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PROLOGO

Mi amigo Don Juan Carlos Pedemonte me ha requerido para hacer la
presentacion publica de ésta, su més reciente obra, distincidn que mucho me
honra.

Debo confesar que este prélogo, en parte me parece indtil, en cuanta ni el
autor ni el libro, tienen necesidad de garantias.

Si como afirma el adagio biblico “por sus frutos ios conoceréis” es bien
conocida en el pais y en el exterior la produccién de Pedemonte, como para que
requiera presentaciones.

No obstante, accedo incentivado, por cuanto mds alld de los méritos
personales y exclusivos def autor, significa una contribucion para el progreso de
la Academia de Historia Aerondutica del Uruguay v un hito significativo en el
cumplimiento de sus objetivos mas trascendentes.

Las huellas perennes de la produccidn editorial de Ja Aca demia, patentizada
porla continuidad de la “Gaceta de la A viacidn” estaba previsto se complementara
con una serie de obras monogrficas, propdsite que se convirtid en realidad en
1991, con la publicacion de “Detornassi, un aviador sin limitaciones”, un completo
trabajo de investigacién de nuestro Miembro de Nimero Fundador, don Juan
Maruri Berterretche, editado en conmemoracicn al centenario del nalalicio del
Precursor y primer mértir de la Aviacién Nacional, Ricardo Detomassi.

Para enriquecer a serie y darle realmente el cardcter de tal, aparece ahora,
el presente estudio de otro distinguido Miembro de Ndmero Fundador, Don Juan
Carlos Pedemonte, titulado “Los vuelos transatianticos de Tydeo Larre Borges y
sus companeros”, referido a las hazanias de otro insigne Precursor de la Aerondu-
tica Uruguaya, el General Tydeo Larre Borges.

Seguramente la obra trasuntard la muitifacética personalidad del autor:
historiador, periodista, escritor, conferencista, diplomatico, piloto-aviador civil, co-
fundador de entidades de aviacion de cardcter académico, como esta Academia
de Historia de la que fuera Fundador y primer y segundo Presidente.

A partir del alumbramiento, el autor queda rd sometido al juicio soberano de
sus lectores, que valicinames, serdn muchos, de allende y aquende fronteras.

La Academia por su parte, ligada como editora en la empresa, marcara
oportuna adhesidén a un justificado homenaje, enel preciso cumplimiento del 100c.
Aniversario del nacimiento dal General Tydeo Larre Borges, aca ecido en Paysandd,
un 25 de setiembre de 1893.

Montevideo, 25 de setiembre de 1993.-

Prof. Dr. EDUARDO D. GAGGERQO
Presidente de la Academia de Historia
Aerondutica del Uruguay.
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LOS VUELOS TRANSATLANTICOS DE
LARRE BORGES Y SUS COMPANEROS

1927.- PRIMERA TENTATIVA, DE DRAMATICO FINAL

1.- Generalidades

El Continente que, un poco oscuramente, se vino a denominar America,
para su edad histérica por el descubrimiento por parte de los europeos, esta
fijada como el 12 de octubre de 1492. “Nacinos”, pues, ha hecho el afo
pasado, cinco siglos...

Pasemos por alto especulaciones y leyenda, que involucran supuestos
descubridores anteriores, vikingos inclusive.

Ese fue el hallazgo global. Una globalidad que, en su tiempo, era
insospechable y verdadera piedra sillar de la gloria de Cristobal Colon. Pero,
hacia el Norte y hacia el Sur del eje imaginario que vino a ser el lugar del
descubrimiento mismo, todo se cumplié en complicadas y tremendamente
confusas etapas.

En el Norte, la mas lejana referencia de la ahora Republica Dominicana,
comarca del deslumbrante hallazgo, es la del viaje delinglés John Cabot entre
1497 y 8.

En el otro extremo del Continente por entonces difusamente sospecha-
do, es deciral Sur, en el &rea geografica donde estamos nosotros, haciaelano
1500 desembarca don Pedro Alvares de Cabral, en unas desérticas playas
que habrén de ser las tierras de Brasil.

Sacramentalmente, don Pedro declara de manera solemne que toma
posesién de esos territorios en nombre de su sefor, el rey de Portugal.

Y 49 afios mas tarde, es establecido en el inmenso territorio de los
ahora nuestros vecinos con los que hacemos frontera por el Norte
uruguayo, el primer gobierno dependiente de Lisboa. El inmenso Brasil, que



un dia se sabra tiene una extensién territorial mayor que el conjunto de
Europa, comenzaba a existir institucionalmente.

El curso de la historia se desarrolla por siglos, durante los cuales se
utilizaba para cruzar el océano, alla en el Norte y aqui en el Polo opuesto, la
navegacion maritima. No pudiendo hacerse el recorrido por otro medio, se
empled por cientos de anos, el sistema maritimo.

Llegaria un tiempo, en que, descubierta la navegacion en el espacio
aéreo, (de cuya epopeya hablaremos en lineas siguientes) el hombre comen-
z6 a sonar con volar, como hacia la mitad del siglo XIX ya lo estaba haciendo,
uniendo Europa con Ameérica desplazéndose en el espacio aéreo.

En 1926/1927, hace tan solo 87 afos, un hombre unid por aire América
con Europa. La gloria de tal hazana, la logré Charles A. Lindberth. En un
pequefio avion monomator, acompanado de un gato y llevando agua potable,
sandwichs y chocolate, el "Espiritu de San Luis” como se llamaba la maquina,
decolé de Nueva York y sin escala alguna, llegé a Paris, recibido en una
apoteosis verdadera, mientras que en su patria, el delirio alcanzd caracteris-
ticas inimaginables.

El hombre, habia vencido al Atlantico volando entre Estados Unidos y
Francia, cumpliendo sin ninguna duda, la mayor proeza aeronautica del
mundo registrada hasta entonces.

De los estudios meteoroldgicos realizados, se habia llegado a la conclu-
sidn que el cruce atlantico por aire, con los medios aeronduticos disponibles
en la época, “quiza” podia ser posible en el Norte , como lo hizo Lindbergh de
América a Europay, en el Sur, alainversa, es decir desde las costas de Africa
a Sudameérica, como en 1926 lo hizo el comandante espafiol Ramdn Franco
junto a otros tres compatriotas suyos, en un aparato de dos motores y del tipo
“bote volador”, es decir que existian ciertas posibilidades de amerizaje, lo que
absolutamente no podia ocurrir con Lindbergh, que atravesé la inmensidad
oceanica en un monomotor terrestre.

2.- El historial de la travesia Europa-Sudameérica

El primer intento, correspondid al piloto aviador teniente Fontan, portu-
gués. Fue en el lejano 1919 y el vuelo termind abruptamente, aunque
felizmente sin consecuencias personales.

Tres afos mas tarde, en marzo de 1922 los portugusses Sacadura
Cabral y Gago Coutinho partian de Lisboa, haciendo escalas en Las Palmas
y Cabo Verde y, desde esa isla se internaron en el océano, en procura de la
costa brasilefia. Serios inconvenientes malograron la tentativa y casi al morir
marzo los dos entusiastas aviadores lusitanos fueron recogidos en el mar y
remolcado el aparato hasta la Isla de Fernando de Noronha,

El 26 de febrero de 1926, amerizaba en la bahia de Montevideo el
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El entonces Mayor Aviador Tydeo Larre

Borges, Comandante en la aventura de 1927.

Otro de los tripulantes del “Uruguay”, en la
época Capitan aviador Glauco Larre Borges,
cao-piloto de la aeronave.

Capitan aviador José Luis Ibarra, 2% de
abordo en el hidro “Uruguay™

El mecanico José Rigoli, entonces Teniente
asimilado, el 4% tipulante.



hidroavion “Plus Ultra”. El comandante Ramén Franco, el capitan Ruiz de
Alda, el teniente de navio Eduardo Duran y el mecanico Pablo Rada -gallego
como el jefe de la expedicion- terminaban de cumplir la gran hazana. Habian
unido a Espana, la patria de todos ellos, con América en un vuelo que los iba
a inmortalizar. La recepcion aqui, fue un verdadero delirio. Partiendo del
puerto espanol de Palos de Moguer, con |as escalas previstas y el gran salto
sobre el océano Atlantico; fueron los primeros en lograr una de las mayores
metas perseguidas por la aviacion mundial de entonces.

Senalemos que a Uruguay le cupo, por un azar digamos geografico, un
altisimo henar.

El “Plus Ultra” tocd tierras americanas en Brasil, continuando el vuelo al
Rio de la Plata - Buenos Aires era el destino final- pero la escala en Montevideo
significaba que nuestro pais fuese el primero de origen hispanico que recibiera
a los triunfadores.

El “Plus Ultra”, al final del “raid”, fue regalado por Espana al gobierno
argentino. Se le conserva en el Museo de Lujan, en Buenos Aires, como
auténtica reliquia gque es en la historia universal de la aviacién.

Otro intento mas, finalmente frustrado, lo realizaron los brasilenos
Ribeiro dos Santos, Newton Braga, Arthur Cunhay Vasco Cinquinho. El 18 de
octubre de 1926 terminaron el vuelo en Porto Praia sin alcanzar la ansiada
meta.

Eran los tiempos de la aviacién heroica. La sublime divisa epocal, de
“mas rapido, mas alto, maslejos”, con hacer suefosy crear héroes -y martires-
buscaban “récords” que eran metas grandiosas que con el contraluz de
nuestro tiempo, semejan cosas infantiles. Sin embargo, de aquellos suefios
que generaron tan enormes sacrificios y tantas tragedias, es génesis de la
revolucion (la mas grande revolucion en la vida del hombre a través de la
historia de la humanidad) que, en etapas ultravelocisimas, hizo posibles los
viajes...a la Luna.

La expresidn velocisima, encaja perfectamente. La evolucién de todos
los otros medios de comunicacion y desplazamiento (el telégrafo, vapor,
ferrocarril, automaévil, etc.) abarcaron desde su inicio a etapas culminantes, a
veces, un siglo. En 1914, el récord mundial de altura en “aeroplanc” fue de
8.100 metros; hasta hace sélo décadas, la velocidad aérea andaba porlos 200
kilometros; los aviones en 1330 no llevaba mas de veinte pasajeros; en la
Primera Guerra Europea, las bombas se lanzaban a mano en los primeros
tiempos.

Hoy, la velocidad de crucero de Jet con cientos de viajeros, oscila en los
1.000/1.100 KPH, se transporta docenas de toneladas de carga vy, en los
espaciales, todo eso, especialmente altura y velocidad, se multiplica asom-
brosamente.

Aquellos avioncitos de madera con alas recubiertas de tela, con motores

de 40 0 50 HP, si llevaban dos
hombres tenian que ser flacos; en

. 1910 cruzar el Canal de la Mancha
gy ﬂ«i era supremo “récord” y Fels, vo-
B lando desde Buenos Aires a Mon-

tevideo batia una marca mundial
de distancia sobre agua.

Lafantdstica proeza de Char-
les A. Lindbergh tiene una fecha
relativamente cercana, como lo
hemos visto lineas arriba.

