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Editorial

“a todos esos héroes alados, que se atrevieron a abrir y conquistar los
horizontes de nuestros paises, volando siempre mads alto en pro del futuro
y desarrollo de las naciones”.

Sin lugar a equivocacion, la conquista de la conectividad aérea para una nacion, es una de las obras mas
macizas que alguien puede regalar a su pais. Por ello, la oportunidad de realizar siempre un
reconocimiento sincero y justo hacia quienes a través de los tiempos han construido caminos en los
cielos, se convierte siempre en un deber sagrado que cumplimos con orgullo.

Hoy cuando muchos vemos y vivimos con asombro lo que nos acontece en el mundo, valoramos aun
mas, la importancia de la tarea emprendida por quienes, con su esfuerzo, persistencia y valor, hicieron
por acercar nuestras vidas y nuestros suefios, con el mundo que nos rodea para juntos, poder construir,
un mundo mejor.

Este mes de mayo recién pasado, hizo de la investigacion y reflexién un eje central, sobre el cual poder
construir el homenaje y perpetuar el recuerdo franco que hombres como el “Chillanejo” Ilamado Arturo
Merino, se merecen siempre recibir.

Una situacién coyuntural, muy triste, algunas veces adversa, nos descubre la triste angustia del
aislamiento y la falta de accidn concreta, convirtiendo el acostumbrado desplazamiento en una accién
virtual. La injusta e inexplorada realidad nos enfrenta y amenaza con la desconexién de un mundo de
piel, de sensaciones gratas grupales y sociales que antes no aquilatabamos en su entera dimension, y
que hoy al estar privados, incluso en algunos casos, con la inexplicable muerte nuestros seres mas
cercanos, nos entrega esa sensacion de soledad, que ni la mejor ni la mas perfecta de las conexiones
virtuales, nos puede brindar.
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Es aqui, cuando el estudio y el conocimiento, nos entregan las bases para la reflexion, sobre temas
como los méritos y los logros de aquellos que con su trabajo diario y sefero, han conquistado esas
fronteras del acercamiento para todos nosotros.

En la historia de la aviacidn, esa que nos llena de orgullo, accedemos a una constante mas que ocasional,
que celebra y descubre la huella dejada por aquellos que hicieron mucho por los otros, volcando
algunas de sus experiencias y tareas en beneficio del hombre, varios de ellos regalando sus vidas, su
patriotismo y un valor desinteresado que hoy los enaltece. Son muchos, los que hoy constituyen
ejemplo de objetividad, de dedicacién revelada, que nos interpreta y se descubre mas alld de sus tareas
u oficios, situdndolos en el mundo y dignificando la aviacién como profesiéon, entrega y como espiritu
de vida.

Nuestra corporacién siempre fiel a difundir las alas y el trabajo de aquellos que las han usado para
beneficio de su gente y respectivas naciones, conmemorod este pasado mes de mayo muchos hitos y
recordd también, a aquellos hombres que mas alld de cumplir con importantes gestas aeronduticas,
nos regalaron confianza y actitud en la unién de nuestros pueblos iberoamericanos, sobre las altas
cumbres.

En este homenaje a ellos, a la identidad de sus naciones, es que cumplimos una vez mas con el sagrado
compromiso de recordar, respetar y difundir este valioso patrimonio que forma parte importante y
esencial de nuestra historia.

Norberto Traub Gainsborg
Presidente

Instituto de Investigaciones
www. historiaaeronauticadechile.cl

HACIENDO
HISTORIA

Resguardando la historia de la aviacion chilena y de nuestros aviadores desde el 28 de enero de 1983.
La aeronautica también es parte de la Historia de Chile.
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CEREMONIAS, CONFERENCIAS ACADEMICAS

Y OTROS ACTOS CONMEMORATIVOS

¢ En el Nonagésimo segundo Aniversario del Club Aéreo de Santiago

Roberto Rozas Stage, Presidente del Directorio del Club Aéreo de Santiago

Como especial recuerdo al nonagésimo segundo aniversario de esta muy querida institucion aérea
nacional, hemos querido hacerles llegar, el mensaje de su presidente, don Roberto Rozas Stage.

Estimados socios y socias

Hoy, en el nonagésimo segundo aniversario de nuestro Club, quiero enviar un cordial saludo a todos
ustedes que cada dia surcan los cielos de nuestro pais perpetuando la herencia que nuestro fundador y
primer presidente, el Comodoro del Aire Arturo Merino Benitez, nos sefial6 en el afio 1928. En estos 92
afios de existencia, el Club Aéreo de Chile — Santiago ha pasado a formar parte de la historia indeleble
de nuestro pais, formando generaciones de grandes hombres y mujeres aviadores y siendo testigo
permanente de innumerables hechos histdricos y catdstrofes nacionales.

Hoy no estamos ajenos al paso de la historia. Los ultimos meses han sido excepcionalmente singulares
y dificiles para nuestro pais y el mundo, con innegables impactos en nuestra actividad, sin embargo
estoy cierto que con la misma fuerza con la que nuestros precursores hicieron surgir la aviacion en Chile
asi también nosotros sabremos salir adelante, como lo hemos hecho en tantas otras ocasiones.

Es sabido que todas las crisis representan oportunidades y ésta no es la excepcion. En ustedes tenemos
el capital humano necesario que cruza generaciones y que con un unico credo, el amor por la aviacion,

seguiremos poniendo el nombre de nuestro Club en alto por muchos afios mds.

Un abrazo para todos ustedes,
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+* Recordando al Comodoro del Aire, don Arturo Merino Benitez,
en el centésimo trigésimo segundo aniversario de su natalicio

Arturo Ignacio Merino Benitez nace el 17 de mayo de 1888, en el seno de una ilustre y tradicional familia
chillaneja.

Merino vivird junto a sus diez hermanos en esta bella zona
rural, en donde participard de las mas arraigadas tradiciones
patrias de nuestro campo haciendo suyo el legado
independentista y de servicio publico que por linea familiar le
transmitieran ambos padres.

Sus primeros anos de estudios, los cursa en diversos liceos
fiscales de la zona y mas tarde de Santiago, entre los que
figuran el Liceo de Aplicacion San Agustin y el Seminario
Conciliar.

En abril de 1903, un mes antes de cumplir los 15 afios
ingresara como cadete a la Escuela Militar!, donde no tardd

en adaptarse a las actividades militares y hacer grandes Arturo Merino Benitez, en su dltimo aiio de
cadete, luce su condicion de Brigadier Mayor

amigos entre sus companeros. "o fo Excosela Militar,

Fue un cadete distinguido y muy apreciado por los instructores en la Escuela, plantel desde donde
egresara con el grado de Teniente 22 del Arma de Atrtilleria, ostentando notas sobresalientes en sus
cuatro afios de preparacion.

En 1917 sera designado como oficial a prueba en el Estado Mayor General, ocasién en la cual podra
interactuar con las experiencias del conflicto europeo, en donde se relevara la actuacion de la aviacion
como una nueva Arma.

Al afio siguiente, sera cuando realice en el cumplimiento de sus tareas de futuro oficial de Estado Mayor,
una muy comentada conferencia titulada “Sobre futura proporcionalidad de las armas”, en donde
analizara el papel de las armas de la defensa, asignandole gran valor al poder y capacidades que el uso
del avidn ofrece.

En 1922, se traslada a Brasil para cumplir actividades como Agregado Militar a la Embajada chilena en
ese pais. En esta tierra hermana, participara de las fiestas del Centenario de esa nacidn y conocera mas

de cerca al famoso Padre de la Aviacidn, Alberto Santos Dumont.

Su paso por tierra brasilera, dejara en él, profundos lazos de amistad y carifio por aquella tierra.

1 Veranexo 1. Primerocomo Cadete Supernumerario y luego tras cumplir la edad, Cadete Efectivo.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Mayo 2020 Pag. 7



A su regreso a Chile, ya con el rango de Mayor de Ejército, fue distinguido como profesor titular de la
Catedra de Historia en la Academia de Guerra junto con integrarse a la Secciéon Operaciones del Estado
Mayor General, donde supo encontrar los espacios para estudiar y hacer suyas las ideas del general
Navarrete, llegando a publicar incluso dos articulos en El Mercurio de Santiago, relacionados con la
defensa aérea y la aviacién comercial en junio de 19262, un mes antes de ser nombrado Director de la
Escuela de Aviacidn, el 19 de julio de 1926.

A partir de ese momento la vigorosa personalidad de Merino comenzaria a sentirse en todos los
aspectos de la aviacidn chilena. Es importante destacar que por aquellos afos, la realidad civil y
comercial de la aviacion nacional, era un cuadro bastante desolador. La otrora emblematica y pujante
actividad del Aeroclub de Chile creado en abril de 19133 estaba practicamente paralizada, con no mas
de seis pilotos en actividad y muy desacreditado ante la comunidad, en tanto que la actividad
aerocomercial estaba entregada en concesidn a un ciudadano extranjero, que aun no lograba mostrar
mayores resultados.

De ahi que una vez que hubo reactivado la aviaciéon militar en las postrimerias de 1927, volcara su
atencién en la civil.

"La idea de establecer en Chile la Linea Aero Comercial, fue lanzada por el comandante Merino Benitez,
que logro obtener la cooperacion a su proyecto del sefior Conrado Rios Gallardo, Ministro de Relaciones
Exteriores y de su colega de Fomento, don Adolfo Ibdfiez"*, reconoceria mas tarde su mas enconado
detractor, el coronel Ramoén Vergara Montero, quien se desempefiaba como Director de la Maestranza
y Parque Central de Aviacidn.

Es asi como el 12 de enero de 1928, el Ministro de Guerra, general Bartolomé Blanche, por indicacion
del coronel Ibafiez, que habia llegado a la presidencia del pais durante 1927, nombrd una comision
compuesta ademas de los mayores Merino y Vergara, por los mayores Diego Aracena y Federico
Baraona, la que debia informar a la brevedad sobre los beneficios de fundar una aerolinea comercial
en el pais sobre la base de pilotos y aeroplanos de la aviacién militar.

Tras algunas deliberaciones, el 16 de febrero siguiente, la comisidon concluyé “recomendar la creacion
del servicio, en razdn de que con ello se cooperaria muy eficientemente al desarrollo de la aviacion
armada' con el voto disidente del coronel Vergara, quien abogaba por una licitacién internacional, ya
gue a sujuicio las aerolineas extranjeras contaban con la experiencia y capitales necesarios para brindar
un buen servicio, posicion que era absolutamente irreconciliable con los postulados de Merino y que
mas adelante se iba a traducir en acidas polémicas publicas entre ambos oficiales.

Acto seguido, Merino se abocé a preparar su siguiente paso. De acuerdo a su vision, la aeronavegacién
comercial deberia abastecerse de pilotos civiles formados por el Aero Club de Chile, pero éste "se habia
convertido en un garito de juego, llegdndose al extremo que su ultimo presidente, el malogrado Raul

Citados en "El Comodoro Merino Benitez, Hombre del Destino" por Pizarro Soto, Alejandro. Fundacion Arturo Merino Benitez, Santiago 1998.
El Aero Club de Chile obtiene su personalidad juridica definitiva, el 4 de julio de 1913.

Vergara Montero, Ramon. "Por Rutas Extraviadas". Imprenta Universitaria, Santiago 1933.

Ibid.

g W N
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Edwards, debid depositar ciertos fondos obtenidos en un festival de beneficio en su cuenta particular, a
fin de evitar que fueran embargados por los acreedores del Club" ®.

Ante tan dramdtica realidad, Merino y un reducido grupo de socios decidieron fundar, el 5 de mayo de
1928, el Club Aéreo de Chile, una entidad juridicamente nueva y distinta al antiguo Aeroclub,
comprometiendo desde ya, su irrestricto apoyo con instructores y material de vuelo apropiado.

Fue este definitivamente, un hombre visionario para su época, principal artifice de las politicas publicas
aeronauticas de nuestro pais y a la postre, fundador de la actual Fuerza Aérea de Chile.

Desde muy temprano, habia vislumbrado que las rutas aéreas permitirian el desarrollo de Chile, lo que
concretd al unir el territorio nacional desde Arica a Punta Arenas, logrando vencer con valentia y
decisidn, las dificultades geograficas propias de nuestro territorio, e impulsando asi la conectividad y
descentralizacion del pais.

Al conmemorar 132 afos de su natalicio, la historia le reconoce su protagonismo como guia y rector de
la institucionalidad aérea nacional.

Otras relevantes y concretas obras de su tenacidad vy
perseverancia, fueron la creaciéon de la Linea Aérea Nacional
(LAN); el Gabinete de Fotogrametria Aérea; la Direccion de
Aerondutica; la primera fabrica de aviones nacional Curtiss; la
pronta creacién de una red e infraestructura aeroportuaria
nacional; la red de telecomunicaciones aeronauticas y el
Servicio de Escucha de aeroplanos, servicios considerados
antecesores a los de Transito Aéreo creados por la Organizacion
de Aviacién Civil Internacional (OACI) en 1944, adelantandose
con ello 15 anos, y tantas otras que hoy no se recuerdan con
claridad, pero forman parte de su gran legado y del ADN de la
aerondutica nacional.

