de diciembre de 1953 al crearse la Escuela de
Reactores, no se puede considerar definitivamente termina-
da en todas sus instalaciones hasta el afio 1955. Esta base
es de las pocas que habra habido en Espafia que fue cons-
truida para alojar a la unidad para la que fue creada y des-
de 1953 ha constituido el asentamiento del mismo organis-
mo. Ello significé una gran ventaja, ya que desde un princi-
pio todas sus instalaciones se proyectaron y desarrollaron
con vistas a la unidad que iba a alojar. Lo cual no quiere de-
cir que, con el transcurso del tiempo, algunas de ellas no tu-
viesen que ser ampliadas, mejoradas e incluso reformadas.
Para el funcionamiento del Escuadron de F-86 disponia de
una linea de aparcamiento suficientemente amplia para
compartirla con el Escuadrén de T-33, hangares, talleres y
almacenes para poder llevar a cabo su mantenimiento sin
considerables problemas; alojamiento en sus pabellones
para los alumnos que se convocaban a realizar los cursos,
torre de control modernizada en el afio 1961 y control movil
con equipo de radio T/A completo. La pista de 9416 pies de
longitud y 197 pies de anchura tiene una orientacion 315° -
135°, practicamente en la direccién de los vientos dominan-
tes. Las ayudas a la navegacion de que disponia el F-86
eran el radiofaro BJZ y el GCA y, como dispositivo de emer-
gencia, la torre de control disponia de un radiogonidometro.
De los cuatro sectores en que se dividio el espacio aéreo de
la Base a partir del radiofaro BJZ el Escuadrén de F-86 utili-
z0 el 3 y el 4. Esta utilizaciéon se pudo realizar porque los
vuelos de ensefianza en este Escuadron se efectuaron en
condiciones VFR; téngase en cuenta que gran parte de es-
tos sectores entraban en el espacio aéreo de Portugal.

La Base Aérea de Talavera la Real fue adecuada para el
funcionamiento del Escuadrén de F-86 en todos los aspec-
tos referente a instalaciones que permitieron sus activida-
des, tanto logisticas como operativas, sin mayores proble-
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mas. La Unica dificultad que ocasionalmente surgié fue que,
por normativa vigente, los vuelos de ensefianza con la
modalidad de ‘persecucion” sélo podian realizarse en con-
diciones VFR, en consecuencia, cuando las condiciones me-
teorolégicas no permitian el desarrollo de los vuelos, los cur-
sos se veian influidos en su duracién, y para esta modalidad
de ensefianza la situacion de la base no era la mas idénea,
ya que los otofios y las primaveras no presentaban siempre
las condiciones meteorolégicas adecuadas para el vuelo
VFR. A pesar de esta dificultad, procediendo a la ampliacién
ocasional de la cantidad de periodos de vuelo en las épo-
cas en que las condiciones meteorolégicas mejoraban y los
cursos iban retrasados, el cometido asignado se pudo cum-

plir.

COMETIDO

L cometido inicial para el cual se proyecté el Escua-

drén de F-86, denominado cuando se creé Escua-

dron de Aplicacion y Tiro, fue el de preparar a los pi-
lotos que terminaban el curso de transicion de aviones con-
vencionales a aviones a reaccién en el material T-33, de
forma que pudiesen ser destinados a las unidades dotadas
con material F-86, con un nivel suficiente de entrenamiento
en tierra como en vuelo y practicas de tiro que les capacita-
se para alcanzar en ellas, en un breve periodo de tiempo, la
‘Aptitud para el Combate".

Dificultades de muy diversa indole, entre las que cabria
destacar la imposibilidad de construir un poligono de tiro en
las proximidades de la Base (cuyo estudio se habia iniciado
en 1956) y otras que como ésta podrian quedar resumidas
en problemas economicos, imposibilitaron la realizacién del
cometido proyectado inicialmente y éste tuvo que quedar re-
ducido a la realizacion del Plan de Instrucciéon N2 1 del Man-
do de la Defensa Aérea, que comprendia las siguientes fa-
ses:

Fase Tedrica

Cuarenta horas lectivas a desarrollar en las siguientes
asignaturas: Generalidades del Avién; Sistema Eléctrico y



Radio; Sistema Hidraulico; Motor; Asiento y Cupula; Revisio-
nes; Procedimientos Normales; Emergencias; Caracteris-
ticas de Vuelo; Formaciones; Instrumentos.

Fase de Vuelos

Misiones en vuelo, distribuidas de la siguiente forma:

Inicial (TR) 4 misiones a 1:20  5:20 horas
Acrobacia (ACRO) 4 misiones a 1:20  5:20 horas
Formacion Cerrada (FOC) 5 misiones a 1:20  6:40 horas
Formacion Tactica (FOT) 5 misiones a 1:20  6:40 horas
Formacion Fluida  (FOF) 5 misiones a 1:20  6:40 horas
Instrumentos (INST) 7 misiones a 1:20  9:20 horas
TOTAL 30 misiones y 40:00 horas

Las 30 misiones en 40 horas de vuelo por alumno debian
realizarse en tres meses aproximadamente.

Este hubiera sido el ideal, dentro de las restricciones que
ya de por si significaba limitarse exclusivamente a la reali-
zacion del Plan de Instruccién N2 1, pero sélo se alcanzo en
contadas ocasiones, pues debido a dificultades tales como
condiciones meteorologicas desfavorables para la modali-
dad de vuelos de ensefnanza a efectuar, restricciones oca-
sionales en el abastecimiento del material y cantidad de
alumnos por curso, en la mayor parte de ellos no se pudie-
ron realizar las 40 horas previstas y solamente uno las re-
basé.

El desarrollo de la parte tedrica del Plan de Instruccion
N2 1 no presentd particularidad alguna. No se puede decir
lo mismo en lo que se refiere a la ensefianza en vuelo, ya
que ésta si que se apart6 de lo convencional en su desarro-
llo, pues a diferencia del T-33, el F-86 no era un avion de en-
sefanza, sino un magnifico avion de combate en su época.
Al igual que a partir del F-86 se desarroll6 el avion de entre-
namiento T-33, se intentd producir una version doblemando
del F-86, pero asi como la version de combate fue un éxito,
la de entrenamiento con doblemando, de la cual se llegaron
a construir unos cuantos prototipos, no fue nada afortunada
y se desestimd su construccion en serie. Al no ser posible
proporcionar la ensefianza en vuelo en un avién dobleman-
do hubo que llegar a la solucion de que el alumno volase
solo en su avion, asistido por el profesor que volaba en for-
macién con él. En realidad el problema creado con la falta
de un avidn doblemando surgia ya en el entrenamiento para
el rodaje, en el cual el alumno iba en la cabina del avion y
el profesor daba sus instrucciones desde el exterior, apo-
yandose en el plano y en el escalén lateral y sujetandose
con un arnés a la cabina.