La gran hazana de Franco
habfa sido gloriosamente cumpli-
da. Pero quedaba espacio para
acciones que hicieran historia. Asi
pensaba Tydeo Larre Borges, una
de las grandes figuras de nuestra
aviacidn que, este afio 93, en el
mismo mes de setiembre, se cum-
ple el centenario de su nacimiento

El hidroavién “Uru ay" enlamafanadel20 o oove shee de e mloginiail,
de febrero de 1927?@:1 las aguas del MarLigure pensaba, y con razfc':n, que |os uru-
en Marina de Pisa, cuando solo faltaban horas guayos que cumplieran latravesia
para iniciar el temerario vuelo. que él sonaba con llevara cabo en
equipo con otros compatriotas,
vendria aigualarla hazafa del aviador espafiol, ya que la ruta seria la misma,
alainversa. Y, ademas quienes pudieran cumplir ese gran vuelo, se conver-
tirian en los primeros americanos, en cruzar por aire, la inmensidad del
Atlantico Sur.

3. La vuelta al mundo en avidén

Alla por 1926, Tydeo Larre Borges, entonces con grado de Mayor en
nuestro Ejército, concibio la idea de realizar un “raid” aéreo que comprendia
lavuelta al mundo. Era un proyecto tan ambicioso que parecié imposible o, por
lo menos impensable para la época y todavia menos realizable por nuestra
aviacion de entonces.

El avion partiria de Montevideo v junto a los compafneros que fuesen
designados para formar el equipo que se disponia a cumplir la extraordinaria
proeza, tomarian rumbo Oeste-Este, es decir a la inversa de lo que habia
hecho Ramén Franco en aquel mismo ano.

Las escalas americanas serian Floriandpolis, Rio, Pernambuco, inician-



do el cruce transatlantico hasta Dakar en Africa, después Casablanca
prosiguiendo hacia Europa, Puerto de Moguer, Marsella, Génova, Atenas,
Constantinopla, Bouchou, Bombay, Calcuta, Bangkok, Saigon, Hanoi, Tiensin,
Pekin, Corea, Kagoshima, Tokio, las Aleutianas, Alaska, Estados Unidos,
México, Guatemala, El Salvador, Nicaragua, Costa Rica, Panama, Venezue-
la, Colombia, Ecuador, Peri, Santiago, Cabo de Hornos, Bahia Blanca,
Buenos Aires, Montevideo

Estaban previstas unas 40 etapas con un recorrido estimado en 52 mil
kilémetros. Una gran comision de personalidades inicié movilizandose todo
el Uruguay, una activa labor de apoyo y masiva colaboracién. La cantidad
reunida fue importantisima, pero el proyecto era de tales proporciones, que
financieramente resultaba impracticable.

El plan habia sido estudiado durante varios meses, se habia dispuesto
de asesoramientos importantes, la Comision Nacional Pro Vuelo Alrededor
del Mundo, se puso a trabajar, organizando una colecta, llevando a cabo
algunos actos, culminando la actividad que contaba con el apoyo irrestricto de
todo el pueblo, con la exhortacién que hizo el Presidente Ing. Serrato por
radiotelefonia, en la noche del 25 de agosto.

Pero, como lo sefialamos, la aventura tenia proporciones de tal magnitud
que, pese a una nueva ayuda econémica prometida por el gobierno, razona-
blemente no era posible iniciar un vuelo asi porque los fondos, que eran
sustanciales, distaban bastante de las cantidades requeridas.

4.- El vuelo histérico y la poesia: la lirica voz de Genta

Cuando mas se necesitaba entusiasmar al pueblo, el joven oficial de
ingenieros ya afirmado enlo que iba a ser su prestigio continental en el campo
literario, coadyuvd creando un poema gue un comentarista definié como
“himno a la fé infinita del hombre en si mismo, al afén legitimo de gloria de la
criatura humana y, también una invocacion a lo ignoto, que incluye la muerte”.

El extensisimo poema del poeta-soldado, Gral. Edgardo Ubaldo Genta,
fué editado por el Centro Militar.

No es posible incluirlo integro en este volimen. Transcribimos algunas
partes, la mas vibrantes y emocionantes, quiza.

A LAS ALAS DEL “URUGUAY”
Canto Heroico de América

jAlas!- Soné la hora

Lanzad el grito clasico y rotundo:

“Listo! - jAl fin! - Alta la prora

rumbo al azul, ya que os espera el mundo.

10

- 8i no llegais, si acaso

Mas alta que la fulgida montana

Del entusiasmo y del esfuerzo, al paso

Se os alzara de pronto aquella extrana
Cumbre: Fatalidad - copa invertida

Que en los labios sedientos de la Vida
Cerrama el sacrificio de la Historia
iPensad gue aun asi la suerte es bella,

Y alzando el corazdn, chocad con ellal
iChocad, que sera un brindis con la Glorial
Si no llegais, si acaso despeftados
Quedadis, entre otros campos dilatados

O entre pueblos de lenguas diferentes,
Acordaos -oh si- de esas simientes

Que, como un don de dones, la Natura
Para arrojar el germen de sus galas

Hasta el confin del mundo

Os agregd a vosotras, Alas, Alas,

Para lanzar la siembra a la ventura

Y hundirla, al fin, con fuerza en lo profundo
iPorgue el gérmen gque cae es mas fecundo
Cuando baja mas hondo de |a altural

Si no llegais, si en medio de las brumas,
Sobre la enorme cratera marina

Os cubriera la mar, la mar divina...

Si nuestra escarapela libertaria

Diluyera su blanco en las espumas,

Su azul en el Azul; y en la plegaria

De luz del sol, su banda purpuring,;

iSi no llegdis, si acaso

Como ayer a la Atlantida quimeérica
Celoso el mar -os detuviera el paso
Para evitarle a Europa en el ocaso

El don de juventud que envia América;
Si no llegdis...,Qué apagara el abismo?
Alas, Alas, del don americano?

iSi habéis vencido la Quietud lo mismo!
iSi ya alzasteis la voz del optimismo
Frente a la pobre humanidad absorta!
iYa lanzasteis un puente al precipicio!
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iYa arrojasteis la luz a lo lejano!

iVais a morir! - ; Qué importa?

iSi es fecundo, inmortal el sacrificio,
Nunca se ofrenda el sacrificio en vano!

-iPero no! - Llegaréis! - que asi lo grita
El Nuevo Mundo. Su ansiedad palpita
Alli, en el acerado y multiritmico

Motor, y en vuestras fuertes pulsaciones
Bajo el créater del cielo. Y al unisono

Los polimillonarios corazones

De nuestros pueblos épimaes. - {Son ellos
Los que os impulsan, Alas migratorias!
iSon luces de sus ojos extasiados
Vuestros aureos destellos,

Que semejan dos lagrimas ustorias
Banando los chitones desplegados

De las nuevas Cariatides. - Victorias
Que, abandonando el garfio de sus plintos
Y el bello yugo de los arquitrabes

En los propileos del antiguo mito

iHoy surcan el azul, como las naves

De los astros, nautas del Infinito!

Y aqui, frente a la gloria de estas playas
Os esperamos jAlas uruguayas!

Llenos de uncién -con nuestro soberano
Padre Sol - en el trono del tramonto
iTenso el arco del ojo a lo lejano,

Con el aplause vivo en nuestra mano

Y la garganta con el grito pronto!

Os esperamos todos Rediviva

La teoria de las panateneas

A nuestro modo indigena: las teas

De los fogones -lampara votiva

De nuestra heroica tarde primitiva-
Jalonara la sombra de tu vuelo

Y, presintiendo tu aletazo implume
Nuestros montes en flor - de la leyenda
Te alzaran -con impulso de su anhelo
Cual una humilde y elocuente ofrenda:

La tradicidn -en ondas de perfume

Y viva luz de aurora en el ccaso.

iComo si el suelo se escapara al cielo
Para hacerse una aureola a vuestro pasol

5.- El cambio del proyecto inicial

Técnicamente, el vuelo era posible. El factor econdmico superaba las
posibilidades de un pais como el nuestro.

La fantastica proeza de Lindbergh, tiene una fecha que, como lo vimos
enlineas arriba es relativamente cercana. Y la gran hazafa de Ramdn Franco
y sus compaferos habia sido gloriosamente cumplida. Pero aun quedaba
aspacio para acciones temerarias con las cuales el hombre pudiera hacer
historia de |la aviacion.

Asi pensaba Tydeo Larre Borges, sin disputa una de las mas grandes
figuras de nuestra aerondutica, que en este setiembre (también un dia del
mismo mes, en 1984 se fue del munde) se cumple un siglo de su nacimiento
en la linda tierra de Paysandd, la ciudad litoralefa que casi siempre acaricia
y, también, a veces inquieta el caudaloso rio Uruguay.

Aquel hombre de apariencia serena, de gesto afectucso, de andar
tranquilo, sin usar jamas gestos extermporanecs, estaba hecho de una
madera que sin duda procedia de los quebrachales mas duros. No se podia
quiza, descubrir muy pronto el espiritu de don Tydeo, pero toda la trayectoria
de su larga y fecunda vida, reveld el temperamento obstinado, la fe inmensa
en cuanta obra emprendia (y fueron muchas sus acciones, casi todas ellas
con un sello personalisimo & intransferible) todo lo que revelaba al cauteloso,
al determinador sereno, con la posesion de un extrafio pero auténtico
romanticismo, quiza teniendo en el subconciente la certeza de que estaba
senalado por la gloria.

Habia concebido unsuefio. Debié comprender que eso, por ldgica, debia
quedar en el campo de las ilusiones. Pero, para varones como Larre Borges,
lo propuesto bien podia ser realidad, aunque para el coman de la gente
pudiera limitar con una locura.

El pensaba, y era cierto, que los uruguayos, en el caso él y algunos
companeros camaradas de ala, vendria a constituir un hito en la historia de la

- aviacion, realizada por los primeros americanos que igualaran la gloriosa

travesia de Franco.

Pero, la base de aquella obsesidn, era que el vuelo lo cumplieran hijos
de nuestra América.

Larre Borges no era hombre de amilanarse. ¥ menos cuando lenia
conciencia que el proyecto era realizable. Y, por afadidura la poblacién de
todo el pais habia contribuido con generosidad alentando la iniciativa. Era un
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tema de enorme rescnancia, de amor propio, de darle al Uruguay un
protagonismo en el campo de la aviacion internacional.

Después de muchas cavilaciones y solicitud de opiniones, se llego a la
conclusion, previos balances de la Tesoreria de la Comision Nacional, que si
se reducia el ambicioso “raid”, el asunto era factible. Se hicieron calculos
precisos sobre la base del proyecto de un vuelo solo Europa-América vy,
financieramente, todo estaba resuelto. Larre insistia en un circuito opuesto al
cumplido por el “Plus Ultra” pero, finalmente, considerando los riesgos que
preveian quienes estudiaron el tema meteorologia, se definié el asunto.

Se encargaria un hidroavién a ltalia -ya veremos mas adelante la
excelencia del material elegido, no todo italiano- la ruta seria Marina de Pisa
a Espafia, costa africana, el gran salto sobre el océano, alcanzar Brasil, llegar
al terrufio oriental.

La seleccién del equipo que acompanaria al Mayor Larre Borges la
propuso éste y, aceptado por parte del gobierno el plan definitivo y concretada
la tripulacidn que tendria el hidro “Uruguay”, se puso en marcha el proyecto.

Como un recuerdo que correspende, detallemos come estaba compues-
ta la Comision que trabajo para que el “raid” fuese una realidad. La Comisién,
que era la misma que patrocinara el Vuelo Alrededor del Mundo, y que,
registrandose un “déficit’, sus miembros lo cubrieron de su peculio, era la
siguiente: Dr. Andrés F. Puyol, Sres. Eduardo Monteverde, Edmundo Favaro,
Ferrand Astengo, Florencio Alvariza, Luis A. Sardd, Cnel. Arturo Olave, Ledn
Mufioz, Cervifio, Sandes, Juan P. Bruno, el famoso don Fco. San Romaén.