Su vision de futuro, heroismo, perseverancia, liderazgo,
probidad, valor, integridad e incuestionable amor por su Patria,
le permite no sélo ser reconocido como un Précer de la
Aerondutica Nacional, sino que como el verdadero “Arquitecto
de la Institucionalidad Aérea Nacional”.

Aios mas tarde, y tras su muerte -también en este mes de mayo-
gue en reconocimiento a toda la magna labor civil, comercial y
militar desarrollada por la aviaciéon nacional y por esta Nacion,
que el Supremo Gobierno de Chile denominara al principal
aeropuerto del pais, para que, en un acto de justicia, recuerde a
este gran chileno.

6 Citado en "El Comodoro Merino Benitez, Hombre del Destino" por Pizarro Soto, Alejandro. Fundacién Arturo Merino Benitez, Santiago 1998.
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+»» Autoridades edilicias de Chillan recordaron a uno de sus ilustres hijos

Dentro de su ocupada agenda publica y
familiar del dia domingo 17 de mayo, el
sefor Alcalde de Chillan, don Sergio Zarzar
Andonie, en estricta compania de unas pocas
autoridades locales, guardando distancia
social y con sus respectivas mascarillas, no
quisieron dejar de expresar el carifio por don
Arturo Merino, y pusieron una ofrenda floral
en reconocimiento a la obra del prdcer de la
aeronautica  nacional, celebrando vy
compartiendo asi publicamente, el orgullo
de ser chillanejo.

< Charla online, “Manuel Rodriguez Erdoiza” Enigmas de un crimen y

una tumba desconocida

El Prefecto General (R) Policia de Investigaciones e
Historiador Policial Gilberto Loch Reyes

El pasado 22 de mayo se realizd6 una muy
interesante charla titulada “Manuel Rodriguez
Erdoiza, Enigmas de un crimen y una Tumba
Desconocida",

Esta fue dictada via online, por el Prefecto
General (R) Policia de Investigaciones e
Historiador Policial, Sr. Gilberto Loch Reyes, y
que ahora se encuentra disponible en el
siguiente vinculo:
https://www.youtube.com/watch?v=d8nCUG
1I0tA

Junto con agradecer la gentileza a nuestra querida socia Ana Maria Ried-Carrera, Presidente del
Instituto Histdrico José Miguel Carrera, los felicitamos por tan bien lograda actividad y distinguido

conferenciante.
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II. LIBROS, REVISTAS

Y OTRAS DONACIONES RECIBIDAS

®,

<* En mayo, hemos recibido para nuestra
biblioteca virtual nuevas e interesantes
publicaciones digitales que ya estdn

disponibles para su lectura, consulta o

HISTORIA DEL GRUPO DE AVIAGION N° 2
DE LA FUERZA AEREA DE GHILE descarga.

Muchas gracias a todos quienes han aportado con
un muy util, interesante y benéfico material.

squez

Un estupendo Especial Descargable de Promocion,
donde se resefa la historia del Grupo de Aviacion N°2
de la Fuerza Aérea de Chile que fuera preparado por los
distinguidos senores Carlos Graneris C. y Marcos Olguin V.,
y que incluyen magnificas ilustraciones de nuestro socio
don Julio Arréspide Rivera.

Editorial

Cémo brillara el sol tras la tormenta del COVID-19
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« Helicéprares = Asrcpuertos = Histeria » Tecnologis

Pensar en una vacuna, sequramente tardara Hoy es el momento de la unidad, el tiempo
meses hasta un afio para contar con alguna de fevisar o que se uaba por establecido y la
propuesta sequra. Mieniras, las dferentes globalizacion entrard a examen. También se
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Centenario del inicio de servicios aéreos
de pasajeros sobre el Rio de la Plata

ACADEMIA DE HISTORIA AERONAUTICA DEL URUGUAY

Plloto Aviador Civil JUAN CARLOS PEDEMONTE

LOS VUELOS
TRANSATLANTICOS
DE LARRE BORGES
Y SUS COMPANEROS

Version digital
Asociacion Amigos del Museo Aeronautico - AAMA
Montevideo, octubre 2011

JUAN MARURI

"DETOMASI,

UN AVIADOR

SIN LIMITACIONES"

Los inicios del vuelo acrobatico en el Rio de la Plata

PRESENCIA DE LA FAMILIA DEL
HEROE MAXIMO
EN EL EJERCITO DE CHILE

Homberto Julo Reyes®

Con esta breve monografia su autor pretende compartir el conocimiento de una serie de

ilié , relativos al C Arturo Prat Chacon, y que dan cuenta de

su vinculacion al Ejército de Chile en particular y a las Fuerzas Armadas de nuestra Patria, en
general.

Comenzando por el servicio en el Ejército de su padre, dos hermanos y su hijo, se
identifican otros descendientes que han servido hasta nuestros dias siguiendo su
imborrable huella.

A no dudarlo, el austero ejemplo de vida de su padre, inspird en su vocacién de servicio
v abnegacién al héroe maximo de nuestras glorias navales, asi como su propio ejemplo de.

sacrificio sublime motivd a sus v

a servir ala Patria.

uantos compatriotas conocen

‘ las vinculaciones del maximo

representante de las glorias

navales chilenas, Comandante Arturo
Prat Chacén, con el Ejército?

Probablemente muy pocos.

Sin embargo, su padre y su hijo, asi
como dos de sus hermanos sirvieron en
el Ejército de Chile, antes, durante y des-
pués de la Guerra del Pacifico.

Este generalizado desconocimiento,
del cual dan fe varias de las biografias
del héroe, es comprensible toda vez que
la merecida gloria que rodea su figura
empequefece a sus cercanos, en este
caso incluso a sus familiares directos.

Por ellos es que hemos considerado
de interés trasmitir algunos antece-
dentes relativos a quienes, llevando su
misma sangre, han materializado, por
asi decirlo, la presencia del héroe en la
institucién hermana.

Respecto a su padre, don Agustin
Prat Barril, existe constancia en las Orde-
nes Generales del Ejército, de su servicio

en los grados de teniente y capitan, en
batallones de infanteria civica'.

En diversas drdenes, entre los afios
1833 y 1840, se deja constancia de diver-
sas actuaciones del oficial Prat Barril,
hasta la fecha en que dejé de prestar ser-
vicios en el Batallon Civico N 3.

Sus dos hermanos, Reodolfo vy
Ricardo, sirvieron como oficiales de Arti-
lleria durante la Guerra del Pacifico.

Rodolfo, inspirado a no dudarlo por
el sublime ejemplo fraterno, se enrold
el 5 de junio de
1879 en el Bata-
llén de Artilleria
de Linea que a
la fecha cubria
la guarnicién de
Antofagasta.

Nombrado
Alférez por su pre-
paracion general y
cultura, le corres-
pondié  participar
en la defensa de

3

© Acox ool Edecito
e e Chide, 06 207, ¥ A 56 GHCLSNYE,

s
- cuerdo o o
fomcitn del Potmoni Hiveico y Cutur cel Béraito.
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Hernan Merino Correa:
Un recorrido por suvida a
medio siglo de su muerte

DERROTA
MUNDIAL _

EDICION HOMENAJE ”
lﬂlll'l‘ql{l;\lf DE LA CASA DE THARSIS
v

Las Verdaderas Causas de la Segunda Guerra Mundial con Inlormacion
(ensurada por el Actual Sisiema Global.

iUno de los libros mas impactanies de fodos los tiempos!

ESTRATEGIA
PAIS dutoridad

4 liderazgo

Jaime Riquelme
Juan Francisco Cobo
Agquiles Gallardo

ACTAS
HISEMINARIO
UNENCUENTRO CON NUESTRA HISTORIA

SOCIEDAD DE HISTORIA Y GEOGRAF(A DE AISEN
COYHAIQUE
CHILE
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III. ALIANZAS CULTURALES Y OTROS

DE CORONELES DE AVIACION

ORDEN DEL DIA DEL CIRCULO

BASE AEREA, BEDE DEL C.CA, 28 DE MAYO DEL 2020

INFORMATIVO OFICIAL N° 04/2020

EDICIGN ARIVERSARIO DXL CCA

L.- SALUDO DEL PRESIDENTE DEL CIRCULO DE CORONELES DE AVIACION

Desdehace:mmmcelebmdomnsmknnmnen una solemne Asamblea
con distinguidos i idida por el Presidente Honorario del Circulo, el Comandante
en Jefe de la Fuerza Adrea de Chile.,

Sin embargo hoy serd diferente: vivimos kb inédita siluacién de enfrentar  una pandemia que
nos obligs a p en lros hogares para evitar contagiamos del siniestro virus
COVID19, que afecta a ka humanidad entera.

No obstante elio, nada nos impide recordar nuesiro Aniversario y qué mejor forma de hacerlo,
que evocando aquella primera Reunidén donds nacid nuestra Cofradia de SENORES
CORONELES DE AVIACION.

| |

Acta de Constiucién dd Circulo de Coronales de Aviacdn, de focha 28 de mayo de 1987

Con la voluntad y p inio del C dante en Jefe de esa época, el General del Are
Femando Matthei Aubed, & logrd conformar una Organizacidn, que bajo el alero de |a Fuerza
Adrea, sigue reuniendo a los Coroneles en condicidn de retiro.

Nombrar a lodos sus prolagonistas saria muy exlenso. Sin embargo, esta fotografia es un
lesﬁnmndeenre\m que representa al mismo tiempo, un sencille y significativo
b je a sus p intagrantes, varios de los cusles siguen particpando activamente en
nuestras actividades. Vaya entonces para lodos sus prolagonistas en esta virtual cslebracidn,
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Dentro del plan de difusion de hitos, personajes y material de caracter histérico aeronautico,
reservamos este espacio que incorpora novedades de otras entidades relacionadas que trabajan en
conjunto con nuestra corporacion.

¢ El Circulo de Coroneles de Aviacion, nos envié muy gentilmente su Boletin
especial aniversario y que compartimos con ustedes en esta edicion descargable
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«* Importante invitacion académica recibida por la Academia Santos Dumont de
Argentina para nuestro presidente y que compartimos con ustedes.

Buenos Aires , 23 de mayo de 2020

SENOR Don Norberto TRAUB GAINSBORG

Como Vicepresidente en ejercicio de la Presidencia. tengo el agrado de dirigir-
me a usted. a los fines de presentarle mis atentos y cordiales saludos, en nombre propio y del Honora-
ble Consejo Académico que tengo el Honor de dirigir.

De resultas de la consulta y proposicién del suscripto, ha efectuado una oportu-
na evaluacion de sus brillantes Antecedentes Académicos, los cuales obran y constan, por ante mi y los

restantes Honorables Consejeros, se ha resuelto:

1. Enviar el presente Oficio, a los fines de poner en su conocimiento, que ha sido propuesto y aceptado
nombrarlo como Miembro Correspondiente en la Republica de Chile.

2. Solicitarle saber si acepta lo sefialado en 1., haciéndolo saber, al suscripto mediante Oficio escrito,
via electrénica.

3. De aceptar Usted, la Distincién propuesta y aceptada, se Proclamara su Nombramiento, remitiéndole
el Diploma que lo acredita, quedado pendiente la Ceremonia de estilo pertinente.

Al hacerle llegar mis sinceros placemes, lo felicito efusivamente, y desde
ya le auguro un especial éxito, propio de aquéllos que abrazan las causas nobles e hidalgas. en aras del
fin propuesto superior:

" Aprender para mejor Saber. y Saber para mejor ensefiar y difundir".

Me despido con el abrazo de los vientos y el saludo de las nubes.

ol

Prof Univ Grad RR Il Salvador Roberto Martinez
Comandante Mayor Aviador del EA GNA PBA ARA
Comendador de la Fuerza Aérea Brasilefia
Vicepresidente de Ejercicio de la Presidencia
ACADEMIA SANTOS=DUMONT ARGENTINA

AL SENOR ACADEMICO
Don Norberto Pablo TRAUB GAINSBORG
S / D
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+* Se reitera la invitacion a las interesantes conferencias que el Instituto Nacional
Newberiano de la Argentina, estad desarrollando exitosamente desde el 25 de
mayo y continuan durante este junio de 2020.