La modalidad de vuelo para la ensenanza en estas condi-
ciones se llamaba persecucién y se trataba de una pareja
en la que el alumno ocupaba el puesto uno y el profesor el
dos, en una posicion tal que el alumno no se sintiese ni ago-
biado por la proximidad del profesor ni abandonado por su
lejania. La persecucion pues se puede considerar como una
formacion intermedia entre la cerrada y la tactica ofensiva.
En tales condiciones, el alumno recibia del profesor la ayu-
da necesaria, tanto en condiciones normales como en casos
de emergencia, pero unicamente a traves de la radio, por lo
que se hallaba solo con su escasa experiencia en un avion
que exclusivamente en teoria conocia a fondo. El profesor
no podia intervenir sobre los mandos del alumno, si ello fue-
se preciso, para corregir los explicables errores de quien ini-
ciaba sus vuelos en un avién no conocido en la practica. El
“cordén umbilical” era la radio, la voz del profesor que guia-
ba los primeros pasos del alumno en un avién que desde el
primer despegue era controlado por &l exclusivamente.

Las dificultades principales que presentaba el F-86 en los
vuelos de ensenanza eran las siguientes:

- El profesor tenia gue mantener la posicion correcta en
todas las condiciones de vuelo, lo cual requeria una gran ex-
periencia y habilidad por su parte.

- Los fallos de radio traian como consecuencia la pérdida
de la mision vy, si tenian lugar al principio del curso, la situa-
cion podia ser critica.

— Cada misién requeria dos salidas, excepto en los vuelos
de inicial y acrobacia de los alumnos solos.

— Los minimos meteorologicos para realizar los vuelos te-
nian que ser muy elevados, practicamente condiciones VFR,
sobre todo al principio del curso.

~ El alumno solamente contaba con la voz del profesor y
no con su accion.

— La tensién a la que se veia sometido el profesor, hasta
que cada una de sus indicaciones se cumplia, era mayor
que en el caso de volar en un avién con capacidad de do-
blemando.

Como ventajas se pueden destacar:

— El profesor volaba el avién en el que impartia la ense-
fianza y no se limitaba a corregir o demostrar maniobras.

- El alumno adquiria una gran confianza en si mismo,
viéndose capaz de pilotar un avién de combate desde el pri-
mer vuelo.

Antes de efectuar el primer vuelo en F-86 el alumno reali-
zaba dos vuelos doblemando de inicial y acrobacia en el
T-33, en los cuales se le proporcionaba una exhaustiva in-
formacién sobre las maniobras a realizar y luego, durante el
vuelo, se le dejaba desarrollarlo sin darle indicacion alguna
(de no ser en casos extremos) para ver sus reacciones en
un vuelo solo.

Las misiones de inicial TR-1y TR-2 eran la suelta y resuel-
ta, en las cuales el alumno llevaba profesor seguidor, en for-
macién de persecucion, excepto en la supervision de las
pérdidas que tenia que separarse algo mas para no entrar
en pérdida con él. En la toma de tierra el profesor, sin poner
las ruedas en el suelo, efectuaba un motor y al aire cuando
el alumno habfa completado su aterrizaje. En las misiones
TR-3 y TR-4 el alumno salia sin profesor.

La mision de acrobacia ACRO-1 era supervisada por el
profesor que seguia al alumno en posicion de persecucion,
excepto en las maniobras acrobaticas gue lo hacia en pes-
cadilla. Las misiones ACRO-2,3 y 4 eran realizadas por el
alumno solo.

Las misiones de formacion se realizaban de la siguiente
forma: la mision FOC-1 era de dos aviones con el profesor
de jefe y el alumno de punto. Tanto en esta misién como en
las TR-1, 2 y ACRO-1 se procuraba asignar al alumno el mis-
mo profesor, para que en estas misiones tan criticas hubie-
se una buena compenetracién alumno-profesor. Las restan-
tes misiones de formacion tanto cerrada (FOC) como tactica
(FOT) y fluida (FOF) eran de cuatro aviones en las que los
puntos 1y 3 eran profesores, excepto en la fase de pesca-
dilla en la que el punto 3 pasaba a la posicion 4 para su-
pervisar mejor su desarrollo.

Las misiones de instrumentos (INST) se realizaban en una
formacion de persecuciéon y en ellas también se procuraba
que fuese el mismo profesor el perseguidor. El alumno se
colocaba entre los 5000 pies subiendo y los 5000 pies ba-
jando, una visera de cartén que solamente le permitia ver los
instrumentos y que, caso de necesidad, se podia quitar muy
facilmente. El profesor vigilaba el desarrollo del vuelo y el es-
pacio aéreo en las proximidades de la formacion. En los ca-
sos de cursos con numero de misiones restringidas, ante
todo si esta disminucion tenia lugar en la fase de instrumen-
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tos y si las condiciones meteoroldgicas no aconsejaban la
salida en formacion de dos aviones F-86 en vuelo instru-
mental, se realizaron vuelos en T-33, con una media de 3 ho-
ras (dos salidas) por alumno.

Al objeto de vigilar los traficos de los alumnos desde la ro-
tura hasta la toma de tierra, asi como atender las posibles
emergencias de los alumnos no acompanados, en el control
movil se encontraba un profesor de servicio mientras se de-
sarrollaban los vuelos de los aviones F-86.

Para poder desarrollar el Plan de Instruccion N2 1, hubo
gue realizar previamente Cursos de Profesores de F-86. Los
primeros cursos se iniciaron con los Oficiales Pilotos desti-
nados en la Escuela de Reactores procedentes de unidades
de F-86 gue tuvieran mas de 250 horas de vuelo en este ma-
terial. Los sucesivos Cursos fueron impartidos por los profe-
sores destinados en el Escuadron. Estos cursos se realiza-
ban en dos fases:

Fase Tedrica

Veinte horas lectivas a desarrollar en cinco dias habiles en
las cuales se repasaban los sistemas del F-86, Revisiones,
Procedimientos Normales, Emergencias, Caracteristicas de
Vuelo, Formaciones e Instrumentos. Las conferencias eran
expuestas por los alumnos.

Fase de Vuelos

Misiones en vuelo distribuidas de la siguiente forma:

Inicial A (TR-A) 3 misiones a 1:20  4:00 horas
Inicial B (TR-B) 3 misiones a 1:20  4:00 horas
Acrobacia (ACRO) 3 misiones a 1:20  4:00 horas
Formacion Pareja  (FOC) 3 misiones a 1:20  4:00 horas
Formacion Tactica (FOT) 4 misiones a 1:20  5:20 horas
Formacion Fluida  (FOF) 4 misiones a 1:20  5:20 horas
Instrumentos (INST) 1 misién a 1:20 1:20 horas
Total 21 misiones 28:00 horas

Las misiones y horas de vuelo que se realizaron fueron va-
riables para cada componente de los seis Cursos que se
efectuaron, dependiendo de la experiencia previa, tanto en
vuelos de ensefanza como en material F-86, de los alumnos,
los cuales como minimo ya poseian el Curso de Profesor de
T-33. Se pueden tomar como término medio las 21 misiones
en 28 horas de vuelo expuestas en el anterior parrafo.