6.- La tripulacién del “Uruguay”

Veamos quiénes fueron los cuatro protagonistas de |la proeza del Hidro
“Uruguay”, tan lamentablemente malograda por la adversidad, pero que
iguaimente llevé a un nivel herdico a los hermanos Larre, a Ibarra y a Rigoli.

Tydeo Larre Borges vino al mundo en Paysandu el 25 de setiembre de
1893. Este afio se cumple el centenario de su nacimiento. Hizo en su ciudad
natal los estudios elementales como interno en un establecimiento catolico de
ensefianza y, a los 15 afios ingresd, a la Escuela Militar, egresando como
alférez de Infanteria en 1913, Fueron sus padres D. Bernardo Larre, uruguayo
y Da. Victoria Borges, de familia argentina, entrerrianos vinculados al Gral.
Urquiza, de quien la madre de nuestro personaje era ahijada. Los Larre tenian
parentesco con el escritor Jorge Luis Borges y entre sus ancestros estaban
figuras militares uruguayas. Fue reconocido en 1968 como Precursor. Al
crearse la Escuela Militar de Aviacidn, el Teniente 22 de Infanterfa ingresa
como oficial -alumno a la misma, recibiendo en 1918, el Brevet N2 2. Cumple
una larguisima carrera en la aviacion, desempefiando dos veces la Direccion
de la Escuela, se hace Piloto en Brasil en 1920, en 1924 viaja a Europa,
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brevetado en Istres, especializado en bombarderos en Cazaux, en Versailles
se diploma de Observador, nos representa en la Conferencia Aérea de Paris,
recepciona material aeronautico comprado por Uruguay. Fue Jefe Politico de
Artigas ascendiendo a General en retiro en 1939. Integré numerosas institu-
ciones sociales y de accidn solidaria y Ciudadano Benemérito de la Repliblica
de la Parva-Oomus.

Cofundador de la Compania de hidros “CAUSA”" y Director de la misma.
Presidié la Camara de la Industria Aeronautica y, hasta su deceso, la
Comisién Macional de Aviacion,

Oftra obra suya fue, junto a un grupo empresarial, fa creacion de FUNSA
,de la que fue Director-Tesorero hasta cuando ya habia cumplido 90 anos.

Lucido, serenamente, don Tydeo hizo su dltimo decelaje en este mundo,
el 12 de setiembre de 1984. Se fue a reunir con dofia Elena, madre de sus seis
hijos, que habia partido definitivamente una semana antes.

En el momento del “raid”, tenia el grado de Mayor.

José Luis Ibarrapertenecia al arma de Caballeriay fue de los primeros
9 oficiales que ingresaron como alumnos en la legendaria Escuela del

Cno Mendoza. Egresd como Piloto el 18 de febrero de 1918, Poseia el Brevet
N2 1.

Mayor Tydeo Larre Borges, Cap. José L. Ibarra, Cap. Glauco Larre Borges y
Mecdnico Tte. José Rigoli.
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Enamorado profundamente de su “nueva profesion”, cumplié una larga
carrera en la aeronautica, estudié con la Mision Aérea francesa que vino al
Uruguay, introduciendo “la escuela Gosport” y se dedicd apasionadamente a
la acrobacia, en aquellos aviones de madera y tela. Fue un brillante instructor
de vuelo, haciendo su primer viaje a Europa -entonces la Meca de la aviacion
mundial- en 1924. Cursa en Istres y se breveta como aviador francés. En
Versalles, se diploma Oficial Observador y se hace Instructor Técnico de
Fotografia Aérea, toda una curiosidad entonces, desempefandose en Fran-
cia como Jefe de ese sector.

En el 25, vuelve a Paris como nuestro delegado a la Conferencia de
Derecho Aéreo y un afio mas tarde, viaja para representarnos en el Congreso
lberoamericano de Aerondutica en Madrid. Fue de los primeros aviadores
militares compatriotas que, en 1920, se habia hecho piloto brasilefio, en Rio.
Viaja a ltalia, vuelve al Viejo Mundo en su Ultima visita un afio mas tarde. En
la “gran aventura” del hidroavién “Uruguay”, Ibarra especificamente, era el
oficial de ruta.

Hombre de simpatia atrapadora, mostrande una superior educacion sin
afectacion alguna, cultor leal de la amistad, conversador amenisimo, de porte
varonil y buena planta aunque grueso, centro obligado de toda reunién social,
agrio su caracter en sus Ultimos anos al socaire de una penosisima enferme-
dad.

Estaba retirado de Coronel y el 26 de mayo de 1964 se separd para
siempre de los amigos que lo habiamos querido tanto.

Matrimonio sin hijos el suyo, su Malena, seguramente ansiosa de
reunirsele, muy poco tiempo después, se fue buscando la nube donde estaria
su companiero entranable, en el espacio que fue su suefio y la razén misma
de su existencia. Cuando emprendid su Gltime vuelo, Jose Luis Ibarra tenia 64
anos.

Al tiempo del vuelo del “Uruguay”, tenia la graduacién de Capitan.

Glauco Larre Borges, hermano menor de Tydeo, nacié también en
Paysandu, el 12 de noviembre de 1895, egresando de la Escuela Militar de
Alférez en 1915 para ingresar como oficial-alumno, a la Escuela Militar de
Aviacion, poseyendo el “brevet” N2 10, en 1919. Cumplié una gran trayectoria
en la entonces aviacién militar ccupando, incluso la jefatura interina de lo que
es ahora la Fuerza Aérea.

Siguid cursos en Francia y Gran Bretafa, obteniendo en la RAF diploma
de Alta Acrobacia. En Italia recibio el brevet habilitante de piloto de hidroavio-
nes. Mientras estuvo en actividad, actud un tiempo en “comisién” en la
Aviacién Civil, como Instructor de Vuelo. Retirado de Tte. Cnel. pas6é como
Comandante de Aeronave a la naciente compania CAUSA de hidros en la
linea Montevideo - Buenos Aires. Don Glauco Larre fué, sino el primere uno
de los dos primeros “millonarios del aire”, por los millares de kilémetros
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volados, sumados los de su carrera, en la colaboracion con los civiles ¥,
finalmente los afios en CAUSA. El 15 de febrero de 1950 venia en los mandos
del hidro con pasaje completo, acercandose a nuestra bahia v el copiloto
Narciso Moreni vio que Larre “Chico” se desvanecia. Tomé de inmediato el
comando y la aeronave acuatizo en el espejo de agua frente a la calle Florida,
sin que nadie se hubiera enterado abordo de nada anormal, En el Hidro, el
Comandante habia fallecido de un sincope...Hacia un par de meses, habia
cumplido 49 afos.

Su graduacion en la época del histérico vuelo de 1927, erala de Capitan,
de la izquierda de |barra,

José Rigolihabia nacido en un hogar modastisimo de migrantes italianos
y desde muy nifo se fanatizé por la mecdnica. Se apasioné por lo motores a
explosidn, en los tiempos que eran una novedad. A los 15 afios ingreso como
aprendiz en los Talleres Municipales que estaban cerca del Cuartel de
Blandengues - la familia vivia en el Cerrito de la Victoria- y 5 afios mas tarde
era unverdadero especialista en motores a explosion. La Escuela de Aviacion
del Cno. Mendoza llamé a interesados en ocupar un cargo de “mecanico
especialista”. Entré a formar entre la media docena de expertos en motores,
carpinteria, hélices. Quiza con otros dos pioneros en talleres, José Gémez
que fué el primer mecanico que trajo Boiso Lanza de Buenos Aires y
Dagoberto Moll, simbolizé 1a etapa de la aviacién heroica en la delicada tarea
mecanica. '

Cumplié una actividad no sélo “de taller”, sino de vuelo.

Muchas misiones en los viejos aparatos de entonces, nuestros pilotos las
cumplieron con el enorme apoyo logistico de aquel superdotado para su
profesion. Sufrié varios accidentes. Como por ejemplo el que protagonizd con
Farias de piloto e internado por muchos dias en el hospital de Rocha.

Con el grado de Aiférez asimilado, Rigoli habia contraido enlace el 23 de
octubre de 1921 con la Sta. Maria Luisa Tinelli.

Se retird en 1961, asimilado a Tte. Coronel {como técnico) v, hasta su
muerte, fue asesor en la Aviacién Militar, en su especialidad. Una vida entera,
entregada con pasién al vuelo del hombre.

Retiriéndose al cuarto de los tripulantes del “Uruguay”, el veterano
especialista, mecanico D. José Rigoli, nuestro amigo el investigador aeronutico

- Carlos Leonel Bernasconi, escribié en 1974: “En una especialidad dificil,

complicada y de enorme responsabilidad, el mecénico del hidroavién “Uru-
guay”, en su larguisima actividad de medio siglo, llegd hasta la abnegacién”.
Rigoli vino a fallecer en Montevideo el 10 de junio de 19786. A partir de ese
momento, del histérico equipo de!l “Uruguay”, sobrevivia solo don Tydeo, el
mayor de los cuatro.
Al'momento de los respectivos fallecimientos, los intrépidos tripulantes
del hidroavion tenian los siguientes grados militares. Tydeo Larre Borges,



General; José Luis Ibarra, Coronel; Glauco Larre Borges, Tte. Coronel y Jose
Rigoli, Tte. Coronel (Técnico), con estado militar.

7.- Se pone en marcha el operativo Europa-Montevideo

Completada la tripulacién con el hermano de Tydeo, Jose Luis Ibarra y
el mecanico Rigoli, se encargo el aparato a ltalia y los cuatro se embarcaron
para el Vigjo Mundo. Don Tydeo viajaba con su esposa y sus hijos, Tydeito,
Bernardo, Tabaré, ingeniero agronomo recientemente fallecido, y Rivera,
ahora Coronel retirado.

Elena, Contadora y luego casada con el Contador Ulises Patino y su
hermano Uruguay, médico, no habian aun venido al mundo.

Ibarra iba acompanado por su esposa, maestra normalista Magdalena
Bonino v ésta con su hermana, Flor de Maria.

Glauco dejé aqui a su premetida, la quimica Dorbelina Ricetto con la que
casd al regreso, teniendo tres hijos, Yoney, lldis y Glauco, arquitecto este
dltime.

La familia Larre permanecid varios meses en Francia y los demas
periodos menores, mientras se construia el notable aparato, un “Dornier-
super Wall” en Marina di Pisa, con dos motores franceses “Farman” de 12
cilindros y 550 H.P. de fuerza cada uno. Velocidad de crucero 175 kilometros,
20 horas de autonomia.

La estacion de radio era de origen francés.

8.- “In Partenza!”

Luego de dos postergaciones por el mal tiempo, el hidro “Uruguay” dejo
las aguas de ltalia el 20 de febrero de 1827 a las 10:00, despedido por un
nicleo de italo-uruguayos, ya que varios consules nuestros en Europa se
hicieron presentes. A la tarde acuatizaron en Alicante y estaban un dia
después en Malaga, recibidos por Ramaén Franco y Ruiz de Alda, otro de los
tripulantes del “Plus Ultra”. EI 23, siguieron para Casablanca, la que iba a ser
la Gitima escala antes de la catastrofe.