1er CICLO DE VIDEO CONFERENCIAS DEL
INSTITUTO NACIONAL NEWBERIANO

“MALVINAS DESDE EL AIRE”

Abierta la inscripcion
La actuacion de los hombres del aire de las
.;uerzas Armadas y Fuerzas de Seguridad
L-. intervinientes en el conflicto

/'GO. T 8
lns&npclonﬁgn@gmall.com
ipci alvinas el aire”

Presidencia Instituto Nacional
de la Nacién Newberiano

Datos de Inscripcion: inscripcioninn@gmail.com
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+* Se agradece el boletin del Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales

@ ~ - ~ “Fuerza Aérea de Chile
. @@& - Centrode Estudios Estratéglcos yAeroespacraIes

- Es!mtegla, Aeronautn:d Espacio, Tecnologm& Innovacion ==

BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N 08-2020 Santiago, 26 de mayo de 2020

Capacidad Espacial, un imperativo del Poder Aeroespacial, la Seguridad y la
Defensa

En un boletin del afio 2018, este Centro comenté algunos detalles e
implicancias de la inminente creaciéon de un Fuerza Espacial en los
Estados Unidos. De la misma manera, se ha informado sobre los
avances de la modernizacion del aparato de Defensa chino, que
incluye una considerable capacidad espacial. Ello se suma a las
capacidades de Rusia como heredera de aquellas que poseia la
entonces URSS, las de los paises que integran la OTAN y, en los
dltimos afios, las que han desarrollado un sinnimero de potencias
medianas y algunos paises en desarrollo.

Tal desarrollo, los montos algunas veces involucrados y la estatura
estratégica de los paises que lanzan sus propios ingenios al espacio,
pueden hacer que un lector no especialista concluya, erroneamente,
que dichas capacidades solo son posibles y necesarias para las
potencias mundiales. El propésito de este boletin, es demostrar lo
contrario y resaltar la alta dependencia que toda sociedad tiene
respecto del espacio, lo que automaticamente lo convierte en un bien
en disputa y un area de gran trascendencia para la Seguridad y
Defensa de los Estados.

Imagen 1: Satélite chileno FASAT-C

El espacio y su empleo, estan presentes en las sociedades
modernas en multiples aspectos que hacen que el control y la
seguridad de sus servicios, sean un imperativo para la
continuidad de las actividades humanas y por lo tanto, un
aspecto de la seguridad nacional en su concepto amplio y, desde
luego, para el sector de la Defensa.

Desde las aplicaciones que utilizamos diario para ubicarnos y
posicionamos, hasta los usos mas especializados, la actividad
humana de estos tiempos es espacio-dependiente. Las
comunicaciones satelitales, el uso de GPS, la meteorologia, la
visualizacion de desastres, la busqueda de naves o aeronaves, son
sdlo algunos ejemplos de cuanto dependemos hoy de esta dimension.
En el mundo civil y particularmente en el sector propio de la Defensa,
existen una serie de aplicaciones de la tecnologia espacial que hacen
altamente necesario desarrollar capacidades para no quedar atras
ante ofros actores y potenciales amenazas, que como ya hemos
comentado no se limitan a otros Estados:

La percepcion remota constituye uno de los usos mas extendidos del
dominio espacial. Incluye la recoleccion de imagenes, informacion de
actividad electronica, monitoreo de la meteorologia, reconocimiento

termal sobre el comportamiento de océanos y lagos, monitoreo de
cultivos....como asimismo la vigilancia sobre fronteras, monitoreo de
desplazamiento de fropas, vigilancia de actividades subrepticias y
despliegue de unidades aéreas o navales.

Las comunicaciones satelitales conforman una compleja red de
satélites geoestacionarios, que proveen transmision de video, voz y
data de alta velocidad. La presion que se ejerce para contar con mas
y mas baratos sistemas, aprovechando los desarrollos de nuevas
tecnologias, hacen que esté entrando en servicio constelaciones de
pequefios satélites de bajo costo y facil reemplazo.

La navegacion satelital, definitivamente dejo en el pasado la
navegacion tradicional e incluso el empleo de sistemas inerciales, los
cuales hoy se integran con informacion satelital. Como consecuencia
de ello, las potencias se estan esforzando por crear constelaciones
propias de satélites de navegacion para no depender de capacidades
de terceros. Es el caso de GLONASS de Rusia, Galileo de los paises
europeos, Beidou de China y otros

Beidou satellite navi

29 sateiites launched
batwoan 2000 and
Novernbior 2017 including

launchod Now 5.

16 satollites tobe

Isunched by end of 2018

Launches in 2019

and 2020 will comprise 2 inio goostationary arbits

Lgd L

nto  Into madium
Inclined  Earth ocbits.
goosyn-
chronous

satellita /
arbits i

By end of 2020: Network will corsist
atmore than 30 sxotnes (soveral
now in arbit will be docormmissioned)
10 ghvo glabel coverage

* Third-gonaration satellitas:
They are more accurate. stable

GLONASS and Gakleo systems.

Imagen 2: El sistema de posicionamiento chrno Beidou

El espacio, es actualmente un dominio altamente congestionado,
muy requerido y, consecuentemente, disputado.

A la fecha y sin contar los recientes lanzamientos de micro satélites
que conformaran las constelaciones que se encuentran en desarrollo,
podemos advertir que 39 paises u organizaciones multinacionales
operan sistemas satelitales de percepcion remota, reconocimiento,
vigilancia o inteligencia. Los Estados Unidos operan mas de 350,
China alrededor de 140, Rusia una veintena y el resto se reparte entre
los demas operadores. 46 paises cuentan con sistemas satelitales de
comunicaciones propios, claramente encabezados por los Estados
unidos que emplean unos 400 de las casi 800 existentes.

Como antes comentamos, ya hay 6 paises que operan sus propios
sistemas de posicionamiento y navegacion, que les otorgan una gran
independencia y ventaja estratégica sobre todos los demas por la
adicion de una seguridad de disponibilidad y de secreto de sus
caracteristicas. Finalmente, es necesario destacar que 39 paises
operan satélites de investigacion cientifica, con predominio de los
Estados Unidos que operan un tercio de los mas de 300 en operacion
a nivel mundial.
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Fuerza Aérea de Chile

@@@@X . Centrode Estudios Estratéglcos y Aeroespacrales

Las nuevas tecnologias ponen el espacio a disposicion de
muchos actores.

El desarrollo de la coheteria desde el ambito militar, junto con la
adopcion de sistemas de guia y control mas eficaces y livianos y
“carga de pago” mas pequeiias y livianas, ha llevado a que se puedan
desarrollar satélites pequefios que pueden ser lanzados mas
facilmente hacia las orbitas requeridas con mas facilidad y con
menores costos. Es por ello, que potencias medianas como Japon,
Corea del Norte o la India, por mencionar algunos, tienen a su alcance
el acceso independiente al espacio y sus beneficios. Compaiiias
privadas estan demostrando en los Estados Unidos, que pueden ser
mas eficientes que las grandes organizaciones estatales como la
NASA.

La adopcion de constelaciones de satélites de bajo costo, hace que
muchos paises que no contaban con los medios suficientes puedan
ahora evaluar la opcion de acceder a servicios satelitales de
relevancia, en forma cooperativa. Incluso, se puede arrendar espacios
y periodos de tiempo de usos de los sistemas, por lo que cualquier
organizacion estatal o privada puede incorporar estos servicios. Ello,
obviamente muy beneficioso, también puede incorporar nuevos
riesgos al poner estas capacidades al alcance de intereses que
pueden ir en contra de la seguridad de otros. El denominado SSA o
Space Situational Awareness es cada vez mas dificil de mantener,
debido a la multiplicidad de sistemas y operadores.

Imagen 3: Un espacio congestionado

Las capacidades espaciales,
intencionado

Un actor estatal o no estatal agresivo, puede afectar las capacidades
satelitales de otro de mdultiples maneras. Los satélites mantienen
enlaces de data para su control, posicionamiento y explotacion de sus
sistemas de informacién. En consecuencia, el ataque a los enlaces
de control (conocido como uplink jamming) es una amenaza real que
requiere de medidas de proteccion de estas comunicaciones.
Iguaimente, la transmision de datos desde el satélite hacia tierra
puede ser interferida o bloqueada (downlink jamming), haciéndolo
indtil. En este mismo sentido, se debe tener en cuenta que los ataques

son susceptibles de dafio

- Esba‘legm, Aemmmbca Espacio, Tecnologla & Innovacion 2
BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 08-2020 Hoja N° 2

a los sistemas de control y de transmision de datos no se limitan a la
interferencia electronica tradicional, sino que incorporan ahora
ciberataques que pueden ser mas dificiles de detectar y que pueden
tener consecuencias catastroficas sobre los sistemas atacados.

El espacio, ya es un escenario militarizado

Aunque las débiles regulaciones internacionales han tenido siempre
como objetivo evitar la militarizacion del espacio, esto es ya una
realidad. Las principales potencias han desarrollado armas
antisatélites que en general se clasifican como kinéticas (de dafio
fisico por impacto) o de energia dirigida (es el caso de las armas
laser). Existen fundados temores de que el desarrollo de sistemas
destinados a eliminar la basura espacial, sean también empleados
para dafar o eliminar satélites de paises rivales.

Imagen 4: Misil antisatélite ASM-135A de Vought

Como se puede apreciar, el funcionamiento de los paises depende en
forma definitiva del espacio exterior, por lo que las acciones
destinadas a asegurar su empleo en beneficio propio y eventuaimente
dificultar el uso por parte de un competidor, aparecen como claros
desafios de la seguridad nacional y un problema ineludible para la
Defensa.

Los Estados, requieren contar con una Politica Espacial. Derivada de
ésta, se hace imprescindible contar con una politica de empleo militar
del espacio, la cual, como hemos visto, no solo es propia de las
grandes potencias sino que involucra las acciones de todos los
Estados Nacion y una multiplicidad de organizaciones estatales y no
estatales, nacionales e internacionales.

Nuestro pais no es una excepcion. La Fuerza Aérea de Chile, en
forma visionaria, advirtio desde los afios 90 que el Espacio Exterior,
como continuacion natural del espacio aéreo, constituye un dominio
que debe ser preservado en nuestro beneficio y cuyo control es vital
para tener importantes beneficios estratégicos.

El empleo y Ia obtencion de multiples beneficios civiles y militares del
satélite FASAT-C, es una parte importante de las capacidades
espaciales de Chile, que es necesario mantener e incrementar para el
futuro antes de perder la posicion de vanguardia regional que Chile
tuvo un dia en esta materia. Avanzar en una politica espacial y
abordar todas las variables expuestas en este articulo respecto del
empleo de capacidades espaciales, constituye un desafio-pais en el
que la Fuerza Aérea, actor central del Poder Aeroespacial, sigue
empefiada con todas sus capacidades humanas y tecnologicas.

MLL
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IV. EFEMERIDES DEL MES DE JUNIO

La presente seccion aborda una serie de hechos y

acontecimientos relevantes ocurridos durante el mes =
de junio, los que hemos seleccionado para oo KB
mantenerlos vivos dentro de la historia aerondutica '
nacional e Iberoamericana. 4

1/06/2000: LAN Airlines ingresa oficialmente a la
alianza global Oneworld. Esta alianza global reune a
trece de las mejores y mayores compaiiias aéreas del
mundo, todas comprometidas en proporcionar
servicios y valor de clase mundial.

Oceand Alantico

2/06/1927: Son aprobados por Decreto N2 17.819 del
Brasil, el “Estatuto de Aviacion Militar” y el
“Reglamento de Direccién de la Aviacién Militar”.

2/06/1927: Son aprobados por Decreto N2 17.819 del Brasil, el “Estatuto de Aviacion Militar” y el
“Reglamento de Direccién de la Aviacién Militar”.

2/06/1937: Fallece el joven teniente de la Fuerza Aérea de Chile,
sefior Rodolfo Marsh Martin, piloto al mando del avién anfibio
Sikorsky S-43 “Chiloé”.

Junto a Marsh fallecieron el teniente Dario Aguilera, el Sargento
22 Arturo Pefia, el Cabo 12 Fernando Hermosilla y los pasajeros
Lorenzo Leuschner, Francisco Manuel Nunez, Norman Mac
Auliffe, Armando Sanhueza Libano y su hijita Gloria Sanhueza.

Por la encomiable labor y trayectoria que tuvo este oficial,
principalmente en el desarrollo de la aviacidn en estas australes
tierras, se bautizé en 1980 con su nombre la Base Aérea Antartica
ubicada en la isla Rey Jorge del Territorio Antartico chileno.
Denominaciéon que posteriormente se relegd soélo para el
aerédromo que esta base posee.

Rodolfo Marsh Martin

2/06/1938: “Fundase en la ciudad de Porvenir, capital del Departamento de Tierra del Fuego, una
sociedad que con domicilio en Porveniry que bajo la denominacién de "Club Aéreo de Porvenir", tendra
por objeto fomentar en todas sus formas entre sus asociados el deporte aéreo y propendera especial-
mente, y en cuanto sea posible, a la implantacién del trafico aéreo en la provincia y aun con el resto del
territorio de acuerdo con la legislacién vigente”.
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3/06/1913: Con esta fecha se realizé
la primera reunién formal del Aero
Club de Chile para dar como creada
esta institucion con fines deportivos
y cientificos en beneficio de Ia
locomocion aérea. La fecha de su
publicacidn oficial en el Boletin de
las leyes y decretos del Gobierno de
Chile, serd casi un mes mas tarde, el
4 de julio de 1913.