Se relacionan a continuacion los Cursos que se llevaron a
cabo y su duracion:

12 Curso enero - marzo 1959

2° Curso abril - julio 1959

3% Curso marzo - diciembre 1960

42 Curso enero - abril 1964

52 Curso abril - junio 1965

6° Curso junio - julio 1966

En las misiones TR-A el alumno volaba de jefe de pareja
seguido por el profesor. En las misiones de TR-B el alumno
iba de seguidor del profesor.

En las misiones de ACRO el alumno volaba de jefe de pa-
reja seguido por el profesor en la ACRO-1, y el las ACRO-2
y 3 el seguidor era el alumno y el profesor jefe de pareja.

En las misiones FOC el alumno volaba de punto en la
FOC-1 y de jefe de pareja en las FOC-2 y 3.

En las misiones FOT y FOF el alumno ocupaba en cada
mision de las cuatro a realizar por cada modalidad de for-
macion los puestos 1,2,3 y 4 y en cada mision volaban dos
profesores.
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En la misién de INST el alumno realizaba todo el vuelo de
seguidor y el profesor era el jefe de pareja.

ORGANIZACION

Escuela de Reactores se cred en Septiembre de

1958 el Escuadrén de Aplicacion y Tiro que desde la
fundacion de la Escuela se habia proyectado, quedando di-
cho Escuadrén encuadrado de la siguiente forma:

— El Escuadron de Aplicacion y Tiro dependia de la Direc-
cion de la Escuela a través de la Jefatura de Ensefanza.

— La Seccién Administrativa, en la que se llevaba la docu-
mentacion del Escuadrén se hallaba potenciada de forma
gue, dependiendo de la Jefatura de Ensefianza, atendia las
necesidades tanto de esta Jefatura como las de los Escua-
drones de T-33 y de F-86.

- Las Escuadrillas 12, 2% y 3? servian para encuadrar a los
profesores que se hallaban destinados en el Escuadrén, por
si en determinada ocasion hubiera sido preciso realizar al-
guna operacion distinta al cometido de la ensefianza que
fue el primordial y practicamente exclusivo que se ejecuto.

— La Seccion de Operaciones era la encargada de que se
realizasen los planes de vuelo adecuados para la consecu-
cién de los cursos, recopilaba las calificaciones de cada mi-
sién y todos los datos necesarios para la redaccion de las
memorias de cada curso; nombraba los profesores de servi-
cio en el control movil, y remitia a la Jefatura de Estudios,
encargada del desarrollo de la fase tedrica de los cursos,
los nombres de los profesores que debian desarrollar cada
una de las asignaturas antes citadas.

- En la Seccion de Mantenimiento se llevaba a cabo la
coordinacion entre el Escuadrén y el Grupo de Material, en-
cargado entre otros cometidos, del Mantenimiento Unificado
de la Escuela de Reactores. Los profesores asignados a esta
Seccion colaboraban en la supervision del personal de linea
y llevaban a cabo los vuelos de control de calidad de avio-
nes F- 86 que el Grupo de Material estimaba convenientes.

En abril de 1965 la denominacidn de los Escuadrones de
la Escuela de Reactores paso a ser de 731 Escuadrén para
el de T- 33 y de 732 Escuadrén para el de F-86.

Desde su creacion como Escuadrén de Aplicacion y Tiro,
el 732 siempre tuvo una dependencia operativa del Mando
de la Defensa Aérea, el cual se limité a remitir a la Unidad
sus reglamentos y normativas para conocimiento y cumpli-
miento en todo lo compatible con su cometido principal. En
los diez afios de existencia del Escuadrén solo participé en
una operacion conjunta con el Mando citado con motivo del
Desfile de Mayo de 1959 en que el Escuadrén de Aplicacion
y Tiro desfilé como 5° Escuadrén con los cuatro que cons-
tituian ese afio el Mando de la Defensa Aérea. (Revista
AEROPLANO n® 10).

PAHA poder cumplir con el cometido asignado a la

PERSONAL

N el presente apartado se cita Unicamente el perso-
nal que estuvo directamente relacionado con el Es-
cuadrén de Aplicacion y Tiro - 732 Escuadron:
Directores de la Escuela de Reactores

09.57 - 03.60 Cor. Antonio de Alés Herrero.

03.60 - 11.61 Cor. Rafael Lopez-Saez Rodrigo.

03.62 - 01.66 Cor. Juan Retuerto Martin.

01.66 - 06.67 Cor. Rafael Lorenzo Vellido.

06.67 - 02.72 Cor. Luis de Azqueta y Brunet



DIRECTORES DE LA ESCUELA DE REACTORES

Coronel don Antonio de Alds Herrera Coronel don Rafael Lipez-Sdez Rodrigo

Coronel don Juan Retuerto Martin Coronel don Rafael Lorenzo Vellido

Caronel don Luis de Azqueta y Brunet



Primeros Profesores que constituyeron el Escuadron de Aplicacion y Tiro. Participacion en el Desfile de Mayo de 1959 como 5° Escuadrén. De izquierda
a derecha de pie: Cap. Lapuente, Cap. V. Figueroa, Cap. Mora, Cte. Fontecha, Tte. del Rio, Cap. Chillén, Cap. Ostos, Cap. Seoane, Cap. Vindel,
Cap. Correa, Cap. Castafio. De izquierda a derecha de rodillas: Cap. Quintana, Cap. Vadell, Cap. P. Raye, Tte. Tojeiro, Cap. Conradi.

Jefes del Grupo de Ensenanza

10.58 - 05.67 Tcol. Elias Luis Martinez Pesquera.

05.867 - 10.67 Tcol. Alfonso Cuadra Medina.

10.67 - 10.72 Tcol. Trinidad Fernandez Munoz.

Jefes del Esc. de Aplicacion y Tiro-732 Escuadron.

10.58 - 09.61 Cte. Antonio Garcia-Fontecha y Mato.

09.61 - 01.63 Cap. Carlos Conradi Pariente.

01.63 - 06.69 Cte. Jorge Mora Bafio,

06.68 - 01.69 Cap. Fernando Ostos Gonzéalez (ejercié ac-
cidentalmente el mando, mientras el titular realizaba el curso
de F 5 el los EEUU).