En Casablanca, fallas en el aparato de radio obligaron a una posterga-
cion de la partida. Alas 8:30 el 2 de marzo, este afio se cumplieron 66 de aquél
momento, los uruguayos decolaron con tiempo excelente, con muy poco
viente, tomando el gallardo hidroavién el rumbo a las Canarias. Dos horas
después de dejar Casablanca, las estaciones espafiolas reciben un despacho
de rutina: “Tiempo muy bueno, volamos bajo, el mar bastante encrespado.
Vamos a comer”.

Llevaban rsilos, sandwichs, bizcochos, fiambres, chocolate, agua mine-
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ral y para contrarrestar el previsto frio en el océano, cognac.

9.- Comienzo de la adversidad

Aguel aerograma iba a ser la Gltima comunicacién con las bases de la
Marina o la Aeronautica espanoclas. La radio entrdo en problemas, Y la
aercnave quedara en silencio y totalmente aislada del mundo.

De pronto, Rigeli da sefal de alarma. Comunica al piloto que ha
descubierto que el motor trasero se recalienta. Hace una verificacion y
descubre que el cano de aceite tiene una pérdida. Van perdiendo
alarmantemente lubricante. Se dispone parar ese motor. Los cuatro hombres,
con el semblante cubierto de un sudor frio, con la mirada se intercomunican
la angustia. No hacen falta las palabras. Esos veteranos, saben de la
tremenda gravedad de la situacion. Con la carga de combustible casi
totalmente completa, no pueden seguir volando con un solo motor. Conscien-
te deltrance que estan viviendo, Larre Borges decide hacen lo Unico admisible
pese al riesgo enarme que se va a correr con un amerizaje en pleno océano,
sin poder siquiera dar el alerta y con el mar muy agitado. La maniocbra, Unica
posible, puede ser también el final.

Cuando el pesadisimo hidroavién se posa con gran brusquedad sobre
las olas del océano, con el golpe se dafian los montantes del Unico motor que
funciona.

Para evitar quedar completamente al garete y buscando a la desespera-
datomarunrumbo en procura de la costa bastante distante, el piloto enciende
el motor danado (!). En aquellas dramaticas circunstancias se da la paradoja
gue el motor origen del accidente, puede ayudar a encontrar una remota
solucidn. Pero lo incierto es hasta cuando ese motor recalentado no tome
fuego...

En aquellos minutos, que han de parecerles horas a los cuatro hombres,
ique mundo de recuerdos velocisimos y fragmentados pasaran por sus
mentes afiebradas!

Los naufragos, saben que estan peleandole a la muerte.

Todoes tienen experiencia acumulada, tentar al peligro fue siempre su
vocacién. Pero jamas pudieron imaginar lo que era enfrentar, en un desam-
paro aterrador, una situacion como la que vivian en esos momentos.

Seguramente, el recuerdo de la madre de los dos Larre, lade Ibarra, los
cuatro hijos de don Tydeo, su compafiera que habia partido de Francia en
barco con los hijos, para el ansiado reencuentro en Montevideo, la familia de
Rigoli, la prometida de Glauco, desfilardn en una pelicula torturadora, atréz.

Luchan, cambian las palabras imprescindibles para las maniobras que
hacen a la desesperada. Pueden incendiarse o si una de aquellas enormes
olasle hacen al hidro darla “vuelta de campana”tan temida de los navegantes,
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se los devorard el océano. Silogran llegar a la costa, hipotesis nada probable,
el acertijo de hallar una playa o las rocas, decidira si no mueren de cualquier
manera.

Ya extenuados, se acercan ala costa. Observan las arenas pero, antes,
en las rocas estalla el oleaje. Y alli se estrella el “Uruguay”...

10.- El fin de la primera parte de la gran aventura

Tuvieren la increible suerte de no danarse o despedazarse.

Se salvan milagrosamente de las rocas y, al fin ponen pie en arenas que
gueman.

La soledad es total. En los ultimos momentos, se ataron al cuerpo
algunos efectos personales. No olvidaron los abrigos, conociendocomo es la
diaria metamorfosis africana: sol ardiente que quema de dia; en la noche, frio
casi siempre muy intenso.

El hidro, enancado sobre las piedras, se inutiliza definitivamente. Esta-
ban en la barra del rio lva-Fatma y, después lo sabrian, el punto civilizado mas
cercano es Cabo Juby, a 100 kilémetros en el desierto. Alli hay una base
espanocla. Sacan lo que pueden del aparato. Trabajo hecho para otros...

Porque ya han aparecido los moros, némades medio civilizados por
espanoles y franceses pero esencialmente rebeldes y rapaces. El legendario
caid Ab-El-Krim con sus guerreros peleara para expulsar a los europeos de
Marruecos.

Los moros no se mostraron agresivos; simplemente robaron todo,
incluso los valores que llevaban encima los aviadores. Nos contaba lbarra
hace muchisimos anos que para salvar su sortija de compromiso, recurrié al
método de aquel presidiario préfugo de la Isla del Diablo, que se apelaba
“Papillén”...Y a D. Tydeo le incautaron (!) dinero y hasta un cheque por 600
dolares. Dos jefes moros peleaban por el documento pero, finalmente, lo
partieron en dos, e hicieron las paces. En medio de la tragedia, Larre Borges
habra sonreido. Por lo menos, no podrian cobrarlo nunca.

Inmediatamente, los moros en camello y los uruguayos al trotecito,
emprendieron la marcha con quizé una temperatura de 50¢, rumbo a la kabila
en pleno desierto de Sahara.

Agquellos 4 pobres “ndufragos” no tenian idea de cual iba a ser su destino.
Sobre la corta caravana, sobrevolé un avién postal. Los hicieron esconderse
al lado de los camellos, acostados. Para los pilotos, era una caravana mas.
El temor de los moros era que descubrieran que llevaban prisioneros. Ya los
habian saqueado. ;Los matarian? Luego se enterarian: aquellos nomades
lograban jugosas cantidades con los rescates.

Seiban alejando de un llamado puerto Cansado y 50 kilometros adelante
los recibirian los jefes de la tribu Aitiasen.
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Recién alli comieron, banqueteandose con cebada remojada en agua
caliente. Lo terrible era que como se sabe, por la noche, en Africa sobre el
océano, la temperatura es muy baja. Sol abrasador de dia, cebada con agua
y, de noche, frio intenso.

Cuando la Aerondutica y la Marina espanolas, tomando por base la
comunicacion mantenida del "Uruguay” con Casablanca anunciando que ya
se habian internado centenares de kildmetros en el océano, fue facil saber
cuando quedaban sin combustible.

Las autoridades lanzaron radios alertando a los buques que se calculaba
estaban en la inmensa area oceanica, reclamando socorro. Una esperanza,
la Unica, podia ser que la maquina, siendo un hidroavion, estuviera a flote.
Uruguay, a través de sus Legaciones en Madrid, Paris vy Lisboa, reclamaba
patéticamente, ayuda a Espafa, Francia y Portugal.

El canonero espanol “Bonifaz” zarpé de Las Palmas. Los franceses
mandaron un crucero que estaba en la inmensa area, tratando de adivinar la
ruta del hidro. Portugal ,desde una de sus colonias, envié un hidroplano
"Argus”™; el transporte “Fortfait” recorria la extensa costa. El francés “Vanneu”
inicié la busqueda; Alfonso XllI, abuelo del actual rey Juan Carlos |, ordend a
Primo de Rivera agotar todas las medidas por mar y aire. Los pilotos postales
de la “Latécoére” tenian orden de volar bajo observando la costa. El 3 de
marzo el gran Mermoz junto a Ville, descubren algo extraiio en una playa.
Vuelana 10metros sobre el lugar. Telegrafian y acuden Riguelle y Guillemette,
ven al hidro, dan aviso telegraficoy aterrizan enla dura arena. Es el 4 de marzo
y el “Bonifaz” recibe la orden de dirigirse al sitio sefialado. Pero es imposible
destacar botes por el tremendo oleaje. El 6 se confirma que los uruguayos
estan en poder de los cabilefios de Aitlasen. La noticia llega a Montevideo y
la angustia persiste. ;Coémo sacar a los nuestros de manocs de aquellos
nomades? Los espancles saben come hacerlo...

Madrid, de orden personal del rey, autoriza a los jefes de la guarnicion
de Cabo Juby que entren en inmediatas negociaciones y que accedan a

. cualquier exigencia. Claro que si los moros hubieran sabido el respaldo de

aquellos prisioneros, no se iban a conformar con un rescate de 17.000 pesos
oro, que aunque nunca se supo exactamente, era lo exigido. Recién el dia @
el emisario del gobernador de Rio de Oro pudo llegar a la kabila y el 10 nuestra
Legacion en Madrid recibié un cable desde Las Palmas informando que alas
13.30 los uruguayos habfan arribado, liberados, a Cabo Juby. Habian comple-
tado 3 dias de penosa marcha y cinco de cautiverio. El 14 embarcaron en el
“Bonifaz” para Canarias donde quedaron 10 dias descansando, partieron
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hacia Tenerife, donde embarcaron en un vapor de linea hacia Montevideo.

11.- Retrospectiva

Vayamos un poco hacia atras, algunos dias por lo menos.

Cuando era inminente la partida desde Italia. los diarios de aqui y toda
la prensa argentina, llenaban paginas enteras destacando el gran aconteci-
miento. Los titulares era llamativos. “jPartieron! El destino ya esta jugado”.
“Compatriotas: victoria o0 muerte. Tengamos valor!”

Los pericdistas corren al domicilio de la madre de los Larre y la matrona,
estoica, contiene |as lagrimas y sélo atina a decir: *Son mis hijos valientes, que
sea lo que el destino quiera”. La que llora es la novia de Glauco, que la esta
visitando en la casa de Vilardebd y Gral. Flores. La gente de prensa va al
encuentro de la anciana madre de Ibarra, viuda ya. Solloza y no pueden
obtener ni una scla palabra. La opinidn publica esta en vilo. Durante el lapso
que comprendio aquella odisea a diez mil kilbmetros, en Uruguay, acontecie-
ron muchas cosas. Desesperacion, ansiedad, confusidn, dudas, esperanzas.
Entretanto, la familia de Larre, que embarcd en Burdeos dias antes de la
partida del hidro, estaban aqui y sufrieron la imaginable desesperacién.

Habia llegado la noche inaugural del Carnaval de 1827.

Todo estaba preparado, con el trajin congue era presentado antafio el
reinado del dios Momo. La noticia tremenda llego a Montevideo al anochecer:
el “Uruguay” y su tripulacion seguramente habian caido en el océano. No
aparecian por parte alguna, ninguna nave avisé de un rescate en alta mary,
segun las opiniones técnicas, hacia horas gue tenian que haber agotado la
carga de combustible.

Las comparsas alineadas en tornoe de la Plaza Independencia estaban
ordenadas para comenzar el desfile. A |a cabeza de la bulliciosa columna,
Lametz |, el famoso Marqués de las Cabriolas, estaba ya en el alto frono.

Los carros adornados, los carruajes que aun se usaban estaban colma-
dos de mascaritas. La famosa charanga a caballo comenzd a marchar. Y el
“corso” se iniciaba con las aceras de 18 de Julio colmadas de publico.

La iluminacidn, era una de las mas vistosas construidas hasta entonces
por la todavia Usina Eléctrica de Montevideo, nombre anterior de la luego
U.T.E.

Las enormes guirnaldas con luces de colores, tenian 1200 lamparillas
cada una. Un techo luminico cubria la Avenida, desde Andes a Ejido.