4/06/1919: Se dan de alta en el servicio de aviacion, el material de vuelo entregado por Inglaterra tras
el término de la Primera Guerra Mundial al gobierno de Chile. 12 monoplanos Bristol, 8 biplanos
Experimental Scout S.E.5 y 2 biplanos Avro.

EN LA ESCUBLA MILITAR DE AVIACION

B T T

UXO DX 108 NUXVOS BIPLANOS «(AVRO» RXCIEN LLEGADOS A LA ESCURLA. |

Uno de los “nuevos aviones AVRO”

4/06/1928: El gobierno peruano autoriza a Faucett a operar en el pais, la compafiia contaba sélo con
su primitivo “Curtiss-Oriole de 150 HP y un Avién Fairchild” de cinco asientos.

4/06/1986: Los ultralivianos argentinos Flightstar, LV-U-028 y LV-U-029, piloteados por César Uriarte y
Elvio Bullion, efectuaron el primer cruce del Estrecho de Magallanes en aparatos de este tipo. Dos dias
antes habian iniciado el raid "Uniendo el Pais", en Ushuaia. Tras haber pernoctado en Rio Grande y
Cerro Sombrero, el dia 4 se aprestaron a iniciar la tercera etapa hasta Kimiri Aike, donde aterrizaron a
eso de las 14 horas, habiendo realizado el cruce por la Segunda Angostura, a 2.000 metros de altura y
en medio de fuertes nevazones.
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4/06/2005: La Asociacidon Internacional de Transporte Aéreo (IATA) otorga el premio internacional
“Eagle Award”, a la Direccién General de Aeronautica Civil de Chile por contribucion a la
implementacién de mejoras en los Servicios de Navegacion Aérea.

5/06/1924: Dos afios luego su retiro del Ejército,
fallece el distinguido General de Division, don
Aristides Pinto Concha.

Quien en 1913 fuera el primer Inspector General de f
Aerondutica, cargo desde el cual apoyé el metddico

y eficiente desarrollo de la aviacion militar e impulsé

los esfuerzos del Capitan Manuel Avalos, primer

piloto militar y Director de la Escuela de Aeronautica

Militar de Chile.

Sefior Arfstides Pinto Concha,
General de brigada.

5/06/1938: Creacion del Club Aéreo de Copiapd. Ubicada en la capital de la provincia homdnimay de
la Regidn de Atacama, con tradicion minera desde sus origenes.

5/06/1945: Fallece el Teniente Piloto Aviador,

sefor José Espinosa Fuentes, perteneciente al 'I"

famoso Escuadron Aéreo 201 de la Fuerza 0 AQUI YACEN LOS RESTOS MORTALES DEL
Expedicionaria Mexicana, que participa en los NIRTCEP’ZRAL;’?’%%IESEE”‘SO?E’\JE%%EE 4&
frentes de guerra del Teatro Pacifico, durante la EN LOS FRENTES DE GUERRA DEL PACIFICO V

Segunda Guerra Mundlal DURANTE LA Il GUERRA MUNDIAL

V PARA PRESERVARNOS EL ELEMENTAL DERECHO V
QUE GOZAMOS DIA A DIA LOS MEXICANOS
LA PAZ, UeERnD Y SOBERANIA DE LA NAch\y
{8 uusuoo DEL PANTEON OE DOLORES
AL

recuerda a los participantes de este Escuadrén, y e S e

Sus restos descansan en el Monumento que

TACO POR SUS COMPANEROS SOREVIVIENTES.

gue se ubica en Bosque de Chapultepec. ~ WEXICO, 0.F.. 10 B NONIDNBAE 0C 2002 I}

5/06/1963: Se constituye la Sociedad PANAMENA DE AVIACION INTERNACIONAL, S.A. (PAISA).

6/06/1921: El teniente aviador Eduardo Alfredo Olivero se elevd a mas de 8000 metros, batiendo el
récord sudamericano de altura, dando un nuevo galardén para la aviacidn argentina y para este
continente.

6/06/1946: La Direcciéon General de Aeronautica Civil de Chile otorgd la primera licencia de
paracaidismo deportivo, al sefior Jorge Alberto Bonhomme Jélvez, ex paracaidista militar nacido en
Valparaiso y que sirviera en el Ejército Francés durante la Il Guerra Mundial. Bonhomme acredité estar
en posicién del brevet emitido por la Parachute Training School de la RAF, en Ringway, Inglaterra.
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7/06/1936: Raid Punta Arenas - Puerto Montt - Santiago - Buenos
Aires - Punta Arenas efectuado por el piloto civil puntarenense,
sefor Franco Bianco Bianco. Su aventura se realizd con el objetivo
de hacer patente a las autoridades el aislamiento de la zona austral,
regresando a Punta Arenas un mes mas tarde.

Recibié por su hazaiia un trofeo internacional, el que reconoce la
hazana de realizar un raid tan extenso y dificil en un monomotor
deportivo, como fue el avién inglés Miles Hawk Major “Saturno”,
gue en la actualidad se encuentra exhibido en el Museo Nacional
Aerondutico y del Espacio de Chile.

Franco Bianco realizé una gran proeza al unir por primera vez el trayecto de Punta Arenas - Puerto
Montt en vuelo directo sin acompafiante, travesia que se logré en 9 horas y 45 minutos, en su avion
Saturno. Luego de aterrizar en Chamiza, Puerto Montt, prosiguio a Santiago.

El Saturno habia despegado desde la base aérea Bahia Catalina a las 7:30 de esa mafiana del 7 junio,
donde fue despedido por los jefes de la aviacién local y amigos. La aeronave era un avion Miles Hawk
Mayor de 130 hp, monoplano de ala baja, que podia desarrollar velocidad crucero de 190 a 210 km por
hora y una maxima de 240. Considerando la distancia entre Punta Arenas y Puerto Montt, de unos 1.600
kildometros, el Saturno fue equipado con estanques suplementarios de combustibles en el espacio
destinado al copiloto, hasta un total de 340 litros que le permitirian 12 horas de vuelo.

El audaz piloto llevaba como alimento chocolate, galletas y medio litro de agua. Bianco vestia un equipo
de cuero forrado para defenderse del intenso frio de las alturas y calefaccién eléctrica para los pies y
manos. Por si tuviera que aterrizar en la Cordillera confiaba en su avidn, que podia maniobrar en menos
de 100 metros y, por si hubiese necesidad, llevaba un cuchillo campesino, como lo que se usaban en las
estancias, para sacrificar algin animal cordillerano.

Su aterrizaje sin novedad en La Chamiza se produjo a las 17:15 hrs. de ese mismo dia y fue transmitido
desde Puerto Montt a Punta Arenas para ser comunicado a través de la broadcasting de la época
(radioemisoras) y teatros de la comunidad. En los cines de la época, tanto en las funciones de matinée,
vermouth y noche, el publico aplaudié con indescriptible alegria la noticia.

Al dia siguiente emprendié la segunda etapa Puerto Montt-Santiago. Donde nuevamente tuvo
problemas meteorolégicos, esta vez relacionados a la baja visibilidad. Tal seria que durante aquella
jornada le fue imposible llegar a Santiago. Por lo que a la altura de Loncoche tomé la decisién de
regresar a La Chamiza.

Al otro dia, el 9 de junio, pudo finalmente emprender el viaje hacia Santiago, aterrizando en
el aeropuerto Los Cerrillos, a las 16:05hrs, en medio de un festival aéreo que organizé el Club Aéreo de
Chile, Santiago. Tal seria la magnitud del viaje que visito dias después, el 15 de junio, al Presidente de
la Republica, don Arturo Alessandri Palma, siendo acompafiado por el General del Aire, Diego Aracena
y el Comandante de Escuadrilla, don José Jara.
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10/06/1933: Los aviadores espafioles Mariano Barberan y Joaquin Collar, llegan a Camaguey, Cuba tras
un vuelo de 4,500 millas procedente de Sevilla, Espafia, en el avion “Cuatro Vientos” quienes venian en
misién de buena voluntad. Al dia siguiente contintan su viaje llegando a La Habana, donde permanecen
20 dias, para luego partir rumbo a México, donde aparentemente fueron ultimados al descender en un
campo en poder de bandidos o indigenas.

11/06/1921: Se bautiza un avion Avro 504K de instruccion, con el nombre del Educador chileno, don
“José Abelardo Nunez”.

11/06/1928: En el avion “México Excélsior”, el piloto aviador, capitan Emilio Carranza, inicia su vuelo
sin escalas México-Washington.

12/06/1843: Vuelo en Popayan del argentino José Maria Flores, a bordo de un globo inflado con gas de
petréleo, quien repitio el vuelo en Bogotd, Colombia el 27 de octubre de 1845 desde el patio principal
del colegio mayor de Nuestra Sefora del Rosario. Posteriormente hizo vuelos en Medellin, Barranquilla
y Tunja.
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12/06/1899: Se realiza en el Jardin de las Tullerias de Paris,
Francia, la competencia de Globos libres, en donde
participa el famoso pionero aeronautico brasilero, sefior
Alberto Santos-Dumont, pilotando el globo “América”,
califica en cuarto lugar luego de recorrer unos 325
kildbmetros desde el punto de partida y permaneciendo en
el aire 22 horas.

e, }

AERO CLUB DE CHIuE

12/06/1912: La primera institucion aérea civil del
f A A #41 3 Rafas!
pais, el Aero Club de Chile, conquista para su s e

entidad las simpatias del Vicario General Castrense, :’,’:&ﬁ:‘ a0
don Rafael Edwards Salas, quien ademas de haber ;%:!e(.);i&ba Bt
tenido el honor de ser el Primer Vicario Castrense o Za ipstitucisn
del mundo en 1910, seria a partir de esta fecha, el : Wp&?@tlzén
ipatriotlemo e int

primer Capelldn Aéreo de Chile e integrante del 3% W Aeio Clib acibd de emitir clen|

Directorio de la nueva corporacion. ‘ma.:::a;l &Eii,fé;;?nii“.‘ afi,'?;l
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12/06/1932: La intrépida aviadora alemana, Elly Beinhorn
aterrizé en Arica procedente de Lima, en viaje a Santiago
tras pernoctar en Ovalle. Una semana mas tarde, el 22 de
junio, continué a Mendoza anotandose como la segunda
mujer que realizara la proeza de cruzar la Cordillera de los
Andes por avién, tras la aviadora francesa Adrienne
Bolland, en abril 1921.

12/06/1970: Primer paro de controladores en Chile. 180 de
los 548 funcionarios de la Direccién de Aeronautica,
incluyendo casi todos los controladores de transito aéreo
iniciaron un paro indefinido de labores. La decision
sorprendid tanto al Gobierno, como a las compafiias aéreas
l \\ nacionales y extranjeras, afectando a cientos de pasajeros.
J N g El conflicto se extendid hasta el 3 de julio de ese afo,
reintegrandose los funcionarios a sus labores el sexto dia.
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14/06/1941: Ubicado en la capital regional de la Region de Antofagasta, en el norte de Chile. Si bien la
creacién del Club Aéreo de Antofagasta data de esta fecha, la realidad histérica o mas bien, la vida
efectiva de la institucidn, parte hace 75 afios atras, cuando el 11 de marzo de 1944 llegara su primer
avion. Un “Aeronca” de 65 H.P. adquirido con el producto de la colecta “Alas para Chile” y que fuera
llevado desde Santiago a Antofagasta por la aviadora civil Dora (Mucki) Koeppen Maisan.

En ese mismo aio se inicié el primer y segundo curso de vuelo, contando siempre para ello, con la eficaz
y valiosa cooperacion de la Fuerza Aérea de Chile. Con especial carifio se recuerda el nombre de su
fundador y primer presidente, el entonces Capitdn de Bandada Alfonso Scheihing Ritter.

14/06/1959: Con un coctel celebrado a las 11.00 horas con las autoridades de la ciudad de Valparaiso
y los socios del Club Aéreo Universitario Santa Maria, se procedié al bautizo del avién “Champion”
adquirido para la instruccion de los socios pilotos de esa entidad.

El avion “Champion” del Club Aéreo Universitario Santa Maria.
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15/06/1927: Fallece tragicamente el distinguido capitan ecuatoriano, sefior Santiago Duarte, quien
formd parte del grupo de siete alumnos que fueron becados en la Scuola di Aviazione Gabardini, en
Italia.

15/06/1946: Regresa desde Roma, el Arzobispo de Santiago, Su Eminencia Reverendisima José Maria
Caro, convertido en el primer Cardenal chileno. Su recepcidon constituye una fiesta nacional. Una
escuadrilla de aviones de la Fuerza Aérea vuela sobre la capital formando una cruz en el cielo.