El personal destinado inicialmente en el Escuadrén prove-
nia bien de las Unidades de F-86 que habian sido destina-
dos a la Escuela de Reactores o se trataba de los oficiales
gue habian terminado el Curso de Tiro en F-86 en los EEUU.

De los trescientos ochenta y ocho alumnos convocados a
los Cursos de Piloto F-86, dieciséis no consiguieron gra-
duarse. La causa principal de estas causas fue la pérdida
de aptitud fisica para aviones a reaccién (reconocimiento
médico). Ocasionalmente se produjeron bajas por falta de
capacidad para realizar, con plenas garantias de seguridad,
vuelos como Unico piloto o vuelos en formacién. El Teniente
Antonio Entrena Abad, del 29° Curso, causé baja por acci-
dente mortal el 18 de marzo de 1968.

Aungue el personal de mantenimiento no pertenecio al Es-
cuadrén de Aplicacion y Tiro-732 Escuadrén, si se conside-
ra conveniente recordar gue a lo largo del verano y otofio de
1958 fue aumentada la Plantilla de Especialistas de |la Base
Aérea y fue llegando a su Grupo de Material personal pro-
cedente de las unidades que poseian aviones F-86, el cual
instruy® a los Especialistas de T-33 que con ellos iban a for-
mar los equipos de mantenimiento de los aviones F-86 con
los gue iba a ser dotada la Escuela de Reactores. Este per-
sonal citado desarrollé una destacada labor, basada en la
experiencia obtenida en el mantenimiento de los aviones
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T-33 para parte de ellos y para el resto en el bagaje de co-
nocimientos que trajeron de las unidades de F-86 de origen,
lo cual produjo como consecuencia una elevada operativi-
dad de la Unidad de F-86 en la Escuela de Reactores.

MATERIAL

técnicas del F-86, pues se supone que ya se han ex-

puesto ampliamente en otros articulos y publicacio-
nes. Por otra parte lo peculiar de este avién en relacién con
la ensefianza en vuelo ya fue explicado anteriormente del
presente articulo, en consecuencia solamente se expondran
las particularidades de los aviones que fueron destinados a
la Escuela de Reactores y de su mantenimiento.

El primer avion F-86 fue traido en vuelo por el Coronel An-
tonio de Alds Herrero desde la Base Aérea de Getafe y se
agrego6 a la Escuela de Reactores el dia 14 de enero de
1958 (su numero de cola, aun no normalizado, era el 51-
13443, posteriormente numerado C5 222). Durante su per-
manencia en la Escuela realizé 60:45 horas de vuelo. Con él
empezo el personal de mantenimiento de la Base Aérea sus
primeras experiencias en un material que permaneceria du-
rante mas de diez afios en ella. El dia 07.09.58 el Cap. Fran-
cisco Vindel Merced devolvié en vuelo a la Base Aérea de
Getafe el avion que desde Enero de ese afio habia perma-
necido agregado a la Escuela. El 01,10.58 fueron traidos en
vuelo los primeros dos aviones destinados al Escuadrén de
Aplicacion y Tiro por el Coronel Antonio de Alés Herrero y el
Capitan Francisco Vindel Merced. Entre esta fecha y el
24.11.58 fueron traidos, por el mismo sistema y colaboran-
do, ademas de los pilotos ya citados, otros de los destina-
dos en la Escuela procedentes de unidades con material
F-86, diez aviones mas. Entre enero de 1959 y hasta el 28

P I O se van a tratar en este apartado las caracteristicas
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Componentes del Escuadron de Aplicacion y Tiro en 1963. De izquierda a derecha: Cap. Conradi, Cap. Ostos, Cte. V. Figueroa, Cte. Mora,

Cap. Correa, Cap. Soriano, Cap. Castano.

de febrero del mismo afo se alcanzé la cantidad de 22 avio-
nes, por ello en marzo de 1959 se pudo iniciar el 12 Curso de
F-86. La dotacién de 29 aviones se completo entre marzo y
noviembre de 1959.

PARTICULARIDADES DEL MANTENIMIENTO

L Escuadron de Mantenimiento estaba integrado en

el Grupo de Material de la Base y el F-86 paso¢ a ser

mantenido de la misma forma que el T-33, es decir,
por el sistema de Mantenimiento Unificado. El mantenimien-
to del avién F-86 no supuso para la Base un problema es-
pecial; el Grupo de Material posela ya una experiencia de
cuatro anos en esta funcion con aviones T-33 y gracias a
esta experiencia y a los conocimientos del personal destina-
do en |la Base procedente de unidades dotadas con aviones
F-86, la transicién al nuevo material no produjo problemas
que haya que destacar. Ademas de ello es de sefialar que,
al no ser utilizados los F-86 en misiones de tiro real, su man-
tenimiento se veia simplificado en comparacion con otras
unidades. Otra ventaja que existia para el mantenimiento en
la Base era la existencia del Escalén Avanzado de Motores
(inaugurado en octubre de 1961), donde los motores del
F-86 pudieron ser reparados, cuando la seriedad de la ave-
ria asi lo requeria.

Los problemas que aparecieron ocasionalmente en la ope-
ratividad de los aviones mas bien pueden achacarse a difi-
cultades en el abastecimiento de piezas de repuesto. Se
pueden destacar como mas importantes:

— Dificultades en el suministro de reguladores de oxigeno
gue provocaron que en los primeros cursos las altitudes de
operacion guedaran limitadas a < 20.000 pies.

— Problemas en los conos de admisién, lo cual produjo

una penuria tal de material en vuelo gue los Cursos 9% 10° y
112 (mayo de 1961 a abril de 1962) tuvieran que quedar res-
tringidos a solo 12 horas, dandose incluso el caso de gue en
el Curso 92 dos alumnos tuvieron que terminar el mismo,
después de la Suelta y la Resuelta (TR1 y TR2), realizando
vuelos solos, pues el Escuadron se quedd con un dnico
avion.

~ Retrasos en el suministro de baterias que obligaron a
interrumpir los vuelos del Curso 17¢ entre mediados de
marzo y fines de mayo de 1964 durante 67 dias.

Los aviones que se destinaron a la Escuela fueron exclu-
sivamente F 86F de las series —20 y —25. Ello represento una
dificultad, no en el mantenimiento del material, pero si en la
realizacion de los vuelos. Como es conocido, los aviones de
la serie —20 poseian aletas de borde de atagque (SLATS)
pero, asi como en los aviones de la serie —40 éstas eran
muy eficaces, en los de la serie -20 no lo eran en absoluto,
pues existia la posibilidad de gue ocasionalmente saliesen
desiguales. Por esta razdn no se pudieron utilizar para rea-
lizar vuelos los alumnos ni los profesores en determinadas
misiones, como por ejemplo en la Acrobacia Supervisada
(ACRO-1) ya que pedia el profesor, siguiendo al alumno en
un "looping", encontrarse con la realizacion de un ‘imperial’
involuntario.