El popular “Diario del Plata”, que tenia su sede en un angulo del Teatro
Solis, hizo sonar, ligubre y larguisimamente, su poderosa sirena. En grandes
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letreros que el diario tenfa a efectos de brindar las grandes noticias, anuncia-
ban con letras enormes: “Los aviadores uruguayos desaparecieron en el
Atlanticol!”.

La noticia corrio velozmente en transmisién verbal. La radiolelefonia
estaba en sus inicios.

Tras unos minutos de desconcierto, lagente comenzé a agitarse. Alguien
gritd: “jBasta de Carnaval, Larre Borges y sus comparieros se han perdido en
el mar!”. Un griterio atronador se extendio a lo largo de 18 de Julio.

‘Basta de Carnaval, el Uruguay esta de duelo!!!”

Es sabido que, en las emergencias, la sorpresa juega un rol inevitable.
“Que apaguen la iluminacion, barbaros, jfin del Carnaval!!!

Nadie, de quienes podian tomar decisiones, atinaba a disponernada. La
charanga continuaba con su musica, los conductores de los carros alegéricos
no tenian quien ordenara nada.

Muchisimos automaviles y las 4giles volantas, salieron del “corso”.

Grupos de exaltados corrian amenazantes. Alguien arrancé unabaldosa
de la acera y muchos enseguida levantaron facilmente docenas de ellas.

Las partieron contra el cordén de la vereda y sus trozos fueron lanzados
como proyectiles contra la iluminacién, que alcanzando las “caidas” de los
arcos que descendian hasta 4 o 5 metros del suelo.

Elpublico, asustado, comenzé a desbandarse. Las iluminadas vidrieras,
generalmente muy adornadas, quedaron con sus cristales hechos aficos,

Fue el de 1927, uno de los pocos Carnavales que se suspendieron. Un
insdlito suceso, que desconcertd a todos.

12.- Un gesto de Alfonso Xlli - Una secuela dolorosa

Respecto a la exigencia de rescate en metélico de los moros semi
nomades, ocurrié algo poco conocido. Las autoridades espafiolas sabian
perfectamente que no habria negociacion posible sin desembocar en el pago
de lo pedido por los captores. De acuerdo con las instrucciones del Rey, lomas
aceleradamente que fue posible se hizo llegar a los cabilefios la cantidad
exigida, que el monarca entregé de su peculio personal.

Aqui, el Poder Ejecutivo elevé al Pariamento un proyecto de ley solicitan-
do los fondos para saldar la deuda. Aprobada la ley, fue sancionada en
seguida. Pero segun versién de la época, constituia improcedente que
Alfonso Xl recibiera dinero de un gobierno amigo pero extranjero.

Y, discretamente, no se habld mas del tema.
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Una borrosa fotografia, probablemente nocturna, tomada en el fuerte espaniol de Cabo Juby en &l
desierto marroqui. Se identifican 1) Coronel espafiol Feo. de la Pefia, fusilado en |a revolucidn
espanola; 2) Tydeo Larre Borges; 3) lbarra. Segun recordaba, también estaban Glauco Larre y
Rigoli. Al primero de ellos, con dudas, Ibarra lo sefiald con un N 5. La creencia de la nocturnidad
dela folo, Ibarra la atribuia en nuestras conversaciones, en el hecho resaltante de que, todos estan
muy abrigados, cosa que ocurria sclamente en horas de 1a noche.

Foto obsequio al autor por el Cnel. Ibarra en abnl de 1944,

Hubo un hecho posterior ajeno al histdrico y desafortunado vuelo, pero
cuyo protagonista vino a estar ligado a la odisea de los cuatro uruguayos. Fue
un militar espanol, el Coronel Francisco de la Pefia, jefe de una guarnicién
perdida en el Sahara, que tuvo acciéon muy activa en los trabajos para
solucionar la angustiosa situacion de los uruguayos.

Tenia experiencias, dominaba el problema colonial espanol en Marrue-
cos y trabajé sin descanso en las dificiles gestiones que debian cumplirse.

¥ cuando, finalmente, los liberados llegaron a Cabo Juby, el Coronel De
la Pefia, fue el anfitrion cordial, atento a la solucién de los problemas
posteriores del rescate. Los uruguayos fueron atendidos por aquel hombre de
manera tal que nuestros compatriotas guardaban del mismo un recuerdo
imborrable.

El turbidn de la guerra civil conmovia a Espana y el militar quedé en el
campo republicano. Un dia llega a nuestra Capital la terrible noticia. Captura-
do, fue condenado a muerte.

Los cuatro tripulantes del “Uruguay”, instantaneamente, acudieron a la
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Presidencia de la Republica, a la Cancilleria, hablaron con senadores y
diputados pidiendo desesperadamente por la vida del caballeresco amigo que
habian dejado lejos. :

El Ministro uruguayo Dr. Daniel Castellanos, como casi todos los diplo-
maéticos hasta entonces acreditados en Espana, residia en |a fronteriza San
Juan de Luz. La orden de hacer gestiones humanitarias que le impartio
nuestro gobierno, resultaban -como el mismo nos lo conté hace muchos anos,
cuando era Ministro de Relaciones Exteriores- impracticable en medio del
caos, funcionando dos gobiernos y peleandose en todo el territoric en una
lucha fraticida enconadisima como lo sabemos. Nuestro Parlamento, buscd
medios para interceder por la vida de De la Pefia con posibles mediadores.

Fue un dia muy triste, penosisimo seguin José Luis Ibarra nos lo dijera
mostrandonos en su casa de la entonces calle Carapé, |a fotografia del grupo,
tomada en Africa al despedirse de un sonriente anfitrién.

Se habia conocido que, como era previsible, la sentencia se cumplid.

La esposa de Ibarra y la hermana de ésta, navegaban en el “Zelanda” sin
saber como se desarrollaba el apasionante vuelo transatléntico. El capitan de
la nave, enterado por radic del curso de los acontecimientos, dispuso que en
el Boletin diaric de abordo, se excluyera tode comentario sobre la desapari-
cién del hidro.

Ya habian pasado las horas amargas y en sefial de alegria y muestra
anticipada de futuros homenajes, en la noche del 18 de marzo, sellevé acabo
una gigantesca manifestacion ciudadana, encabezada por bandas de musi-
ca.

En la Plaza Independencia, hablaren los Dres. Arsenio Barge, Tomas
Bravo, Andrés Pacheco, leyendo un poema Lassus Blanco., Esa misma
mariana, la esposa de Ibarra y su hermana desembarcan en nuestro puerto.
No habian sabido absolutamente nada de tode lo sucedido.
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Buenos Aires, 16 de diciembre de 1929, Cena de agasajo a Larre Borges y Challe ofrecida por &l
“Aéro Club Argenting”. Junto a los homenajeados, Florencio -‘-'arrawcml._ el pionero argenting
Eduardo Olivero y otros destacados personajes de la aviacion de la Argentina.
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II

1929. LA VICTORIOSA TRAVESIA ATLANTICA

1.- El vuelo sin escalas Europa-América

Con los dos vuelos transatlanticos de don Tydeo Larre Borges y sus tres
camaradas de equipo en el primero de ellos y con su compariero de aventura
en el segundo, que se concretd en una realidad, ha ocurrido una cosa
curiosisima.

Cuando partieron de Marina de Pisa en ltalia del Norte, él en ese
momento Mayor aviador de nuestro Ejercito, su hermance Glauce, asimismo
Capitan, el también aviador del mismo grado José Luis |barra, segundo de la
expedicion y el mecénico Rigoli, mas de un afio de preparativos y anuncios,
habian creado una espectativa puede decirse mundial.

El desgraciado accidente mecénico que sufrid el hidro “Uruguay”, con lo
que se puso final, con la consiguiente conmocidn, especialmente en nuestro
pais, por las circunstancias terribles sobrevinientes al amerizaje en pleno
océano Atléntico, al intento del atravesar por el aire de Europa a América por
pilotos nacidos en el Nueve Mundo, fue un hecho que quedd en la memoria
colectiva de nuestro pueblo.

Treinta y cuatro meses mds tarde, Larre Borges, acompafado del piloto
francés Capitdn Ledn Challe, con un avidén menos poderoso, que no era hidro,
hecho que fué decisivo para que los nuestros no perecieran. El proyecto de
otro vuelo indudablemente, constituyé una temeridad que no se sabe bien
como calificar. Y que tenia el agregado de la decisidn, luego cabalmente
cumplida, de que el vuelo fuera en una sola etapa.

Justificado fué que, en su momento, la proeza despertara tantos entu-
siasmos y mereciera célidos victores. Tenemos que admitir que no solo llegd

" un prematuro olvido sino, peor aun si acaso se le recuerda, quién hable del

hecho, no menciona una cosa que debe ser lo mas destacable. Larre Borges,
cuando es evocado, inevitablemente es asocidndole al fracaso del hidro
“Uruguay”. Pero nunca oiremos -esto es increible pero facilmente comprobable-
gue se diga que el avién “Pajarc Blanco” cumplié la proeza y de manera mas
resaltante que lo que era el proyecto del primer intento. Aquél monomotor,
aparato terrestre para decirlo mas comprensiblemente, hizo la colosal trave-
sia Europa-América, en UNA SOLA ETAPA, consumiendo hasta el itimo litro
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de combustible volando sin interrupcién cuarenta horas!

Hemos escrito con emocion la primera parte de este trabajo evocativo.

Sentimos que, la segunda parte de la narracién, la que va a continuacion,
es no solo de esclarecimiento histérico. Es el intento justiciero de matar un
olvido imperdonable.

Como lo habia sofiado siempre, fué el primer americano, y uruguayo,
desde luego, en realizar la travesia por aire entre el Viejo y el Nuevo mundo
sobre el Atlantica Sur.

2.- La idea de una nueva tavesia

El ya entonces Tte. Coronel Tydeo Larre Borges, sufrid, en silencio la
amargurade aquel injusto epilogo, pleno de dramatismo, del vuelo sofiado por
tantos anos.

En un viaje que hizo a Europa, acordé con un amigo, el piloto francés
Capitan Ledn Challe, destacado combatiente de la Primera Gran Guerra, la
realizacién de un vuelo transatlantico, tripulando ambos un avién. La eleccidn
ya significaba una desventaja. O, concretamente, un enorme riesgo mas...La
frustrada travesia de 1927, se cumplia en un hidroavidn. Y el convencimiento
uensia, fué que si el accidente no termind en la peor fatalidad, ello se debid
precisamente al hecho qgue la maquina, mal que bien, pudo amerizar y
manienerse bastante tiempo a flote pues era apta para ello.

Ademas, el nuevo proyecto de Larre Borgesy Challe, optaba poruna ruta
diferente, que acortaba distancias pero quedaban eliminadas practicamente
las escalas. Es decir, aunque pueda parecer asombroso, que los pilotos
elegian el vuelo Europa-América, en una sola etapa. Hoy se diria que la
eleccion se parecia a lo comunmente llamado “ruleta rusa”...

La temeridad demostrada por aquellos dos verdaderos valientes, se
constituyé en el comentario mundial. Y a medida que se acercaba el dfa del
inicio del vuelo, la espectativa se acentuaba, con los comentarios agoreros de
siempre. Que en el caso no carecian totalmente de fundamento.

3.- El “Péajaro Blanco”

Luego de incontables contratiempos y adversidades que parecian dis-
puestas a aplastar las ansias de aquéllos dos idealistas, llegé la hora, la que
Edgardo Ubaldo Genta senalara eufdrico, en su himno, escrito cuando era
necesario galvanizar a la opinién publica en oportunidad del primer intento con
el hidro “Uruguay”.