16/06/1887: Nace en Asuncion,
Paraguay, el sefior Silvio Pettirossi
Pereira. Este destacado piloto llegara a
ser una figura grandemente conocida en
muchos paises de América, como “El Rey
del aire”. Tuvo una destacada vy
promisoria trayectoria como piloto de
acrobacias en Europa y América.

Fallecid tragicamente, el 17 de octubre
de 1916 durante un vuelo en el que
verificaba las reparaciones hechas a su
avion tras caer en los Estados Unidos.
Hoy el aeropuerto ubicado en la ciudad
de Luque, en Paraguay, se le denomina
Silvio Pettirossi (ASU/SGAS).

16/06/1934: Se crea la Bandade la
Fuerza Aérea de Chile, durante la
presidencia de don Arturo Alessandri
Palma y bajo el mando del Comodoro del
Aire, don Diego Aracena Aguilar.

Su primer director fue el entonces
Sargento 19, sefior Enrique Pacheco
Garcia de la Huerta, y su primera
dotacidn, que contaba con 16 musicos,
nacio en el Grupo de Artilleria Antiaérea
de El Bosque.

16/06/1948: Contando con la autorizacion del Sr. General Director de la época, don Reynaldo Espinoza
Castro, se funda el Club Aéreo de Carabineros de Chile, cuya finalidad seria la de “fomentar dentro de
la Institucion el gusto y uso del transporte aéreo, organizando cursos de pilotaje y perfeccionamiento, y
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un servicio aéreo-policial.” Se elige entonces una directiva provisoria integrada por el Capitan Guillermo
Fuentes B. como Presidente y Mauricio von Teuber S., como Vicepresidente.

De izquierda a derecha: Tenientes René Barrera Vdsquez (Secretario), Garcerdn Monje Rosas (Protesorero),
Mauricio von Teuber Stevens (Vicepresidente), Capitdn Guillermo Fuentes Besoain (Presidente), Tenientes: Raul
Figueroa Escobar, Julio Gallardo Donoso (Director Consejero) y Sergio Mdrquez Molina (Tesorero)

16/06/1968: La primera lluvia artificial en Santiago de Chile, con asistencia de aviones Vampire
DH-115 de la Fuerza Aérea de Chile. El Proyecto “Meta” se realizd en conjunto al Ministerio de
Agricultura y la Universidad de Chile.

16/06/1964: Es creada la Escuela Técnica Aeronautica. Contando con la importante cooperacion de la
Misién Aérea Civil Norteamericana, la Direccion de Aerondutica pone en marcha este centro formador
de especialistas en diversas dreas como meteorologia, control de trafico aéreo, etc., para satisfacer los
requerimientos del pais en esas dreas. Su primer Director fue el Comandante de Grupo (T) Victor
Robinovitch Castro.

17/06/1922: Con motivo de la conmemoracion del
Centenario de la Independencia del Brasil,
amarizan en Rio de Janeiro, los aviadores
portugueses, sefiores Carlos Viegas Gago Coutinho
y Arthur de Sacadura Cabral, luego de llevar a cabo
el primer vuelo transatlantico entre Lisboa,
Portugal y Brasil.

Los aviadores portugueses realizaron esta famosa
primera travesia aérea del Atlantico Sur de
8.383 kildmetros, considerado uno de los mayores
hitos aeronduticos de época, utilizando
instrumentos de navegacidon astrondmica de su
propia concepcion.
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17/06/1985: El transbordador Discovery de la NASA, coloca en érbita el primer satélite mexicano,
bautizado “Morelos 1”.

18/06/1919: Se realiza el primer vuelo de correo en el territorio colombiano, entre Barranquilla y
Puerto Colombia. Un avion Curtiss Standard, llamado “Bolivar”, fue ademas el primer avién ensamblado
en este pais. El piloto fue el norteamericano William Knox-Martin. Este acontecimiento fue la chispa
gue encendidé nuevamente los anhelos para tener aviacion.

18/06/1925: A través del Decreto N° 1849 se crea el primer servicio de vuelo con pasajeros Santiago-
Valparaiso, utilizando un avién Junkers A-20 y otro F-13; el primero de dos plazas con el que se
transportaria un pasajero y el segundo con 6 plazas de las cuales 4 serian usadas con pasajeros. Los
aparatos operaron con pilotos militares desde un aerédromo implementado en la Avenida Antonio
Varas con Irarrazaval de esta capital.

18/06/1940: Vuela por primera vez un prototipo de avidn nacional brasilero, el HL-1 (Henrique Lage-
1) construido en las oficinas de la Compania Nacional de Navegacion Aérea, en Isla de Viana ubicada en
Bahia de Guanabara, Brasil.

Avion HL-1, fabricado por la fabrica CNNA, del renombrado industrial Henrique Lage.

18/06/2009: Tras operar por mas de tres afios como operador charter exclusivo, PAL Airlines, inicia
vuelos regulares en Chile. Tras cuatro afios de funcionamiento regular, el 29 de julio de 2013, anuncia
el abandono de los vuelos regulares concentrandose en realizar sélo operaciones charter dentro del
pais.

19/06/2006: La aviadora chilena, sefiora Margot
Duhalde (Q.E.P.D) recibié del Presidente de
Francia el ascenso al grado de Comendador de la
Orden de la Legidn de Honor.

Ello, en reconocimiento a los servicios prestados
por Duhalde a la causa aliada y a Francia durante
la Segunda Guerra Mundial, y como recompensa
a su contribucion eficaz al reconocimiento de la
mujer en la sociedad moderna.
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21/06/1911: La Federacion Aeronautica Internacional (FAI) define en multiples clases y sub divisiones,
las reglas para todos los records de Aviacion.

22/06/1927: Se inician los vuelos comerciales de VARIG en la ruta Porto Alegre — Pelotas — Rio Grande,
Brasil.

22/06/1946: A partir del Decreto Ley N2 349, se crea la Fuerza Aérea Venezolana con igual rango y
categoria que el Ejército y la Armada Venezolanas.

22/06/1979: Promulgacion del Decreto con Fuerza Ley N° 2.564 sobre la Aviacién Comercial en Chile
gue garantizaba la libre operacion en el mercado nacional de empresas nacionales o extranjeras, asi
como una desregulacién en materia tarifaria, tomando como base la desregulacién del mercado aéreo
estadounidense y junto con los principios acordados en la Conferencia de Chicago de 1944. Se basa en
tres principios fundamentales: libertad en el ingreso a los mercados, libertad de precios y la minima
intervencion estatal.

23/06/1978: Es creado el Grupo de Defensa Antiaérea N°23. Su primer comandante fue el Capitan de
Bandada (T) Luis Z. Ruiz Navarro. Denominado originalmente Grupo de Artilleria Antiaérea N°4, opero
en la Base Aérea “Bahia Catalina”, Punta Arenas - Chile, desde el 1° de abril de 1957.

23/06/1986: Se crea en la Primera Brigada Aérea con asiento en lquique, el Grupo de Comunicaciones
y Detecciéon N°34, como Grupo de Comunicaciones y Electréonica N°34, el 23 de junio de 1978, y su
primer comandante fue el Comandante de Grupo (T), senor Edgardo Parra Yafiez. Desde 1970 la Unidad
opera en el Aeropuerto de Chabunco, Punta Arenas, recibiendo su denominacién actual con fecha 23
de junio de 1978.

24/06/1916: Primer Cruce en Globo de la Cordillera de los Andes por su parte alta. Los aeronautas
argentinos, Eduardo Bradley y el Capitan de Ejército, Angel Maria Zuloaga, despegan de Santiago, Chile
en el Globo “Eduardo Newbery” elevandose hasta alcanzar los 8.100 metros de altura sobre el nivel
mar. Luego de tres horas y media de travesia bajaban en el valle de Uspallata, Argentina.

En la estacién de Uspallata (Mendoza), hoy se encuentra una placa recordatoria de bronce que dice lo
siguiente: “Felices de vosotros que habéis refrendado con una rubrica hecha en el firmamento, la
fraternidad de dos pueblos vecinos, trazando sobre su béveda comun la curva simbdlica del arco iris
que si es presagio de calma cuando finge el sol, tiene que ser anuncio de amor seguro cuando lo pinta
el hombre”.

La placa fue puesta alli por iniciativa de una Comisién Nacional de Homenaje, presidida por D. Jorge A.
Mitre para distinguir, en nombre del pueblo argentino, a los héroes de la primera travesia aérea de los
Andes, don Eduardo Bradley y el entonces Teniente 12, don Angel Maria Zuloaga en el lugar donde
aterrizaron con un globo libre, luego de la hazafa.

24/06/1917: Se hace acreedor al Brevet de Piloto Aeronauta N24 del Aeroclub de Chile, don Armando
Venegas de la Guarda, fundador y primer presidente del Circulo de Precursores de la Aviaciéon Chilena,
entidad fundada el 20 de agosto de 1948.
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24/06/1950: Alrededor de las diez de la mafiana de este dia, fueron bautizados los dos primeros aviones
del Club Aéreo de Carabineros de Chile. En lo que resultd ser una interesante ceremonia efectuada en
el costado oriente del Aeropuerto de Santiago “Los Cerrillos”, tras una misa de campafia a cargo del
capelldn mayor del Cuerpo de Carabineros, Monsefior Guillermo Canning, se verifico el bautizo de las
dos primeras aeronaves: un Cessna 170 y un Aeronca Chief.

25/06/1953: Se dispuso el traspaso de la Direccién de Aerondutica a la Subsecretaria de Aviacion,
dejando de depender de la Fuerza Aérea de Chile, aunque esta ultima debia continuar suministrando
el personal y los recursos econdmicos.

25/06/1953: Se dicta el Decreto Fuerza de Ley N2 343, el cual introdujo una completa reorganizaciéon
institucional en materia de transportes. Se crea una nueva institucionalidad aerondutica que especifica
que el trafico aéreo dentro del pais queda reservado exclusivamente para empresas nacionales, medida
gue se mantendria por 27 afios, hasta la promulgacién de la Ley 2.564, que establece la libertad de los
cielos nacionales. En segundo lugar, se da por terminado el monopolio de LAN, al no quedar establecido
ninguna empresa en particular para operar rutas domésticas.

26/06/1921: Hace 199 afios atras, la Inspeccion General de Aviacidn, ordend que una escuadrilla de
aviones chilenos evolucionaran sobre el monumento al précer argentino y gran amigo de Chile, General
Bartolomé Mitre inaugurado en el Parque Forestal de Santiago, con ocasién del centenario de su
natalicio.

26/06/1929: Otro mas de los aspectos aeronduticos que preocupaba a Arturo Merino Benitez, era la
pronta creacién de una infraestructura aeroportuaria nacional. A través del Decreto Supremo N2 2028
se establecid la habilitacién de aeropuertos aduaneros a aerédromos publicos en los que se mantengan
y ejerza el derecho de soberania de la misma forma que se ejerce en el espacio aéreo. De esta forma
guedaron como aeropuertos abiertos al trafico aéreo internacional, estaban los aerédromos de Arica,
Puerto Montt, Punta Arenas y Santiago, mientras que aerédromos publicos estaban Arica, Antofagasta,
Copiapd, Ovalle, Santiago, Puerto Montt y Punta Arenas.

Junto a esto el DS N2 2028, reglamento la
utilizacién de los aeropuertos y aerédromos
a través de un pago por derecho de uso de
pistas, aterrizaje, losa y hangares. Otro
punto que se establecia eran las
dimensiones de estos primeros
aerodromos, los cuales debian tener al
menos dos franjas de terreno de 300 a 200
metros por 600 y 1000 metros de largo, los
cuales deben estar orientados segun la
direccion de los vientos predominantes.

Vista aérea del Aerédromo El Buitre en Arica, 1928
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26/06/1942: Es creado el Club Aéreo Universitario de Aviacion. Su primer Presidente fue el entonces
Senador de la Republica de Chile, sefior Eduardo Cruz Coke. En esta fecha, se dan cita en el aula magna
de la Escuela de Derecho, una numerosa concurrencia formada por estudiantes de las diversas
facultades de la Universidad de Chile y Pontificia Universidad Catdlica, oficiales de la Fuerza Aérea
Nacional, y representantes de la aviacion civil, con el objeto de echar las bases de una nueva institucion,
filial del entonces Club Aéreo de Chile, que tendria por objeto fomentar en el ambiente estudiantil el
entusiasmo por la causa de la aerondutica, e ir hacia la formacién de nuevos contingentes de pilotos

para la defensa del cielo patrio .

26/06/1971: Inicia operaciones en Chile Cubana de Aviacidn, primer reflejo en la aerondutica nacional
de los cambios politicos tras la llegada al poder del Gobierno socialista del Doctor Salvador Allende G.