El comportamiento de los F-86 fue destacadamente bue-
no. Durante los mas de diez afos que estuvieron operativos
solamente se perdieron dos aviones: Uno por fallo de mate-
rial; su motor se averié en vuelo, con sintomas de incendio,
y el alumno piloto tuvo que saltar en paracaidas. Otro por
error humano; el avion entré en pérdida y se estrellé por ce-
nir el alumno piloto excesivamente en el viraje del tramo
base. Un tercer avion tomo tierra fuera de pista con el tren
de aterrizaje retraido por pérdida de compresor en el tramo
base, pero pudo ser recuperado. Los restantes fallos, tanto
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El Jefe del Hangar con varios componentes de su equipo.

humanos como de material no tuvieron consecuencias gra-
ves y los mas frecuentes fueron: Pérdidas de compresor por
incorrecta utilizacion de la palanca de gases; fallos del equi-

Emblema de la Escuela de Reactores.
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po de radio y radiocompds; luces de aviso de fuego que a
veces se encendieron por sobrecalentamiento real y otras
por fallo en el circuito de aviso; pérdida de alabes en las tur-
binas; aviones pasados de G's tanto en vuelo como en la
toma de tierra.

DISTINTIVOS E INDICATIVOS

L color que adopto el Escuadran de Aplicacion y

Tiro-732 Escuadrén fue el amarillo que llevaban los

aviones en un anillo pintado en la parte delantera del
fuselaje préxima a la tobera de entrada de aire y que fue el
color de los pafuelos de los pilotos (este pafiuelo amarillo se
convirtié posteriormente en el reglamentario del Ejército del
Aire). El Escuadron no llego a poseer emblema propio, sino
que adoptd el de la Escuela de Reactores —un avion a reac-
cion virando entre la noche y el dia con la cabeza de un loro
en la parte azul del emblema-, sobre cuyo origen existe una
resena en la Revista de Aeronautica y Astronautica n® 459 de
febrero - marzo 1979, pagina 171.

La numeracion de los fuselajes que comenzé siendo la de
la Escuela de Reactores, es decir el 73 seguido de un nu-
mero tactico de dos cifras, se sustituyd en Abril de 1965, al
cambiar la denominacion del Escuadrén de Aplicacion y Tiro
a 732 Escuadroén, con lo cual la numeracion paso a ser 732,
seguida de un numero tactico de dos cifras.

El indicativo del Escuadrén fue también el mismo de la Es-
cuela de Reactores gue en aquella época era “Duende”.
Ademés de este indicativo, para las comunicaciones en el
canal tactico y el de torre de control, cada profesor poseia
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Numeracion de los avienes del 732 Escuadron después de abril de 1965, hasta su disolucion en 1969.

el suyo personal y daba nombre a las formaciones de per-
secucion y a las cerradas, tacticas y fluidas, adoptando en
estos Ultimos tres casos el del jefe de la formacion. Estos in-
dicativos personales eran nombres de bailes, como; Cho-
tis,Calypso, Mambo, Polca, Can-can, Fado, Rigodoén, Sam-
ba, Porro, Vals, etc.

RESUMEN

Creacion de la Escuela de Reactores 10 dic.53.
Primer vuelo de un F-86 agregado a la Escuela 14 ene.58.
Creacion del Escuadrén de Aplicacién y Tiro sep.58.
Primer Curso de Profesores F-86 ene.-mar.59
Primer Curso de F-86 mar.-may.59
Cambio de denominacion a 732 Escuadrén abr. 65,
Ultimo Curso de Profesores F-86 jun.-jul. 66.
Ultimo Curso de F-86 ene.-mar. 69.
Ultimo vuelo de un F-86 en el Escuadrén 26.jun.69.
Disolucion del Escuadrén de F-86 Jun. 69.
Cursos de Profesor de F-86 realizados 6.

Alumnos Profesor presentados 29,
Alumnos Profesor graduados 29,

Cursos F-86 realizados 32.
Alumnos presentados 388.
Alumnos graduados 372.

Tanto por ciento de bajas 4,13

Horas totales voladas 27.028,
Precio de la hora de vuelo en Pts. de 1961,

considerando repuestos y amortizacion tanto

de material de vuelo como de equipo de tierra  23.591.
Horas necesarias para que un alumno realizara

el curso de 40 horas, teniendo en cuenta que,

excepto en cinco misiones, las restantes

25 requerian dos salidas por misién 73:20.
Coeficiente de aumento de salidas y horas de

vuelo para la realizacién de los cursos 1,8333.
Peérdidas totales de aviones 2
Accidentes fatales (fallecio el piloto) 1l

ACCIDENTES, INCIDENTES. ANECDOTAS

Accidente con salto en Paracaidas

El dia 24.09.62 el alumno se hallaba realizando una mision
en el avion C5-198, acompanado por el profesor. Cuando se
encontraba en el Sector 4 a una distancia algo considerable
de la Base, not¢ una fuerte vibracion. Comunicada esta ano-
malia al profesor, éste se colocéd en formacion cerrada con
el alumno y le ordend poner rumbo a la Base con el motor
reducido, suponiendo que hubiera podido ser la pérdida de
un alabe del rotor de la turbina. Las vibraciones no cesaron
con la reduccion de gases sino que fueron tomando incre-
mento, y a continuacion el alumno comenzdé a notar anoma-
lias en los mandos de control de vuelo. El profesor que es-
taba recibiendo esta informacién del alumno a través de la
radio y que observo la salida de humos por la tobera, orde-
né al alumno el inmediato lanzamiento en paracaidas. Una
vez abandonado el avién, éste inicié una espiral descen-
dente y antes de estrellarse en el suelo hizo explosion. El
alumno lleg6 a tierra sin novedad y posteriormente fue reco-
gido por los servicios sanitarios de la Base. La causa pro-
bable de este accidente pudo ser la pérdida de un alabe
gue al soltarse del rotor de la turbina interesase conductos
del sistema hidraulico de mandos y del de combustible.