El poeta, exaltado, habia gritado con emocion:

- jAlasl. Sond la hora,
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En el campo de aviacidn de La Tablada, an Sevilla, Espafia, el "Pdjaro Blanco™ en el mediodia def
15 de diciembre de 1929 va 2 iniciar el vuslo transatidntico, sin escalas, hasta Sud América.
lzquierda Challe, derecha Larre Borges. Asi, ¢ara al sol y al viento, se ubican en los asientes donde
permaneceran 40 horas hasta lograr el triunfo.

lanzad el grito clasico y rotundo:

“Listo! - jAl fin! Alta la prora,

rumbo al azul, ya que os espera el mundo!

El avién, de esbelta silueta, fue bautizado con el nombre de “Pajaro
Blanco”.

Se trataba de un monomeotor, biplaza, “Breguet-Bidon” con una potencia
de 450 HP. En sus tanques podia llevar nada menes que 4.500 litros de
combustible y 250 de lubricante, estimandose la autonomia de vuelo en
alrededor de 40 horas. Sino se alcanzaba en ese tiempo la costa del Nuevo
Mundo, entonces...sin decirlo, sabian el final,

Aclaremos que partié con 4.150 litros de nafta segun lo afirmado por
escrito por Challe.

La maquina habia sido llevada embarcada de Francia a Espaiia, envian-
do la fabrica al Ing. Carrol y un mecanico para asistir al avién hasta el mismo
momento de la partida.

En los aprontes finales, en el hangar cedido por la aviacion militar
espafiola en el aerédromo de “La Tablada” de Sevilla, con ilimitada genero-
sidad en la accién de apoyo y en un clima espiritual fraterno como lo recordarfa
siempre el piloto uruguayo, se procedié a bautizar con el nombre de “Péjaro
Blanco” al aparato.

29



Hechas las coordinaciones necesarias, ajustandose estrictamente a lo
que indicaban los partes meteoroldgicos, el sdbado 15 de diciembre de 1929,
estaba fijado para hora temprana el decolaje. Lo propuesto -y que se cumplié
para asombro mundial- era volar desde Sevilla a América, como ya lo dijimos,
sin etapas.

Poco después de las seis de una espléndida mafiana luminosa y sin
viento, con un aspecto todavia otofial, Larre y Challe llegaron a La Tablada.
Dispuesto todo para el momento emocionante de la partida, se esperd el
ultimo parte del Servicio espanol de meteorologia, que leyeron los pilotos
sobre las 7 y media.

En la ruta, hasta donde era previsible, el tiempo era inmejorable. Los
pilotos que segn un cronista sevillano, habian llegado vistiendo de paisano
consombrero defieltro, se enfundaron en sus “monos”, estando calefaccionado
con pilas el de nuestro compatriota, cosa que no quiso imitar su compafiero.

Fueron embarcadas las provisiones, consistentes en agua mineral,
termos con café, y café con leche, dos pollos asados, fiambre, manzanas,
bananas, chocolate, panecillos, cognac, champagne.

4.- La partida desde Sevilla

Alas 8 y cuarto, se procedid a sacar el “Pajaro Blanco” a la pista, tarea
esa y todas las que subsiguieron, a cargo de conscriptos de Aeronautica. El
Jefe accidental de la Base, Capitan Bustamante coordinaba con los viajeros,
secundado por los oficiales Del Val, Las Morenas, Sampil. Estaba presente
también el comandante de aviacién Acedo, Vicepresidente del Aero Club
andaluz, al que acompafaban varios socios. Se hicieron presentes los
Cénsules de Uruguay, Sr. Lopez de Rueda, el de Francia, M. Morreauy,
personalidades de la colonia gala, funcionarios del Pabellén de nuestro pais
en la Expo-Sevilla. El secretario del Aéro Club D. Fernando Flores procedio
acolocar los precintos reglamentarios, sellé los dos bardgrafos, alas, fuselaje,
timones. Parte de estos detalles que precedieron a la partida, los temamos de
“Aportes para la Historia de la Fuerza Aérea Uruguaya”, de la autoria del
extinto Coronel aviadorJaime Maregalli e historiador Carlos Leonel Bernasconi,
libro publicado en 1975.

El aparato fue remolcado hasta la cabecera de la pista. Ocho minutos
después, el ingeniero francés dio su asentimiento para la puesta en marcha
del motor, lo que ordenaron los pilotos, ya responsables Unicos del “raid”. Fue
el mecénico francés el que a mano dié hélice al Ginico motor y a las 12:50, el
avion inicié la carrera en la pista, terminada 600 metros mas adelante cuando
con aplausos de toda la concurrencia, comenzé a elevarse serenamente.

El propésito era terminar el vuelo en Montevideo, lo que como es sabido
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no ocurrid asi, pero igualmente ambos pilotos se cubrieron de gloria,
venciendo al Atlantico, que ese era el tema, inscribiendo sus nombres entre
los pocos hombres que realizaron en lo que era todavia la epopeya del vuelo
humano, una de las proezas que registré con gran destaque la historia de la
aviacion mundial.

Con el vuelo que comentamos aqui, el uruguayo Tydeo Larre Borges, se
convirtid en el primer hombre hijo de América que cumplia la histérica hazafia.

Ofrecemos el relato del otro actor de la singularisima travesia ocednica,
el intrépido Capitan Leon Challe, narracién realmente apasionante.

5.- El relato puntual del Capitan Challe

Describid asi el Capitan Challe, la travesia y el brusco aterrizaje en la
selva brasilefia.

“Pronto dejamos la costa de Espafia al Sur de Cédiz y divisamos muchos
barcos en direccién o regreso de Gibraltar, volando a baja altura. Una hora
después de nuestra partida estamos en Tanger habiendo recorrido 185 Kms.

Bordeando las costas del Maroco pasamos sucesivamente, Rabat a las
15 horas y Casablanca a las 15 h. 20. Mientras tanto nuestra antena (TS F),
ha estado tendida pero nos sorprende de no tener contestacion alguna a
nuestros mensajes. .

En efecto un cable que venia del generador estaba roto. Con nuestras
posibilidades que teniamos en ese momento, un cuchillo y una parte de
antena; Larre Borges repara la conexién quebrada, no sin antes recibir
violentos choques eléctricos en sus dedos, y que el generador en ausencia del
freno continGa generando. Al primer ensayo que seguia a esta reparacion
nosotros tuvimos una respuesta inmediata que nos colmd de alegria, porque
es raroy casi siempre dificil reparar una panne en vuelo sobretodo cuando uno
no puede mover los brazos y las piernas con soltura.

Estamos ahora al Sur de Casablanca. El horizonte se presenta muy
brumoso y la costa desaparece detrds de las nubes, la noche se acerca y
pronto estard oscuro en el momento de cruzar la bahia de Agadier a las 17
horas, Nosotros reencontramos la costa més al Sur en Rio de Oro, en donde
innumerables fuegos de los némades de aquella region pareciera se hubieran
dado un rendez-vous por nuestro pasaje. Larre Borges conoce la regién y me
indica al pasar restos del hidroavién Uruguay naufragado en 1927, donde él
iba de Piloto. A las 20 horas sobrevolamos Cabo Juby donde vimos el balizaje
de la Comparia General Aeropostal. Estamos a 500 mts. de altitud pero el
viento del Este ha levantado gran cantidad de arena que hace la visibilidad
muy mala. Visibilidad casi nula a las 22 horas hasta el Puerto Etienne no
podemos sofiar en elevarnos mas alto, el giréscopo nos da seguridad en
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aquella atmdsfera rojiza y sin horizonte.

Muy felices advertimos que volamos en la vertical de Puerto Etienne. El
tiempo de leer el compas para poner rumbo Santiago al dejarla costa, nos hizo
hacer una correccion de deriva.

6.- Noche sobre el océano

Son la 1.40 de la mafana y 960 Kms. nos separan tedavia de Puerio
Praia. A un centenar de millas nos reencontramos con algunas nubes, la
visibilidad mejora y descendemos debajo de los 1.000 mts. para aprovechar
los vientos alisios. Después de Sevilla nuestro promedio de velocidad es de
160 Kms. por vientos del S.E. casien contra, teniendo que luchar con él desde
Maroco. Durante el recorrido de Port Etienne a Praia, entramos en comunica-
cién con el paquebot “Lutetia” que se encuentra ligeramente el N. de nuestra
ruta. Igualmente estamos en comunicacion con el correo de la Companiia G.
Aeropostal. Desgraciadamente no nos es posible relevamientos
radiogométricos para trazar nuestra ruta, como esperabamos.

A las 5 horas nosotros vimos el fuego del linico barco que nos debid ver
en toda la travesia. Sin duda alguna un carguero sin radio.

Cuando don Tydeo Larre
Borges y el Capitdn francés
Challe estén ya en Montevi-
deo, cumplida de todos mo-
dos la travesia aérea del
oceéans Atlantico en el pe-
quefic monoplano “Pajare
Blanco™, seguramenta cuan-
do van a viajar a Buenos Ai-
res adonde ibaninvitados por
los argentinos, son fotogra-
. fiados en el campo de avia-
cion de Villa Coldn, comoain
se conocia el hoy oficialmen-
te denominado “AerGdromo
Angel 5. Adami” de Melilla.
1} - Leon Challe, 2) Tydeo
Larre Borges, 3) el héroe de
las travesias atlanticas de la
aviacién comercial francesa,
el gran Jean Mermoz.
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Alas 6 horas de la mafana, todavia noche cerrada, cuando gracias a un
reflejo de la luna divisamos una mancha negra ubicada a nuestra derecha,
sobre la cual nos dirigimos y que identificamos como la Isla Do-Sol. Dejamos
Boavista a nuestra izquierda y nos dirigimos a la Isla de Santiago. Nosotros
teniamos una deriva de 4% hacia la derecha.

7.- El dia se levanta

A las 7 horas, el dia se levanta y nosotros vemos la isla de Santiago,
donde cortamos por la parte oriental y la dejamos a las 7.35. Es en vano que
nosotros intentamos obtener nuevamente relevamiento radiogométrico para
trazar nuestra ruta. Tenemos por ello mucha pena. Una primera inquietud nos
viene por nuestra gasolina. Terminamos de hacernos nuestra rapida toilette
con agua de Vichi cuando sentimos el olor caracteristico de gasolina. Es
ciertamente el “vide-vite” que es lo que nosotros temiamos, pero los medidores
de liguidos funcionan regularmente, durante las horas que siguen y no le
prestamos atencion a este contratiempo que sin embargo a la larga nos ha
contrariado bastante.

Eltiempo es buenoy el mar nose vetapado por las nubes bajas. Volamos
a 1.400 mts. de altitud debido a que el calor ya se hace sentir. Tenemos un
apetito muy grande pero nuestros viveres se encuentran muy apartados. Los
gue estan al alcance de la mano son rapidamente consumidos. Pero se
tendria que dejar los comandos para llegar a los otros. Nuestro bastén de
doble comando no puede ser utilizado por la antena del T.S.F.

Yo tengo que renunciar después de haber intentado varias veces,
alcanzar mi desayuno. He tenido que hacer una verdadera gimnasia en esta
travesia, conjuntamente a la accidn de un café muy fuerte que me provocan
calambres desagradables que se disipan con un poco de aspirina, afortuna-
damente llevada para combatir la intoxicacion por el carburante.