27/06/1889: A poco tiempo de recibir el
Batallon de Telégrafos su primer globo, arriba
sin previo aviso la Reina Regente en Espaiia,
dofia Maria Cristina, a la Casa de Campo donde
junto al estanque de patinar, la 42 Compaiiia
del Batallon de Telégrafos hacia practicas y
maniobras de inflacion con el recientemente
adquirido Globo “Yon” de origen francés.

Sin dudarlo un instante, la Reina subio a la
barquilla con el Teniente Coronel, sefor Licer
Lépez de la Torre Ayllén y realizd una
ascension.

Como recuerdo de la misma se acufié una medalla y desde ese momento el primer globo recibid el
nombre de “Maria Cristina”. Dias después fue S.A.R. la Infanta Isabel, la que ascendié hasta una altura
de 500 metros en este mismo globo, longitud maxima del cable de retencidn.

27/06/1914: El aviador civil chileno,
sefior David Manuel Fuentes Soza,
establece el record sudamericano de
distancia al unir la ciudad de
Concepcién y la localidad de Paine
(450 Kildmetros de distancia) en un
vuelo sin escalas que durd 5 horas y
cinco minutos.
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27/06/1959: Creacion del Club Aéreo del Cobre. Uno de sus mas entusiastas fundadores, fue nuestro
recordado socio, Mauricio von Teuber Stevens, quien tras retirarse de Carabineros de Chile, en 1959
entré como empleado a Andes Copper, promoviendo laidea de crear el Club Aéreo del Cobre, “Cadeco”.

Mauricio von Teuber Stevens

27/06/1977: Grupo de Telecomunicaciones y Deteccidon N°33. Inicialmente bautizado como el Grupo
de Comunicaciones y Electronica N2 33, la unidad tiene asiento en la IV Brigada Aérea en Punta Arenas.

Su primer comandante fue el Teniente (T), sefior Ignacio Baeza Cruz.

28/06/1941: Creacion del Club Aéreo de Chillan. Ubicada en la Regidn del Biobio.

28/06/1958: Se crea el Departamento de Relaciones
Publicas de la Fuerza Aérea de Chile, cuya denominacion

actual es Departamento Comunicacional de la Fuerza Aérea
de Chile.

Esta importante entidad que hoy estd a cargo del CDA (DA)
Claudio Alcazar Sichel, es el érgano difusor oficial de la
Fuerza Aérea ante la opinién publica y los medios de
comunicacion.

En su origen, estaba bajo la dependencia directa del
Secretario General de la Comandancia en Jefe, siendo su
primer Jefe el Capitdn de Bandada (A) Roberto Sanchez
Celeddn, entre los meses de enero y junio de 1960.

£ 4>
Y £

Roberto Sdnchez Celedon
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28/06/1966: Se crea el Club Aéreo de Nacimiento, situado en la provincia del Bio-Bio. Se ubica a 550
km al sur de Santiago y a 108 km de la capital de la regién.

29/06/1919: Se toman las primeras fotos aéreas de la
ciudad de La Habana en Cuba, desde un avidn bautizado
“SUNSHINE”. El 29 de mayo de 1919 se fijé que Agustin
Parla realizaria el primer vuelo comercial con los Estados
Unidos de Norteamérica, y asi resulto al transportar un
cargamento de jabdn en polvo Sapolio en el avién
“Sunshine”. Un mes mas tarde —el 29 de junio— fueron
tomadas desde el mismo avidn por el reportero grafico
del periédico El Mundo, sefior Adolfo Regreceni, las
primeras fotografias aéreas de la Habana”.

30/06/1921: Por D.S. del Ministerio de Marina, se dan de alta en la Escuela de Aviacion y se nombran
nuevos alumnos del curso del Mayor Scott, al Teniente 2° de Marina, Carlos Silva y al Ingeniero 2° José
Gdémez, este ultimo sera dado de baja al mes siguiente y regresara a la Armada.

30/06/1930: Se crea el Gabinete de Fotogrametria Aérea de la Fuerza Aérea Nacional, cuya mision
principal fue la de fotografiar y levantar una gran carta del territorio nacional.

30/06/1943: Siendo Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile, el Comodoro del Aire don Manuel
Tovarias Arroyo, se crea el Comando Costanero mediante el D.S. Confidencial N2 14, con la
responsabilidad de “regular las actividades aéreas que se deriven del cumplimiento de las misiones de
patrullaje aeromaritimo y vigilancia del litoral...”

Bote volador Consolidated PBY-5 “Catalina”, exitosamente utilizado para la creacion del Comando Costanero
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V. GALERIA DE HOMBRES Y HECHOS DESTACADOS

A 99 ANOS DEL PRIMER CRUCE AEREO DE
LA CORDILLERA DE LOS ANDES CON PASAJERO

T

LA TRAVESIA
DE LA CORDILLERA

CON PASAJERO Y EN
AVION DE GUERRA

LA REALIZAN AYER LOS TENIENTES SENORES HERRERA Y
GERTNER EN UN “HAVILAND"” DE 220 HP.

“Ayer se ha agregado a los triunfos de la aviacion
nacional, una nueva hazafa que en un arranque de
entusiasmo realizaron dos de nuestros mejores pilotos
militares y que constituye desde luego un nuevo
récord en la lucha por la conquista del espacio. Por
primera vez las cumbres andinas se ven
transmontadas por un aeroplano que, ademds del
pi/Ol'O, llevaba un pasajero. 7 Tenientes Alfredo Gertner y Roberto Herrera

Asi iniciaba la noticia central de |la portada del diario chileno La Nacién, del lunes 23 de mayo de 1921.
Era esta la gran hazafia que ocupaba las hojas y portadas de la prensa nacional y trasandina.

Los pormenores daban cuenta del cruce realizado por los tenientes Roberto Herrera Ramirez y Alfredo
Gertner Fernandez en un avion militar De Havilland DH.9, “mdquina pesadisima y que ofrece peligros
evidentes para vuelos de gran altura, como es desde luego la refrigeracion por agua de la mdquina, el
paso de la cordillera efectuado ayer marca a pesar como decimos, de las condiciones en que partieron
de la Escuela estos pilotos, un laurel mds para los prestigios de nuestra naciente Escuela de Aviacién.”’

Era evidentemente una inesperada aventura, que no contaba con autorizacién alguna, cometiendo una
grave falta a la disciplina militar que debe imperar en las instituciones de las Fuerzas Armadas debia
tener las respectivas sanciones mas alld de los lauros conquistados y del sentir popular que tamafia
hazafia oponia en su favor por el valor y temple demostrado por ambos aviadores.

9 La Nacién, Santiago de Chile, lunes 23 de mayo de 1921. P4g.1
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Un telegrama recibido en Santiago daba cuenta exacta y resumida de la travesia aérea desde El Bosque
hasta la ciudad de San Luis en Argentina, en sus propios términos: “Después de cinco horas de vuelo
aterrizamos en las cercanias de esta ciudad, sobre el lecho seco de un rio, a las 1.30 de la tarde. El viaje
se realizo en espléndidas condiciones, principalmente desde el décollage hasta que dejamos atrds el
Tupungato. En el lado argentino nos encontramos volando sobre un mar de nieblas que hacia imposible
toda orientacion. Al agotarse el combustible, la mdquina perdio velocidad y descendio en “spin” desde
una altura de unos cincuenta metros; esto, unido a las condiciones desfavorables del terreno, hizo que
el “De Haviland” sufriera un recio choque. El teniente Herrera recibio leves contusiones; Gertner, ileso.
La oficialidad de la guarnicidon de San Luis, que la cubre el Regimiento N°16 de Infanteria, nos ha colmado
de atenciones, demostrando una vez mds la nunca desmentida caballerosidad del gran Ejército
hermano.”

Prolegdmenos del viaje

Segln el Coronel de Aviacidn Enrique Flores Alvarez, en su libro “Historia Aeronautica de Chile”, sefiala
gue la motivacion inicial para esta iniciativa particular, estaria originada en los “deseos manifestados
por algunos oficiales aviadores de trasladarse a la capital del Uruguay y acompafar a la Embajada
Mattel%, que regresaba desde Rio de Janeiro, hasta Buenos Aires, en los dias en que la gran Nacidn
argentina celebraba el aniversario de su Independencia.” Con este objeto, es que algunos oficiales de
la Escuela de Aeronautica Militar, autorizados por la jefatura de la Fuerza Aérea'!, habrian solicitado al
Ministro de Guerra y Marina la autorizaciéon para viajar hacia la Argentina y llevar los saludos
presenciales de los aviadores chilenos en sus fiestas patrias.

La responsabilidad por ese permiso, recaia por aquellos dias sobre el recientemente nombrado titular
de la cartera de Guerra y Marina, don Enrique Balmaceda Toro'?, quien su relacién y conocimiento con
los beneficios, propiedades y limitaciones sobre los aviones o de quienes los operaban, quedaban
seguramente bastante limitados, por lo que el permiso para el viaje de algunas aeronaves quedd por
prudencia, descartado en aquella ocasion.

Esta decisidon echd por tierra el entusiasmo manifestado por los aviadores, sobre todo en aquellos dias
en los cuales el ejemplo de decisidn y tenacidad de Godoy y Cortinez o de Zuloaga, Bradley, Candelaria
y Bolland en la conquista aérea de los Andes, era todavia un tema desafiante que encantaba a muchos.
¢Habra sido idealismo, amor por el vuelo, el deseo por manifestar la alegria patridtica por las fiestas
Mayas en el proceso de independencia de la Nacidon hermana, el impetu juvenil o la profunda confianza
en lo aprendido por los néveles pilotos militares que participaban de las modernas ensefianzas
impartidas por la Misién Scott algunas de las razones motivaran el verdadero curso de accién seguido
en la preparacién oculta de un vuelo ocurrido en la madrugada del domingo 22 de mayo de 1921?

Esta ingenua hazafa que solo pretendié anotar un hecho glorioso para la aviacién chilena en su periodo
de gestacién, transcurrido el tiempo, ha ido adquiriendo valor mds alla de la grave indisciplina.

10 Se trataba de don Jorge Matte Gormaz, antiguo y distinguido fundador de la Aerondutica Militar en su cargo de ministro de Guerra en 1913 y
posteriormente Presidente del Aero Club de Chile, quien en 1921, fue comisionado por el gobierno chileno, para visitar Argentina, Brasil y Uruguay, como
embajador extraordinario. En este afio fue también, ministro del Interior subrogante y en 1922 fue designado Ministro del Interior por Arturo Alessandri.
11 Através del Decreto N2654, de fecha 18 de marzo de 1919, se habia creado la Direccién de la Fuerza Aérea Nacional, sujeta a la autoridad del Ministerio
de Guerra y Marina e independiente del Ejército y de la Armada.

12 Ministro de Guerra y Marina entre el 13 de mayo hasta el 17 de agosto de 1921. Distinguido politico hijo del expresidente José Manuel
Balmaceda (1886-1891) y de Emilia de Toro Herrera.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Mayo 2020 Pag. 35



Como sea y cuales fueran las motivaciones, lo finalmente sucedido condujo a que jévenes oficiales,
decidieron por si solos, realizar una aventura que tendria grandes implicancias personales, de progreso
institucional, aeronduticas y también para el pais.

El cruce aéreo del macizo andino

La madrugada del domingo 22 de mayo, evidenciaba el antes oculto desarrollo de una aventura aérea
que daba inicio. El teniente Herrera acudia donde el Oficial de Servicio para solicitarle las llaves del
hangar que cobijaba uno de los aviones De Havilland de la Fuerza Aérea Nacional. Se dice que el Oficial
encargado, Teniente 2° Juan de Solminihac, muy sorprendido se negd ante la peticion, pero que la
inmediata reaccion de Herrera al comentarle que ya estaba acordado con el Inspector General de
Aviacion el emprender un vuelo por sobre la cordillera, lo dejé tranquilo y le facilité su auxilio para
llevar a cabo la delicada empresa.

“Ya en posesion de las llaves, el teniente Herrera ordend al Cabo 1° R. Espinoza, sacara a la cancha el
De Havilland 1296 D., mdquina en que habia volado el dia anterior el Piloto 3° Agustin Alcayaga,
alcanzando hasta Melipilla y efectuando a su regreso a “El Bosque”, las mds dificiles pruebas de
acrobacia.”*?

Revisado el avidon, Herrera y su acompaiiante el teniente Gertner, se percataron de que el avion
seleccionado no tenia suficiente combustible, por lo que solicitaron sacarle un poco de bencina a los
otros aparatos que se encontraban en el hangar. Hecho esto, el avién fue trasladado a la pista, donde
los jovenes aviadores se despidieron de los presentes y emprendieron el vuelo. Eran las 8.15 horas.