Accidente Mortal

El Teniente Antonio Entrena Abad realizo el dia 18.03.68 en
el avion C5-252 una misién de formacién cerrada de cuatro
aviones, ocupando el puesto 4. Al despegar de la Base la
torre de control y el control mévil avisaron que el punto 4 te-
nia una pérdida de combustible en uno de los depésitos ex-
ternos (DROPS). Comprobado por el punto 3 (profesor) que
la pérdida no era considerable, se decidié continuar la mi-
sion, vigilando estrechamente el combustible del punto 4.
Cuando el Teniente Entrena agotd el combustible de los de-
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positos externos, acompafiado por el profesor punto 3, inicid
su regreso a la Base, mientras el 1 y el 2 terminaban la mi-
sién. Como el vuelo de regreso a la Base de los puntos 3 y
4 transcurrié con completa normalidad y con suficiente com-
bustible por parte del punto 4, el profesor realizdé una arriba-
da normal a la Base, llegando el jefe de pareja al tramo
inicial de trafico. Tras la rotura, tramos de viento en cola,
base y final el punto 3 tomd tierra sin novedad. El punto 4 se
paso en el viraje del tramo base (OVERSHOQOT), por lo cual
decidid realizar un motor y al aire y trafico corto; entre tanto
el viento de costado habia aumentado algo mas, por lo que
el alumno se volvié a pasar en el viraje del tramo base. Rea-
lizé entonces un nuevo trafico corto y, al llegar a la misma
posicion anterior, el Teniente Entrena debié de anticipar que
se iba a volver a pasar, cifno en exceso, el avion le entrd en
pérdida y se estrellé préximo a la cabecera de pista, con ex-
plosion del avion al hacer impacto con el suelo.

Probablemente fueran causas contribuyentes a este acci-
dente fatal la nocion de que el avién no se hallaba en con-
diciones completamente normales para un piloto de poca
experiencia, el viento cruzado, la pista en servicio que era la
13 (siendo la de uso mas frecuente la 31), con lo cual los vi-
rajes eran a la derecha (mientras en la pista 31 lo eran a la
izquierda) y finalmente es posible que el alumno intentase la
recuperacion de la pérdida con motor (picando ya no tenia
espacio), pero al utilizarlo con excesiva brusquedad no le
respondio por pérdida de compresor. Es de destacar que en
el ultimo momento el profesor de servicio en el control movil
ordend al alumno que se lanzase en paracaidas pero éste 0
no le oyo o no le dio tiempo a realizarlo.

Accidente en Tramo Base

El profesor regresaba de una misién y habia efectuado
todo el procedimiento de trafico sin ningan problema. El
viento, aunque alineado con la pista, era de bastante inten-
sidad. Después de una rotura normal, en el tramo de viento
en cola, el avidn se alejo bastante de la pista por efecto del
viento reinante. Al iniciar el descenso en el tramo base, el pi-
loto se dio cuenta de que se hallaba excesivamente alejado
de la pista, para la altura que tenia, por ello metié motor vy,
aunque lo realizé con la adecuada cautela, el compresor en-
tr6 en pérdida y el motor no proporcioné el suficiente empu-
je para mantener la altura. El piloto, sabiendo que, si inten-
taba mantener la altura tirando de la palanca, el avién en-
fraria a su vez en pérdida, decidi6 realizar un aterrizaje
forzoso fuera de pista, para lo cual retrajo el tren de aterri-
zaje (en aquella época asi lo ordenaban los procedimientos
de emergencia) y tomo tierra préximo a la cabecera de pis-
ta con tal pericia que él salio ileso del percance y el avion
se pudo recuperar.

Viaje nocturno con luz de aviso de fuego

Al objeto de mantener las condiciones de vuelo, el profe-
sor estaba realizando un viaje nocturno. En la subida a nivel
de viaje la luz de aviso de fuego en la “plenum chamber” se
encendio. El piloto no observé alteracion alguna en los ins-
trumentos del motor. No obstante y por si acaso se dispuso
a lanzarse en paracaidas. En ese momento la luz se apago,
en vista de lo cual continué el ascenso. Minutos mas tarde
se volvid a encender la misma luz, pero noté que, al encen-
derse ésta, algo sond en los auriculares. Todos los instru-
mentos del motor continuaban dando indicaciones correctas
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y, al cesar el ruido en los auriculares transcurridos unos se-
gundos, se apago la luz de aviso de fuego. El piloto llegd a
la conclusion de que algo inducia mementaneamente una
corriente eléctrica en el circuito. Cada determinado nimero
de minutos se repiti6 el fendmeno durante todo el viaje. Ob-
servando el manémetro de presién hidraulica el piloto dedu-
jo que, cada vez que se ponia en marcha la bomba hidrau-
lica accionada eléctricamente del sistema alternativo de
mandos, se inducfa una corriente en el circuito de aviso de
fuego y se encendia la luz de la "plenum chamber”. Duran-
te la ultima parte del descenso hacia la base de destino la
luz no se encendio y el viaje nocturno pudo finalizarse sin
novedad. Al dia siguiente el piloto de control de calidad rea-
lizo un vuelo de prueba de avion y observo el fenémeno ya
indicado, percatandose de que Unicamente tenia lugar por
encima de 10.000 pies; por debajo de esta altitud todo era
normal. Como el avién no se pudo traer a tierra con la ave-
ria “palpable”, hubo que cambiarle todo el circuito de aviso
de fuego y el de la bomba hidraulica del sistema alternativo
de mandos.

Pérdida de un alabe de la turbina

Mientras se volé el F-86 en la Escuela de Reactores exis-
tié entre los pilotos una gran preocupacién por saber si,
caso de que en alguna ocasién se fuese un alabe de la tur-
bina, llegarian a enterarse, dado que este avién era de por
si una caja de ruidos y vibraciones raras, pero todo ello den-
tro de lo "normal”. En las ocasiones en que a la turbina se le
fue un alabe jvaya si se enteraron los pilotos afectados! El
ruido y las vibraciones superaban en esas ocasiones todo lo
conocido.

En las veces que esto sucedid, por suerte (excepto en el
caso del alumno que tuvo que saltar en paracaidas, ya des-
crito) los aviones se hallaban cerca de la Base y los pilotos,
realizando un trafico de motor parado simulado (con gases
reducidos), pudieron tomar tierra sin novedad. El motor se
paraba nada mas poner las ruedas en el suelo, pues el 4la-
be perdido podia haber perforado partes vitales del avion,
como conductos de combustible, con el consiguiente peli-
gro de incendio.

Fallos de radio y radiocompas

Sin querer insinuar que estos fallos ocurrieran con gran
frecuencia, si es cierto que ocasionalmente se presentaron.
Como también es cierto que en la ensefanza con avion mo-
noplaza estos fallos son de mayor trascendencia que en un
avion doblemando, a continuacién se exponen tres que pue-
den considerarse dignos de mencion.

— Implicado un profesor

En un viaje nocturno Manises - Talavera para cumplir con-
diciones de vuelo y aproximadamente a mitad de trayecto
fallaron la radio y el radiocompés. El piloto sabia que habia
viento de componente Norte, por lo cual corrigio la deriva,
mantuvo el rumbo y esperd ver la Base Aérea de Talavera
por tiempo. Transcurrido el mismo y quizé algunos minutos
mas de “deferencia” no vio ni las luces de pista ni las de la
ciudad de Badajoz. Se supo perdide y que , si no salia del
percance, tendria que saltar en paracaidas de noche con el
consiguiente temor de dénde iria a "posarse”. Supuso que
no habia corregido suficientemente la deriva y, en conse-
cuencia viré a rumbo NE. Unos minutos mas tarde joh mila-
gros del F-86! el radiocompas empezd a marcar mas o me-



nos en el morro y se oy¢ la “calida” voz de los controladores
de Talavera. La toma de tierra tuvo lugar sin novedad y al dia
siguiente el personal de mantenimiento estuvo muy ocupado
en descubrir el "misterio”.