8.- Primeras tormentas

Sobre las 11 horas del dia 16 las primeras tormentas y un cielo
amenazante nos hace pensar en muchas cosas. Tomamos una altitud de
3.800 mts. y pasamos varias granizadas. Pero el cielo se cubre totaimente a
una altitud de € a 7 mil metros. A las 15 horas el tiempo esta completamente
cerrado y debemos volar a 2.500 mts. entre dos capas de nubes y de lluvia
hasta las 18 horas. En ese momento dejamos el mal tiempo a la derecha de
nuestra ruta.

Habia en general 3 capas tormentosas, a 300 mts., a 2.500 mts. y otra
de 3.500 a 4.000 mts. Las capas se juntaban unas con otras.



Mientras tanto recibimos un mensaje de la Cle. Gle. Aeropostal de
Horofa. y por la frecuencia de trasmitir de nuestros mensajes habia situade
nuestro avién muy adelantado en nuestro horario v nos crefa entre ia isla y
costas del Brasil.

Nosotros no teniamos en cuenta de estas trasmisiones que nos parecian
muy optimistas, pero ellas fueron confirmadas por dos veces y nos dirigimos
al S.'W. para llegar a Matal y confirmar lo mas pronto posible la duda de esta
indicacion. Volamos asivariashorasy llegé la noche sin traer nada nuevo. Nos
sobreponemos a la mala impresidn, después de nuestra partida, pero
reencontramos un tiempo muy tormentoso, los relampagos iluminaban cons-
tantermente nuestro avién vy la antena T.5.F. recibia continuas descargas
hasta que quedd completamente inutilizada.

9.- Sobre la costa brasilefia

En ausencia de comunicaciones, nosctros debemos recurrir a nuestro
razonamiento que No nos engana y nos hace tomar una ruta verdadera vy 2
horas mas tarde nos lleva sobre la costa que apercibimos a las 23.50 horas.
Despues de la orientacion de la costa nos situamos N.W. de Natal a una
velocidad aérea de 200 Kms. Pero un viento muy violento en altura nos da la
impresion de no avanzar, a un régimen de 1.400 vueltas que nos indica
nuestro cuenta vueltas. Descendemos a 800 mis. pero el calor de la tormenta
nos obliga a retomar altitud. Para ganar tiempo cortamos al interior para
reencontrar la costa hacia Natal, pero fuertemente derivados por el viento del
esie nosotros pasamos al Qeste de esta ciudad, sin apercibirla y sin darnos
cuenta. Nosotros nos encontramos al interior de tierras sobre una region
bastante montafiosa y cubierta de vegetacion, con una luna muy velada
cuando se declara la panne de la gasolina agotada. Inmediatamente hice picar
el avion paraimpedirla detencion de la helice y abrir nuestro tanque dereserva
de fin de vuelo y nuestro motor 450 arranca alegremente. Pero nos queda
desgraciadamente unacuarentena de litros de gasolina en el pequefio tangue
auxiliar y nos parece dificil el estar en condiciones, ya que el dia no aparece
sino dentro de 2 o 3 horas. Nosotros volamos un tiempo en direccion ala costa
pero estd lejana y antes de realizar un aterrizaje forzoso sin motor, decido
aterrizar antes de esto en un lugar que parecia menos accidentado que los
otros.

Los pilotos de varias nacionalidades gue “habian vencido los Océanos™ en travesias mamaorables
fijadas en la histeria mundial de la aviacion como proezas, se reunieron en 1932 en la ciudad
francesa de Rouen. Después del memorable banquete de gran gala de “los inmortales del aire™, se
tomd esta fotografia,

Enla primera fila, deizquierda a derecha, Cnel. Longo y Gral. Valle { de Italia); Cap. K&hl {Alemania),
Cnel. Larre Borges 1); Almirante Gago Coutinha (Portugal) 2); Mariscal Balbo, (Italia) 3); J. Assollant
y Antoine Lotli (Francia); Ledn Challe (Francia) 4); otro de los “inmortales”.

Entre los restantes asistentes a la reunién de fratemidad, (una treintena en total, segun la foto)
aparecen A. Ferrarin, Von Gronaur (Alemania), Jean Mermoz (Francia) 5); Jean Deabry; H. Wilkins
{Australia), Cap. Sadll (Idanda); John Brown (Gran Bretaria); Cap. Bisseo (ltalia), Cap. Iglesias
(Espana). Como se ve, no estaba ninguna aviadora, de ilas varias a las que correspondia asistir.
Estos encuentros continuaron anualmente en Paris. Raramente faitd hasta su desaparicién, don
Tydeo Larre Borges. Cada reunidn, iba contande con menes miembros de aquella gloriosos
triunfadares cuyos nombres estabaninsertos en la historia. Seguramente, ya no queda ninguno en
el mundo de los vivas...

10.- El aterrizaje en zona selvatica

Pero nosotros llegamos a un lugar que yo distingo con dificuitad y el avién

cayd de 2 o 3 metros sin capotar y rompiendo el tren de aterrizaje con sus

consecuencias.

A causa del choque, golpee la cabeza en mi compas, ubicado justo frente
a mi.

Una fuerte hemorragia me enceguece y me fuerza a tenderme y no tardo
en perder el conocimiento. Larre Borges habiendo podido recuperarse solicita
auxilio de los indigenas que acudieron al ruido del avién y me hace transportar
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porellos enuna parihuela suspendido de untronco. El balanceo de este medio
de transporte a brazo, me motiva sacarme de mi desmayo por cortos
depertares y yo veia con una impresion de cine, los indigenas agitarse
alrededor nuestro.

He guardado en mi memoria la vision de un gran indigena, conduciendo
religiosamente el bardgrafo de nuestro avion, con respeto evidente llevando
aquel instrumento extrano para ellos.

Mosotros nos trasladamos de esta manera 6 a 7 Kms. Larre Borges a
caballo para encontrar un poblado donde hubiera un médico, que llego a
mediodia y me da los primeros auxilios.

Alrededor de las 15 horas, una avioneta de Natal aterrizd en un clarc a
algunos Kilémetros de la chacra, con el Comandante Petit, aviador brasilefio
y Dejecker, piloto de la Compania General Aeropostal.

Yo fui transportado a Natal y cuidado esa misma noche.

Nos quedamos 4 dias en Natal, atendidos maravillosamente, en un
Hospital admirablemente ubicado a orillas dei mar.

Cap. Leén Challe".

Aquel francés descripto como una persena algo timida, consagrado ala
aerondutica y su entorno, parece que era un hombre dado a escribir.
Espontaneamente, con buen estilo, redactd lo que, sinque haya necesidad de
moedificar nada para que sea un excelente relato.

Y lo continud con las sucesivas visitas a Rio de Janeiro, Montevideo y
Buenos Aires.

En la Capital brasilefia, los dos aviadores fueron colmados de agasajos,
ofreciéndose una cena en su honor en la Embajada francesa. Las autoridades
y la gente de la Aerondutica atendieron a los huéspedes con el calor propio
de la gente brasilena.

Después de dos aterrizajes, en Floriandpolis y Pelotas, un nuevo aparato
“Late-28" de la linea postal francesa piloteado por el gran Jean Mermoz,
aterrizé en Montevideo, recibiendo al uruguayo y al francés una enorme
cantidad de publico. Estaban las autoridades y un Edecén se hizo presente en
el Aerédromo representando al Presidente de la Republica, Dr. Juan
Campisteguy, que los recibirfa al dia siguiente en su despacho de la Casa de
Gobierno, con la presencia del gabinete en plena.

Agasajos, banquetes, espectdculo hipico en el Hipddromo de Maronas,
visitas a nuestros balnearios, esto con el objeto de mostrar nuestra costa;
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actos oficiales, manifestaciones populares, un memoerable almuerzo en la
“Pequefia Republica de la Parva Domus”. Challe cuenta un detalle muy
singular de su cortisima permanencia de cuatro dias en Uruguay. Dice que se
le llevo a visitar “una gran Céarcel Modelo”, donde fue recibido después de
trasponer las rejas (!) por la banda de musica de los prisioneros. Seguramen-
te, por algun recuerdo de sus cercanos tiempos de guerrero, escribid “prisio-
neros” en vez de presos...La Carcel debid ser la Penitenciaria de Punta
Carretas.

Los dos pilotos triunfadores, fueroninvitados en Argentina para una visita
de una semana. Y fueron a Buenos Aires los hermanos Larre Borges,
acompanados por el activo secretario de la Comisién Nacional que prepard
todo lo atinente al vuelo, serior Ferrand Astengo. Los dos hijos mayores de don
Tydeo, eran de la partida.

Se ofrecieron a los visitantes agasajos, fueron recibidos por las altas
autoridades, comenzando por el Presidente de la Nacién. En el Hipddromo de
Palermo se corrid una carrera en su honor. Igualmente, recibieron permanen-
temente con aplausos donde quiera que aparecieran, el homenaje popular. El
gran actor argentino don Florencio Parravicini poseedor del Brevet de Piloto
Civil N2 1 en su patria, les invitd para una excursién en su yate, para hacerles
conocer rios de la Provincia de Buenos Aires, celebrandose esa misma
noche, ya como despedida, una gran cena ofrecida por el “Aéro Club
Argentino” en el palacete del Jockey Club.

Con todo afecto, los argentinos habian homenajeado a los intrépidos
pilotos.

En el transatlantico galo “Lutetia” -uno de los pagquetes mas lujosos de
entonces en la linea Europa-Rio de la Plata- embarcaron Challe y Larre
Borges y quienes le habian acomparado a Buenos Aires.

El piloto compatriota, para reintegrarse a su familia y Challe en viaje asu

patria. Aquéllos dos amigos y camaradas que habian fortificado sus vinculos

fraternos en un riesgoso destino comun, asi como también compartieron las
mieles del triunfo, en nuestro puerto, abordo dela nave que luciaempavesada,
se despidieron. Con brindis, champagne mediante, llegd el momento del
lltimo abrazo.

Aqui, entre los suyos, quedaba el uruguayo. El francés, que vino solo de
recaldada, continuaba viaje hacia su Paris bienamado. Adonde sin duda le
esperaba un cdlido recibimiento.
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Cerremos este trabajo, mencionando un pequeno episodio, bastante
curioso por cierto. Los dos aviaderes, acompanados por el Comandante del
buque. fueron a la cabina de telegrafia, para significar en la persona del oficial
que estaba de guardia, el recuerdo de que entre aquellos buques con los que
el “Pajaro Blanco” se habia comunicado por TSH durante el vuelo, habia
estado el “Lutetia”, en el que, en esos momentos el Capitan Challe viajaba
comao pasajero; de retornc a su pais.

MNo hay que ser muy zahori, conociendo al personaje, el atribuir la
simpatica iniciativa, tan acorde con su estilo, a don Tydeo Larre Borges...

11.- Como era Don Tydeo Larre Borges

Debid ser siempre igual. De nifio, de adolescente, de hombre ya hecho.
en elinevitable Otono de su existencia. Fue un sercon esencia, actitud y figura
personalisima.

Hizo, con tenacidad asombrosa, todo lo que se propuso.

Sin apartarse un milimetro de su visién de la vida. En lo que creia, ponia
un entusiasmo indeclinable y, rectamente, marchaba hacia el objetivo fijado.

Cuando ya era octogenario, fuimos sorprendidos por un episodio que
revelaba un gesto de grandeza.

Habia tenido desde muy joven, un adversario, al que jamas hizo
concesiones. Ni nunca recibiélas de la otra parte. Dos hombres de veras,
estaban enfrentados. No era aguello un secreto: muchisimas personas,
amigos de los dos adversarios, conocian la situacion.

Un mediodia en el “Victeria Plaza” en una reunidn rotaria, en mesas
distantes, estaban &l y el otro.