Mientras esto ocurria, a unos doscientos metros de la pista, se =

encontraba una sefnorial propiedad conocida como Villa ' U]S SEmeﬂs
Mabille'*, en donde vivia en ese entonces, el General de Divisién :
Luis Alberto Contreras Sotomayor, Inspector General de & I]E AWAB"}N
Aviacién, quien presté atencién al caracteristico ruido del S

oderoso motor Siddeley Puma de 230 H.P. del De Havilland ED MAXOR scorr'cox'rmr\"
P v fiand, 'CIARRA| CON" B, MINISTRO“DE |
llamando por ello |a atencidon el hecho de que en ese horarioy en > ,7_x_ .GUBR_R.-\' RETASR
dia festivo anduviera volando un avion. Esta natural alarma SoToncuentia v Nemadosert c‘m/_
provoco que pronto se presentara Contreras en la Escuela, para ' ;,“:,ge{*;;gﬂg;g?;;;od Qgg&;?&
indagar algo mas sobre la extrafia situaciéon que acontecia. f,?ﬂ:n&’g’f{"ffﬁ‘},Z’;',“;‘f’i?a:‘_’._.“{‘,fj

e Naclonalil
) Bl m:so..Sco.t har“ ¢n Ja ‘Ee-
cuela doAviaclén un’curso Jdeo’ins-

Una vez alli, tras comentar lo ocurrido con el Director Técnico del ‘l:rucxg(rc! x.-\orontﬁuucog alreuals n

Q . . s ;. ceL 2 )Y

plantel Mayor Frank P. Scott!®, quien también vivia préximo a las 18 g n0la Dk P D oKeaOrea;do
. . p . oz aa SELMMiniatro do ;s ks

instalaciones aéreas, pudo recoger informacién sobre el avidn ‘tado, all mayo-ssgo& fiﬁfi‘cs’;’;ﬁcﬁ%
) . X L, parn el Martes 20, con ol objeto 'do

gue habia despegado con rumbo a la cordillera. A continuacion, conforenciar. - zobre 10, propositos
.. . e .. . . ., . . do “organizacitn’ do, c.noa nnpog-.
dio instrucciones de iniciar una investigacion sumaria de rigor, antes, seaviclos. 4

SCH LR RS e e

designando como secretario de la misma, al Capitan Francisco

13 Enrique Flores Alvarez “1920 — 925 Historia de la Aviacion en Chile”, Tomo II, 1934. Pag. 61-62.

14 Casa patronal de Vifia Mabille, ubicada inmediatamente al norte de El Bosque y que fuera adquirida por el fisco en 1920.

15 Frank P. Scott, jefe de la misién britanica suscrita por el Gobierno chileno para la actualizar la instruccién de 72 oficiales pilotos e implementacién de
un curso de Instructores de Vuelo, incorporando materias de técnicas de vuelo y combate modernas adquiridas tras |la experiencia de la Primera Guerra
Mundial. Su arribo al pais, junto a otros dos instructores britanicos, se produjo el 12 de octubre de 1920. La misién Scott permanecié en Chile por espacio
de un afio, regresando a Inglaterra a fines de 1921
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Quevedo, quien se desempefiaba como Oficial encargado de todos los asuntos disciplinarios de la
Escuela de Aviacidn. Una vez encomendadas las tareas, se trasladd a Santiago con el fin de informar al
Ministro de Guerra y al Presidente de lo ocurrido.

A eso de las 14.00 horas, se recibian las primeras noticias que daban cuenta de lo sucedido con el avion
en la localidad argentina de San Luis (al este de la provincia de Mendoza) y el estado de los dos
ocupantes.

Mientras tanto, por la tarde de ese dia la informacidén recibida desde Argentina daba cuenta mas
detallada sobre el socorro oportuno que los aviadores chilenos recibieran por parte de los vecinos de
la localidad de San Luis, sefiores Pedro Capelloy Bautista Herrera, y su posterior traslado a la enfermeria
del Regimiento 16 de Infanteria, donde el cirujano militar Cleofé W. Gavros le cosié las heridas mas
profundas a Herrera, mientras que a Gertner le curd la Unica herida que recibiera en el mentdn. Tras
ello y dejando en reposo absoluto a Herrera por las fracturas recibidas, la oficialidad les prodigd toda
clase de atenciones.

En lo que respecta a los aspectos técnicos del vuelo y su impacto final, surgian mayores antecedentes
gue explicaban el trayecto recorrido y las largas cinco horas de vuelo. Los aviadores habian cruzado la
cordillera al norte del Aconcagua, a una altura promedio de 15.500 pies. Durante el vuelo habian
experimentado la falla de un magneto y la aparicién de llamas en el tubo de escape, situacién que
provocd que, para evitar un incendio, cortaran el motor y planearan a ratos. De este modo, el motor
logré funcionar, aunque fuera de forma irregular. Otro factor no menor, fue la desorientacion
geografica que la neblina y el desconocimiento del terreno, produjera en los pilotos, confundiendo
incluso el Aconcagua con el Tupungato, lo que los hizo cumplir una travesia mayor de lo esperado, en
su busqueda de la ciudad de Mendoza. En esta particular situacion, habian cumplido con dos nuevas
marcas aeronauticas sudamericanas, la primera de ellas era el primer cruce aéreo de la cordillera de los
Andes con pasajero y por su parte mas alta; mientras que la segunda era, los mas de 500 kildmetros
recorridos por un biplaza de guerra carente de la adecuada instrumentacion y condiciones.

+ ‘La Ligua
ig
I o San Felipe
N~ g Mens:luza
Valparaiso' g Region de
Nt /;\. raiso f
C'\/% e —
O | A S San Luis
15 Santiago
San Antonio~—__~ |/ o
fl Villa Mercedes
| San Luis
/ Leaflet | © OpenStreetMap
(;> Pais: =2 Argentina Region: San Luis Ciudad: San Luis
Pais: E= Chile Region: Santiago Metropolitan Ciudad: Santiago de Chile

Sdlo la distancia en linea recta entre Santiago y San Luis, es de 400 kilometros.
(Fuente: https.//www.geodatos.net/distancias/de-san-luis-argentina-a-santiago-de-chile-chile)
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Para conocer algunos detalles mas en profundidad y de primera fuente los pormenores de la travesia
aérea sobre la cordillera de los Andes, se inserta a continuacién una muy interesante serie de parrafos
de una de las cartas del teniente Herrera a su padre, el General de Division Roberto Herrera Ladrén de
Guevara, y que aparecieran publicados en el diario La Nacidn, un mes mas tarde de la odisea, el dia 21
de junio. “El dia 21 de mayo, en la noche, fui a casa a despedirme, pero sin decir a donde pensaba ir al
otro dia y no los encontré a ustedes en ella. Regresé en carro de 11 P.M. a la Escuela, y me puse a
estudiar la carta. Gertner llego en el carro de 12.15, y quedamos de acuerdo respecto de la tenida que
debiamos traer y la hora de levantarnos.

Al dia siguiente salimos a las 8.30 tomando altura sobre el aerédromo, y, una vez logrados los 9.000
pies, dirigi el aparato hacia el Cajon de Maipo; pero llegamos al Cajon habiendo subido apenas 600 pies,
pues el aparato iba muy pesado.

En seguida dirigi el aparato en direccion al norte (Santiago), bordeando la cordillera, debido a que no
teniamos altura suficiente para internarnos; sequimos por el valle central, bordeando siempre la
cordillera, hasta llegar a San Felipe y en sequida a Los Andes, interndndonos por el cajon del Aconcagua,
con una altura de 14.000 pies. Poco después, siempre con rumbo al norte, entramos en la region
montanosa, sintiendo fallar algo raro en el motor; probé los magnetos, y uno estaba malo, pero el
aparato seguia subiendo hasta 15.000 pies (ibamos siempre con rumbo al norte).

Después de haber pasado un contrafuerte de la cordillera, a pesar de que el motor conservaba su
velocidad, empezd a bajar lentamente. Perdiendo altura, al cabo de unos diez minutos de viaje,
habiamos descendido 3.000 pies, es decir llevabamos 12.000 pies de altura y, por lo tanto, senti el temor
de verme obligado a quedar en la cordillera, pues hacia el lado chileno no podiamos volver debido a que
habiamos quedado como 2.000 pies mds bajo que la altura mds baja y por el valle era imposible salir.
Hacia el lado argentino teniamos aun mds altura, por lo que estabamos en un verdadero hoyo de
montafas nevadas, dando vueltas por su periferia y perdiendo altura.

Por fin decidi estrellarme en una falda llena de picos, y, lo que no esperaba, el aparato, sobre el faldeo,
comenzoé nuevamente a subir; inmediatamente comencé a dar vueltas sobre el espacio y llegamos a la
altura de la cadena que nos impedia atravesar hacia el lado chileno; sequi subiendo sobre el mismo
lugar, y después en otro faldeo mds alto, hasta que logramos tomar una altura que nos permitio pasar
al lado argentino.

Le di al aparato el mdximo de velocidad posible (120 millas), picando y perdiendo altura, pasamos el
contrafuerte que era el mds alto desde 15.500 pies. En seguida sentimos fallar fuertemente el motor,
saliendo llamas y trancdndose de repente el escape. Entonces cortaba el motor y planeaba un poco, y
asi pasdbamos dejando a nuestra derecha la masa imponente del Aconcagua; pero nosotros en ese
momento estdbamos creyendo que era el Tupungato. Por fin a fuerza de planeos y de andar a medio
motor, logramos salvar los ultimos contrafuertes del lado argentino, atravesando el valle del rio
Mendoza que nace del Aconcagua hacia el norte. Habia neblina y un viento que parecia temporal, pues
nos tiraba el aparato hacia arriba y en sequida hacia los costados y hacia abajo; pero ibamos tranquilos,
pues conservabamos la altura de 15.000 pies, y por lo tanto, no habia peligro. Creyendo que habiamos
pasado al lado del Tupungato, tomamos en direccion N.E. (hacia Mendoza), pero voldbamos y
voldbamos y ni sefiales de edificios, pues, debido a la neblina, apenas divisdbamos corto radio de vista
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en circulo. Por fin, vimos la linea Norte-Sur (San Juan - Mendoza), y como no divisara nada hacia el norte,
miré hacia la cordillera y vi con gran sorpresa de que estaba errado con respecto al Tupungato, pues el
macizo a cuyo norte habiamos pasado era el Aconcagua, y mds al sur se veia el Tupungato desmochado
en su parte superior. Cambié inmediatamente de rumbo (al sur) y viajamos mds o menos 15 minutos,
pero no se divisaba punto de referencia, pues yo pensaba aterrizar en Mendoza, debido a que el motor
iba malo; pero como no divisdramos nada, resolvi marchar hacia el Este, y después de 30 minutos torci
la direccion a Cordoba (N.E.) encontramos el rio Desaguadero, lo bordeamos durante 10 minutos y me
separé hacia el S.E. en vista de que no habia seguridad de que era ese rio. Después de 15 minutos volvi
al N.E. y nos volvimos a encontrar con el rio Desaguadero, donde forma un dngulo recto hacia el Sur, en
el centro de la Pampa; en ese punto ya el aparato habia perdido 11.000 pies de altura y, por lo tanto,
segui su curso acortando camino en linea recta (motor seguia fallando. Medio motor). El aparato
conservaba su altura y el escape se producia con grandes vibraciones que parecia que éste chocaba
bruscamente con algo invisible y la hélice medio se paraba en seco, como se dice; pero volvia a
funcionar.”

Sin embargo, ante la grave situacién de indisciplina acaecida, ni estos notables logros aeronduticos
obtenidos, ni la angustiosa odisea vivida, ni la simpatia popular que una accion de tales repercusiones
tenia en las sociedades argentina como en la chilena, lograrian aplacar o disculpar lo realizado por los
dos oficiales de nuestra aviacion militar.

En el ejército y sociedad de Chile, Herrera, era heredero de una valerosa estirpe militar?, al igual que
sus responsabilidades como oficial no exculpaban de un hecho tan grave de haber secuestrado un
avion.

El avion De Havilland destrozado a orillas del rio Seco, en las inmediaciones de San Luis, Argentina

16 Roberto Herrera Ramirez, era nieto del valiente Coronel de Ejército Eleuterio Ramirez Molina, héroe de la batalla de Tarapaca; hijo del General de
Brigada Alberto Floridor Herrera Ladrén de Guevara también condecorado veterano de la Guerra del Pacifico; y hermano de otros dos destacados militares.
e
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El avién De Havilland D 1296, destrozado e invertido a orillas del rio en las inmediaciones de San Luis, Argentina

Algunos pormenores de la investigacion

Como se ha indicado, la misma mafiana del dia 22 de mayo, el general Contreras, con ayuda del Capitan
Quevedo, habia abierto una investigacion. Interesante resulta transcribir y reproducir para el lector
algunos fragmentos y documentacioén pertinente de ésta, donde da cuenta de los detalles del viaje y
sus intenciones.