— Implicado un alumno

En un vuelo de formacién de cuatro aviones en el Sector 3
y hacia el final de la mision, uno de los alumnos perdié de
vista a la formacion en un viraje, deslumbrado por €l sol. No
fue capaz de reintegrarse a ella, a pesar de gue se le co-
munico un punto de reunién sobre un lugar caracteristico.
En vista de ello se dispuso a regresar a la Base siguiendo
las indicaciones del radiocompas, pero se dio cuenta de
que éste no funcionaba. Como sabia gue, volando hacia el
Oeste, se encontraria con el Guadiana, asi lo hizo. Una vez
avistado el rio solo tenfa que seguirlo hasta encontrarse con
la ciudad de Badajoz y luego descender a trafico y tomar
tierra. Dio la casualidad que ese dia, con un tiempo esplén-
dido, el octavo de nubes se hallaba justo sobre Badajoz, por
ello el alumno no vio la ciudad y continué con rumbo Norte,
siguiendo el cauce del rio Gévora (afluente del Guadiana
- que desemboca en él cerca de Badajoz); pronto descubrié
por el morro el rio Tajo y entonces debio de quedar del todo
desconcertado. En vista de ello llamo a la torre de control y
comunico que se hallaba perdido. Afortunadamente la radio
si le funciond y los controladores consiguieron darle marca-
ciones con el radiogoniémetro y dirigirle a la Base sin méas
contratiempos. El alumno pard el motor en aparcamiento con
escasas 400 Ibs. de combustible.

— Implicado un profesor y un alumno.

El profesor tenia mucho interés en ser él precisamente
quien soltara a ese alumno, pues eran muy buenos amigos.
El alumno era un profesor del Escuadrén de T-33 que ya ha-
cia algun tiempo que habia recibido las clases tecricas y
practicado el rodaje en el F-86, pero, por circunstancias, se
habia retrasado su suelta. Por fin llegé el ansiado dia. Alum-
no y profesor se hallaban listos para el despegue en cabe-
cera de pista; se soltaron los frenos y se inicié la carrera de
despegue. El profesor noté que el alumno estaba dirigiendo
el avion con los frenos (como se realiza en el T-33), en lugar
de con la rueda de morro, en vista de lo cual le indicé en voz
alta por la radio: jEmplea el botén del utilitario! (boton en la
palanca de mando que conecta la direccion de la rueda de
morro al sistema hidraulico utilitario, con lo que el avién era
muy facil de dirigir en tierra). En ese momento fallé la radio
y el alumno solo oyd una voz que decia: ‘Ef utilitario! y, cre-
yendo que algo se habia averiado en el avién, abortd el des-
pegue. Otro avion con profesor que estaba listo para salir
fue el que solté al alumno, con gran consternacion de su
amigo que tuvo que volver al aparcamiento imposibilitado
para cumplir la misién de la suelta con su radio fallando.

Una barrena en la suelia

Durante la mision de la suelta en el avion F-86 las manio-
bras mas dificiles de seguir por el avién “perseguidor” eran
las pérdidas. En ellas habia que ingeniarselas para no reba-
sar al alumno, no entrar en pérdida con él y seguir dandole
ordenes para que efectuara estas maniobras correctamente.
En una de las misiones de suelta el alumno era una persona
gue se podria considerar un fortachon; cuando llegé el mo-
mento de realizar las pérdidas virando —que hay que provo-
car con suavidad, cautela y progresivamente—, a pesar de lo
que se le habia indicado en la informacién previa al vuelo,
fue tal el tirén que le dio a la palanca de mando gue el avién

le entré en barrena (caso Unico en la historia de los F-86 en
Talavera). Por suerte el profesor-seguidor era un Capitan que
siempre ha hecho honor a su apodo y que tuvo la habilidad
de seguir al alumno por fuera de la barrena, le fue cantando
el procedimiento de salida de barrena y el incidente se su-
perd sin mas problemas.

Lanzamiento inoporiuno

El Director de la Escuela de Reactores habia sido destina-
do a la misma procedente de una de las Alas de Caza que
poseia aviones F-86. Este era por tanto el avion que el Co-
ronel habia estado volando y ademas con gran ilusién. En su
nuevo destino no disponia de otro avidén que el T-33, el cual
no gozaba de tantas preferencias por parte del Coronel
como el F-86. Consiguid de la Superioridad que se agrega-
se un F-86 a la Unidad, para lo cual existia el buen pretexto
de que podia servir, entre otras cosas, para que el personal
de mantenimiento se fuera familiarizando con el material que
proximamente iba a ser destinado a la Escuela al objeto de
formar un nuevo Escuadrén. Este avion lo trajo el propio Co-
ronel en vuelo desde la Base Aérea de Getafe y fue aparca-
do en el lugar mas préximo a la torre de mando vy, a partir de
ese momento era el que el Coronel volaba cuando se lo per-
mitian sus obligaciones.

Un Cabo 1¢ alumno, recién llegado a la Escuela para ini-
ciar el Curso de Reactores, se hallaba una tarde algo abu-
rrido, pues el curso aun no habia comenzado. Se dio un pa-
seo por la linea y descubrit la esbelta figura del F-86, cuya
clpula se encontraba abierta porque el personal de mante-
nimiento habia interrumpido momentaneamente una inspec-
cion. El Cabo 1° se encaramoé a la cabina, se sent6 en el
asiento, lo curiosed todo y apretd un botén. jOh! jSorpresal
se oyo una explosion y los depésitos externos (DROPS) sa-
lieron lanzados. Al Cabo 19 no se le habia ocurrido otra cosa
gue presionar el boton de lanzamiento de cargas externas
en emergencia. El Coronel quedd tan sorprendido y anona-
dado cuando se le dio la novedad de un hecho que , entre
otras cosas, le dejaba unos dias sin su querido F-86 que
hizo venir a su presencia al Cabo 12, pero sclamente le dijo
que, en vez de tocar el botén de lanzamiento, hubiera podi-
do meter el dedo en un lugar de su cuerpo (sus palabras
exactas fueron “algo mas duras”).