Llegado el acto alafinalizacién, don Tydeo dejd su asiento, se encaming
pausadamente, el rostro severo, hacia su “adversario”, se encard con él y le
propuso un abrazo. Solamente los pocos comensales que estaban cerca,
escucharon lo que dijo Larre. Emocionado, el que volvia a ser su camarada
y amigo de dias juveniles, qguedd mudo y el abrazo inesperado fue fortisimo.
Pero no era todo.

Desaparecida la adustez del semblante de don Tydeo, el otro caballero
le miraba mostrando una intima alegria, sin duda sintiendo en su alma, el fin
de una pesadilla.

¥ Tydeo Larre Borges, convoz clara y gesto amable, hizo la apologia, por
otra parte absolutamente merecida, que borraba décadas de enfrentamientos,
reconocia altos merecimientos que su ex adversario poseia. La reunién se
prolongd algo mas. Aquéllos dos sefiores, que lo eran, se sentaron juntos,
para dialogar, poniendo fin al episodio de una iniciativa hidalga que nos
impresiond a todos.
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Formado en laculturairancesa, teniala caballerosidad sin engolamiento,
la sencillez que estaba exigiendo respeto, la reverencia siempre pronta hacia
las damas. Casi nadie le vic vestido de claro. Era un sefior de traje oscuro,
corbata negra, siempre de sombrero “canciller’ y, en verano, la pajilla del
mismo estilo.

Cuando iba a alguna parte -e iba continuamente, sin un solo dia de
pausa, a todas partes- no preguntaba la distancia. Dificil encontrar un hombre
nonagenario que caminara cotidianamente como lo hacia don Tydeo hasta
muy poco antes de fallecer.

Cada manana, marchaba a pié desde su casa de Av. ltalia casi la ex
Larrafiaga hasta FUNSA, en el camino Corrales.

Y con su permanente sonrisa, mostraba una pequefa agenda donde se
sefialaba a qué hora habia salido de su casa y a qué hora estaba en su
despacho de Vicepresidente-Tesorero de FUNSA. Raramente llegaba mas
tarde de las 6.15 de la mafana. Naturalmente y esto lo decia con gracejo,
perdia un par de horas, porque a las seis de la mafiana no hay secretaria que
acuda a su puesto por aquéllos arrabales...

Como nos ocurre a casi todos, tenia él también lo que se suele decir
eufernisticamente “costumbres”, que algunos llaman manias. Una, que no
deja de ser Util, era sus famosa libretita.

Diariamente, sin excepcién alguna, don Tydeo anotaba puntualmente en
que empleaba su tiempo. Desde que salia de su casa hasta que, a la noche
se iba a descansar.

Todo, con precisién de minutos. Ese viaje matutino a FUNSA, por
ejemplo, estaba cotidianamente registrado. “Sali de casa 6:15; llegué a mi
oficina 8:47". Y asi todo el dia...

Recordamos que cuando, entre las muchas cosas que hizo, fundé
CAUSA en 1936 con los hidros de aqui a Buenos Aires, de puerto-a-puerto,
las oficinas estaban en Colonia y Rio Negro. Ya afios mas tarde, visitdbamos
al Gerente, nuestro entrafiable amigo también ahora ausente, Raul “Lalo”
Montero Zorrilla y alli charlabamos con Larre, Director Generaldela Empresa.

Media hora antes de partir el hidro, don Tydeo salia a pié, caminando
hasta el muelle Florida. Para presenciar el despegue. Y cada tarde, media
hora antes, caminaba hasta el amarradero, para esperar la llegada del bote
volador.

Lo vimos infinitas veces: después de descender el (ltimo pasajero
bajaba la tripulacién. Su propio hermano Glauco era Piloto-Jefe. Y, con cierta
ceremonia, estrechaba la mano de cada uno de ellos, dandoles la bienvenida.
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En 1362 ios amigos de Juan Carles Pedemonte lo despiden en los salones del Club de la Fuerza
Agreaen la Av. 8de Octubre en Montevideo cuando parte para cumplir en aquél mamento su destine
diplomatico como 1er. Secretario de nuestra Embajada en Washington. El dnico orador fue don
Tydeo. En la foto, el abrazo de despedida.

Aungue era el “patrén” de una Compafiia comercial, seguia sintiendo esa
sdlida camaraderia que desde los tiempos pioneros de donde el provenia,
unia a los aviadores...

Retirado en 1939, el General Larre Borges continud en grandes iniciati-
vas y se prodigd, ya por entero, en infinitos organismos, entidades y obras
comunitarias, soclales, solidarias. Fundador de Camaras como la de Aero-
nautica y ofras varias. Socio antanero de la “Parva Domus”, integrante de
Comisiones asesoras, de entidades como la que tanto trabajo para que Jean
Mermoz tuviera su monumento -quiza la Unica iniciativa de Larre Borges que
no haya cristalizado en toda su vida, idea aquélla que el tanto amaba- hasta
nos encontramos un dia que colaboraba con la obra social del Ejército de
Salvacién.

Sefialamos su accién creando virtualmente CAUSA y, ademas otras
varias empresas. Fue hasta su muerte, el gran trabajador de FUNSA.

De su dinamismo, si acaso faltaran ejemplos, tenemos la dedicacion a
la Comité de Aviacién Nacional que presidia.

Y cuando en Argentina, el Instituto de Historia Aerondutica Jorge
Newbery designd sus cuatro Miembros Correspondientes en Uruguay siendo
él el primero -los tres restantes fueron don Alberto Marquez Vaeza, Jaime
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Meregalli ya desaparecidos y nosotros- nunca faltd a la Asamblea en Buenos
Aires, nunca estuvo ausente de la celebracién anual que realizamos los
aviadores uruguayos y argentinos, yendo a la Estancia donde reposa Aarén
de Anchorena el pionero; a El Palomar; a San Justo, a donde fuese.

El destinc hizo una mueca cruel.

Cuando en una hermosa reunién de confraternidad aerondutica riopla-
tense él iba a recibir una plagueta como homenaje, al momento de partir para
Buenos Aires estaba ya presente el quebranto de su salud. Y failé lo que él
siempre, con su bonomia y su sonrisa decia: "Para una sola cosa no tuve
tiempo en la vida, para enfermarme...”

La delegacion uruguaya se integré entonces con su sefora hija, la
Contadora Elena Larre de Patifio y el esposo, el Contador Ulises Patino.

Al finalizar el banquete oficial en el “Circulo de Aerondutica” en la Av.
Cdrdoba, se le entregd a su hija la hermosa plaqueta, que estaba previsto
poner en sus manos en la solemne ocasién.

Formé con su esposa, sefiora Elena Gallarreta, una familia ejemplar.

Tuvieron una hija mujer y cinco varones. Cuatro, incluyendo la mujer
poseyeron titulo académico.

Leos nietos, son 27; los bisnietos 41. En fotal, 68...

Las reuniones familiares, intimas por eso mismo y que se celebraban en
la casa-quinta de Av. Italia 3280 casi la ahora Av. Dr. Francisce Simén, tenian
habitualmente una concurrencia cercana a las cien personas.

En medio de agquella pequefia multitud, don Tydeo, sonriente, afectuoso,
con parecido de patriarca, repartia besos y abrazos.

Un hombre con su dinamica y la larguisima actuacién que tuvo en las
mas diversas esferas, era natural que mantuviera vinculacion se puede decir
sin exagerar, con centenares de amigos o conocidos.

Cuando dofia Elena se marcho para siempre, todos sentimos una

. inmensa pena, presintiendo el impacto que eso significa en la ancianidad del

amigo.

Una semana ,mds tarde, se cerraron para siempre los ojos de don Tydeo.

En las decisiones inescrutables del destino, suelen haber armonias adn
en los grandes trances.

Presentimos que, de acuerdo con la filosofia muy particular con que
habia encarado desde muy jovencito su transitar por la vida, y de laque no se
aparté jamas, don Tydeo Larre Borges vio llegar la muerte tal como la
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presintio. Y comolaqueria. Y como habré percibido suacercarsele silencioso.
¥ el gran luchador que habiasido, habré sentido una suprema serenidad.

La Republica recuerda ahora, el centenario del nacimiento de don Tydeo
Larre Borges, que vino al mundo en |a ciudad de Paysand, el 25 de setiembre
de 1883.

En vida, el ilustre compatriota habia recibido muchos testimonios de
reconocimiento de parte de sus compatriotas.

Y quedan, como recuerdo tangible, tres horificencias que atesoran los
suyos, como herencia que ird pasando por las generaciones sucesivas de los
de su sangre.

La medalla de Gran Oficial de la Orden Nacional del Cruzeire do Sul del
Brasil; la cinta de la Legion de Honor de la Republica de Francia, la
condecoracion (civil) de Isabel la Catdlica que le confirié Espania y que unos
pocos afios antes de fallecer, le fue entregada en una ceremonia cumplida en
la Embajada de la madre patria en Montevideo.

-
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FICHA AUTORAL

Juan Carlos Pedemonte nacio en Montevideo, siendo sus padres D. Carios P.
Pedemente y Da. Zélika Sicardi. Casado con Alba Méndez Maseo, fallecida.

Ejercié el periodismo desde la adolescencia. Fue redactor de "La Razdn” y de
“Accidn™ colaborador durante 18 afios en "Mundo Uruguayo™

Fue colaborador asiduo de los supiementos Literarios de “La Marniana” y “El Bien
Pablice” y en el Dominical de “El Dia” y en "La Prensa” de Buenaos Alres.

Actualmente, es redactor sobe topicos de historia y politica internacional del
matuting “El Pais" de Montevideo.

Ha dictado numerasisimas conferencias aqui y en el exterior.

Fue Secretario General del Circulo de la Pransa; uno de los co-fundadores de
AUDE (Asociacién Uruguaya de Escritores) de 'a que fue y es actuaimente dirigente;
es Académico, ocupando el sillén XXX en su calidad de Miembro de Numero del Instituto
Histérico y Geografico del Uruguay. Miembro Correspondiente de la Real Academiade
Historia de Espaiia; y de la de la Republica Dominicana; ex Presidente de la Academia
de Historia Aerondutica del Uruguay; ex Presidente de la Camara de Comercio
Uruguay-Corea.

Miembro de Numero de la Academia Uruguaya de Genealogia y Afines, integran-
do otras entidades culturales. Es Miembro Correspondiente en el Uruguay del Instituto
Argentino de Historia Aerondutica e igualmente del Instituto de Investigaciones Histd-
rico-Aeronautica de la Republica de Chile.

Autor de una serie de libros especiaimente de historia y también de viajes, cuya
némina se inserta en la pagina 2.

Ingresd al Servicio Exterior de la Republica en 1849, teniendo destinos en Roma,
Washington, Cénsul en Miami, Cénsul General en Hong Kong, finalizando su carrera
al cabo de 20 afos de actuacion al retirarse voluntariamente en 1879, cuando
desempenaba la Jefatura de nuestra Misién Diplomética en Corea del Sur vy,
concurrentements, en la Republica de Filipinas.

Aviador Civil, dirigente aeronautico, co-fundador del Circulo Aerodepartive Mon-
tevideo.

Pasee la condecaracion al Mérito de Italia, la Orden del Cedro del Libano, la del
Fénix de Grecia -publicandose en Atenas en 1960 su libro “La Gréce dans la pensée
uruguayenne”, la Orden del Patriarcado de Alejandria y la Orden de |a Solidaridad de
la Republica de Corea.
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