Particularidades del F-86 de las series —20

Los F-86 de la serie —20 gue se asignaron a la Escuela de
Reactores poseian determinadas caracteristicas, como era
la salida desigual de las aletas de borde de atague (SLATS),
que desaconsejaban asignarselos a los alumnos. Otra parti-
cularidad de alguno de ellos era que el indicador de canti-
dad de combustible no era demasiado exacto. En determi-
nada ocasion un profesor realizé una mision de resuelta
(TR 2), en la cual habia que ensenar al alumno a efectuar
uno o dos traficos cortos (segun se asimilase la maniobra).
El avion del profesor era de la serie —20. El alumno llevo bien
a cabo el trafico normal, pero el trafico corto se le atravesd
y hubo que insistir varias veces, hasta que la escasez de
combustible y la conviccion por parte del profesor de que la
maniobra ya habia sido asimilada, aconsejé que el alumno
tomase tierra definitivamente. El profesor, como era normal,
después de dejar al alumno préximo al contacto con el sue-
lo, tuvo que realizar un trafico corto mas, antes de su toma
final; terminadas estas maniobras, rodé al aparcamiento, el
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indicador de combustible marcaba 300 Ibs.; paré el avion,
empujo la palanca de gases para que el motor se enfriase
durante unos minutos al 65 % RPM (segun procedimiento) y
las revoluciones, en vez de subir, descendieron y el motor se
pard. Dentro de la sorpresa y consiguiente susto acudié a la
mente del profesor: "jQué cerca he estado!”

Conversaciones radio

— En las misiones de suelta y resuelta (TR-1y TR-2) en el
F-86 habia que hablar mucho con el alumno por el UHF ya
que, si hacia algo incorrecto, no se le podia “meter mano”.
Cuando al entrar en tréfico se pasaba a canal de torre, se
ofan toda clase de conversaciones: suplicantes, apremian-
tes, voces suaves y fuertes, algln taco, observaciones iréni-
cas y algunas “sangrientas”, pero ninguna como la que en
cierta ocasion se oyo. El alumno estaba llevando a cabo una
de las aproximaciones finales sin toma de tierra y , después
de rebasada una larga hora de vuelo, se oy6 la voz del pro-
fesor: “jjRigoddn 1, centra palanca, mete motor, vete al aire!!
y iiiVUELA!!" Qué doloroso para el Rigodén 1.

— El usuario del indicativo Porro sugeria constantemente al
Oficial de Operaciones que le pusiese como canal operativo
el 17 ¢{Motivo? Queria en todos sus vuelos darse el gusto,
cuando ordenaba a la formacion el cambio de canal de to-
rre al operativo, de poder soltar el “pareado” “jPorro, Porre-
te, vamos a canal diecisiete!”

Paso de la barrera del sonido
del Jefe de Ensenanza

Uno de los Jefes de Ensenanza de la Escuela de Reac-
tores que, como queria conocer bien los aviones sobre los
que ejercia mando, estaba realizando uno de los cursos mas
completos que se desarrollaron en el Escuadrén de F-86,
desed que su curso fuera tan exhaustivo que, en vez de
efectuar en una de las misiones de acrobacia un picado de
alta velocidad —que era lo previsto- él iba a pasar realmen-
te la barrera del sonido. En consecuencia ordené al perso-
nal de mantenimiento que le preparasen un avién sin dep6-
sitos externos (DROPS) y se dispuso a cumplir su propésito.
Posiblemente, para que el personal de la Escuela se entera-
se de que el Jefe de Ensefanza si pasaba la barrera del so-
nido, realizé el picado para conseguirlo sobre la vertical de
la Base. En la Escuela se supo que el Jefe de Ensefanza
habia pasado la barrera del sonido por la doble detonacion
que se oyo, pero a la caseta de peones camineros proxima
a la Base se le hundi6 el tejado.

Ensayo del Desfile Aéreo de mayo de 1959

Las vicisitudes del Desfile Aéreo de mayo de 1959 han
sido ampliamente tratadas en la Revista AEROPLANQO n2 10.
En ese articulo no se describe en detalle un incidente que
ocurrio en el ensayo general, un dia antes del Desfile. El ci-
tado ensayo se llevé a cabo sobre la provincia de Guadala-
jara, al NE de |la Base Aérea de Torrejon. Como se sabe en
el Desfile participaron 5 Escuadrones, siendo el 5° Escua-
dron el de la Escuela de Reactores. En el dia del ensayo ge-
neral los despegues fueron por Escuadrones , es decir , no
entraron los 84 aviones en pista y posteriormente los 5 Es-
cuadrones se fueron reuniendo en columna, para establecer
la formacién del Desfile. Los primeros cuatro Escuadrones
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se reunieron sin novedad, sin embargo el 52 Escuadrén no
pudo entrar en posicidn, porque la Ultima de sus patrullas
hubiera ido “arando” las altiplanicies de La Alcarria, por lo
gue tuvo que mantener altura y desfilar desviado a la dere-
cha del 4° Escuadrén. ;Qué habia sucedido? El Estado Ma-
yor habia calculado perfectamente las alturas de Desfile,
pero cada uno de los jefes de los Escuadrones 22, 32y 42 es-
tablecieron el escalonamiento, como es normal en estos ca-
sos, no mirando el altimetro, sino con el margen de seguri-
dad que estimaron conveniente. Resultado: cuando el 5° Es-
cuadrdn fue a entrar en posicién ya no cabia. El Desfile del
dia siguiente hubo de realizarse a una altitud mayor a la es-
tudiada inicialmente.

Supersticiones

El piloto supersticioso no tendria por qué crear problemas
en una unidad; alli él con sus creencias; deberia superar las
dificultades que ellas le proporcionen personalmente, sin re-
percutir sobre los demas componentes de la unidad. Esto es
facil decirlo, pero la realidad es distinta: En el Escuadrén de
F86 de la Escuela de Reactores hubo un profesor que era un
tanto supersticioso, lo cual, si no influyo, sobre la marcha de
la Unidad, si proporcioné a su Oficial de Operaciones una
serie de desvelos y detalles adicionales a tener en cuenta a
la hora de confeccionar el Plan de Vuelos, rompecabezas de
por si bastante dificil de solucionar, teniendo en cuenta to-
dos los requisitos a cumplimentar. Este profesor le tenia di-
cho al Oficial de Operaciones (y como mas antiguo se lo po-
dia decir) que nunca le cambiase ni el avion, ni el periodo
de vuelo, ni el alumno asignados, una vez confeccionado el
Plan de Vuelos y, que de tenerlo que hacer, preferia quedar-
se en el suelo. Esto le cred al Oficial de Operaciones mu-
chos problemas de dificil solucién, pues, como es sabido,
los Planes de Vuelo frecuentemente han de ser alterados a
lo largo de su desarrollo. Como por otra parte los dos profe-
sores eran muy buenos amigos, el asunto no tuvo mayor
trascendencia y todo quedd entre ellos.
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