Una declaracién del Capitan Dario Aguirre Bernal, da cuenta del orden de los eventos: “Hoi a las 8,15
A.M. en circunstancias que iniciaba una ronda por el Canton como jefe de él, el sefior teniente Amiot,
que me entregaba el servicio, me dio cuenta que en el Aereédromo se aprestaba a decolar un aparato
De Haviland. En vista de lo inucitado del vuelo por ser dia de fiesta me diriji a la cancha en circunstancias
que el aparato decolaba.

Interrogué al cabo Espinoza de mi Bandada que se mostraba presente junto con el cabo Gajardo i me
dijo que los que volaban eran los tenientes Herrera i Gertner que en la mafiana mas o menos a las 6 les
ordenaron sacar el deHavilan de mi Bandada para volar en él. Le ordenaron, ademas, sacar la bencina
de otros aparatos que alli habian hasta completar la carga completa del aparato. Dijo ademas dicho
cabo que parece que los mencionados oficiales querian atravesar la cordillera segun pudo oir en su
conversacion.” (sic)

Mads adelante, la declaracidn del Capitan Aguirre agregaba: “se encontaban presentes segun declaré el
cabo Espinoza los tenientes sefiores Aliaga, Alarcon i el Mecanico Sr. Sehenbrouck!” quienes declaran
que el sefior teniente Herera manifestd que tenia autorizacion del Sefior Jeneral Contreras para volar”.

(sic)

17 serefiere al Seargeant-Major (First Class) R.A.F., Mr. Arthur Richard Seabrook
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Algunas impresiones sobre el viaje y el posterior castigo

“Mucha expectacion publica, por la nueva hazafa de los aviadores chilenos, muchos deseos de que no
se castigara la falta por significar el triunfo, el empuje de una raza fuerte y audaz, aun cuando se habia
verificado sin previa autorizacion”.

Cierta desinformacion inicial hizo pensar que los oficiales podrian ser eventualmente perdonados, tal
como lo demuestra una interesante nota publicada en El Mercurio del dia 24 de mayo de 1921, donde
junto con hacer referencia a una breve entrevista con el padre del teniente Herrera, se sefialaba: “E/
distinguido militar se mostro muy complacido de que su hijo hubiera realizado con buen éxito la travesia,
lamentando, eso si, el quebrantamiento de la disciplina por haber realizado el vuelo sin el permiso
correspondiente.

Nos contd el general algo de que sélo después de tener noticias del raid ha venido a enterarse. El
teniente Herrera aprovechando que su familia se encontraba en el teatro, se acerco hasta la casa de su
serior padre y dejo alli escrito un papel para un hermano suyo en el que le informaba sobre su proyecto,
recomenddndole la reserva mds absoluta.” Mas adelante agregaba que ademas se habido llevado “una
pistola, un frasco de vermouth y un par de gruesos calcetines de lana”. Como ustedes comprenderdn-
nos dice el General- su madre ha pasado con esto momentos sumamente amargos. Y en seguida nos
agrega: -Como les digo, esta aventura de Roberto me ha producido una penosa impresion, por haberse
ido sin permiso, faltando a la disciplina militar, pero como chileno jque quieren ustedes! Me siento
orgulloso.

Un intercambio de telegramas entre el teniente Herrera y su padre, brindaba otra interesante
informacién que se reproduce: “San Luis, 23 de mayo de 1921. — General Herrera.- Santiago.-
Felizmente accidente solo algunos rasgufios superficiales, caida en espino 50 metros. Mande
agradecimientos jefes y oficiales del Regimiento en ésta por esmeradas atenciones recibidas. Su hijo.-
Roberto.-“

------- “Teniente Roberto Herrera.- San Luis.- Quedamos ya tranquilos sabiendo que tus heridas son
leves. Como militar, te estrecho la mano con la severidad que la disciplina reclama y debes aceptar
respetuoso la suspension por un mes que te ha impuesto el Gobierno. Como chileno y como padre, te
envio estrecho y carifioso abrazo, por tu valerosa y atrevida empresa.- General Herrera.”

Por otra parte, el Gobierno y la Superioridad Aérea no demoraron en tomar drdsticas medidas para los
involucrados como también para los que aparecieran relacionados con este infortunado evento.

Es asi que los primeros coletazos que trajo el sumario cursado por la autoridad?®, pusieron a ambos
oficiales aviadores “en disponibilidad” °y luego como medida disciplinaria, en el mes de junio, se separd
del servicio de la aviacion pasando a las unidades de origen, a los tenientes sefiores Ignacio Aliaga
Gonzalez, Luis Roberto Alarcon Quintanilla y Juan Solminihac Koestner?®, por la participacién que les
habria cabido en la falta cometida por los tenientes Herrera y Gertner.

18 EID.S. 1315 del 30 de mayo de 1921 sefiala las penas.

19 Los efectos de esta condicion era la rebaja de un 50% del sueldo, y si ella duraba hasta un afio, los afectados con dicha medida, quedaban fuera del
Ejército.

20 Los tenientes Aliaga al Regimiento Caballeria N°1, Alarcén al Regimiento Zapadores N°4 y Solminihac al Regimiento Caballeria N°6.
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Las medidas disciplinarias contra los responsables, fueron también rdpidamente difundidas por los
medios de prensa. Igualmente, resultaron indtiles las notas que el Gobierno argentino y algunas
instituciones particulares chilenas enviaran a nuestro Gobierno con la finalidad de dejar sin efecto las
medidas tomadas contra los oficiales raidistas.

Entre ellas, se recibid la siguiente nota?! y que se reproduce a continuacién, que muestra cuanto
entusiasmo despertd en el pais hermano la hazafia de los chilenos aviadores, y cuan grande es la
nobleza de alma que muchas veces caracteriza y motiva a la mayoria de los habitantes de la gran Nacién
argentina.

“La iniciativa del ingeniero, sefior Martinez de Hoz, Presidente del Aero Club Argentino, inspirada en el
deseo de obtener la conmutacion de la pena impuesta por las autoridades militares chilenas a los pilotos
Gertner y Herrera, ha hallado un eco favorable en todas las instituciones deportivas y aeronduticas mads
prestigiosas de Buenos Aires, Rosario, Cordoba, Tucumdn, Mendoza, etc. Esto ha significado en forma
elocuente la adhesion del amplio movimiento de opinion suscitado, expresada por las conceptuosas
comunicaciones de admiracion y simpatia provocada en todos los circulos por el magnifico raid
finalizado en San Luis.

Las primeras gestiones iniciadas ante el Ministro de la Guerra de Chile, no han tenido éxito, segun se
desprende de la contestacion recibida por el sefior Martinez de Hoz; mas los iniciadores del movimiento,
lejos de desistir de sus propdsitos, se disponen a darle cardcter popular, no dudando que en esa forma
lograradn el resultado apetecido, para cuyo efecto, aprovechando la presencia de la Embajada Matte,
solicitaran el indulto de los pilotos. El movimiento de opinion adquirird, en virtud de ciertas disposiciones
adoptadas, proporciones desusadas, explicables solo por la razén de la honda simpatia suscitada por el
bello gesto de los tenientes Gertner y Herrera”.

l]I]S numunﬂﬁs I;“".IEH“S La popular revista argentina El Grafico??> en su edicidn
, centésima primera, afadia al respecto:
Atravizsan los Andes y caen enjSan Luis

DS Wit volidores g i@ “Con la nueva y brillante hazafia cumplida por estos dos
F i

chileno, Guertner fFernindez y jovenes aviadores chilenos, a quienes el destino ha
Herrera, con el propdsito de par-

e B iy impedido terminar la empresa en la forma anhelada,

Mayo, decidieron atravesar la cordillera de vienen a reforzarse los altos conceptos que entre nosotros

los Andes, . . ,
Partieron el 2z del campo de Lo Es- se tiene del valor de l.os pilotos volado.res del pais .hermano

pejo, y despues de atravesar la cordille- y del progreso experimentado en un tiempo relativamente

ra, resolvieron aterrizar en San Luis; pero L, .

por falta de conocimiento del terreno y la corto por la aviacion militar.

falla de una bujia, al efectuar un viraje, el

aparato se precipitd sobre el arenal del rio, - ) o o
resultando ambos pilotos con heridas de po- Hacemos fervientes votos por el rdpido restablecimiento
Ein%ﬁégd;i pltf:v?oazpig;gz 11(::1' (p}lcla%?g:ngu; de los aviadores para que a la brevedad posible puedan
segiin versiones recibidas de Chile pensaban reanudar sus actividades.”

continuar el vuélo hasta Montevideo des-

pués de evolucionar sobre Buenos Aires,

Revista argentina El Grdfico, sabado 28 de mayo de 1921

21 Diario La Nacion, jueves 26 de mayo de 1921. P4g.11
22 E| Gréfico fue una clasica revista deportiva argentina de gran trascendencia, nacida como publicacién semanal en mayo de 1919 y que se publicé por
ultima vez en enero de 2018. Para 1921 era una revista muy popular y de corte editorial de intereses generales.
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El malherido teniente Roberto Herrera junto a algunos de los oficiales argentinos del Regimiento 16 de Infanteria
que lo atendieron y cuidaron tras el infortunado accidente. Inmediatamente atrds de Herrera, su fiel companero

Alfredo Gertner Ferndndez y al lado derecho, el Teniente Coronel Anselmo Juanto, comandante del Regimiento
trasandino.

A la significativa nota argentina dirigida del senor Martinez de Hoz; el Ministro de la Guerra de Chile,
contestd mas o menos en éstos términos que siguen: “Sirvase manifestar a la Institucién que Ud.
dignamente preside, el homenaje carifioso en el dia glorioso de vuestra Independencia y que me es
altamente doloroso que los deberes de mi cargo me impidan complacer a su digno presidente.- (Fdo.) -

Enrique Balmaceda”.?3

Otra significativa, justa y concreta manifestacion del pueblo argentino hacia la gesta de nuestros
aviadores, fue la con que el pueblo de San Luis comprendié la verdadera esencia del gesto aerondutico
y distinguid a los audaces aviadores raidistas, con el siguiente acuerdo que testimonia el real caracter
de la hazana cumplida:

“San Luis, Mayo 25 de 1921.
“Considerando:
“Que ningun homenaje de mayor elocuencia por su significacion puede la ciudad de San Luis tributar a
la memoria de sus mayores en el 111° aniversario de la gloriosa e inmortal revolucion, que fundara la
América Libre sobre la inconmovible base de la liberacion econémica y politica, que la realizacion de un
acto de verdadera y sentida solidaridad internacional.

Que la benemérita hazafia consumada por los decididos hijos de Chile, Teniente 1° Alfredo Gertner
Ferndndez y Teniente 2° Roberto Herrera Ramirez, al transmontar los Andes, en un vuelo con pasajero,
por primera vez realizado en los anales de la aviacion, el dia 22 de Mayo del aifo en curso, para

23 Diario La Opinién de San Luis, viernes 28 de mayo de 1921.
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descender, con grave peligro de sus vidas, en San Luis, en su biplano De Haviland N° 1296 D., el cual
quedo deshecho sobre la margen izquierda del rio al producirse la caida, es digna de admiracion y de
respeto y su glorificacion se impone al espiritu como un ejemplo fecundo de suprema decision de
cardcter para las generaciones de América;

Que el centro Pro-Aviacion de San Luis, en cumplimiento de los fines de progreso y de justicia que le
dieron origen, no puede ni debe permanecer extrafio a tan magno acontecimiento;

Que es deber de las autoridades del centro estimular con todo entusiasmo el mds amplio y sincero
despertamiento del sentimiento colectivo, a fin de que San Luis tribute a los hijos de Chile el homenaje
de amistad y de justicia, a que su accion heroica les ha hecho acreedores;

El Presidente del Centro Pro-Aviacion de San Luis, resuelve:

1.- Convocar en reunion especial y extraordinaria a la Comision directiva del centro para que
resuelva sobre el cardcter y forma del homenaje que la ciudad de San Luis y su pueblo tributardn a la
Republica de Chile y a sus hijos, sefiores Alfredo Gertner y Roberto Herrera; y

2.- Someter a la consideracion de la Comision directiva el siguiente proyecto de resolucion: a)
Ofrecer a la Republica de Chile un dlbum que testimonie el sentimiento de admiracion y de respeto del
pueblo de la ciudad de San Luis, que ha despertado la meritoria accion realizada por los tenientes
Gertnery Herrera; b) Entregar en acto popular una medalla de oro a los intrépidos aviadores del Ejército
de Chile que rememore su accion; c) Ofrecer una recepcion de nuestra sociedad en su honor; y d) Solicitar
del Superior Gobierno de la Provincia y del Pueblo de San Luis, su mds amplio y decidido concurso, a fin
de que el homenaje asuma el relieve y brillo que implica su verdadera significacion moral e historica.-

(Fdo.).- Modesto Quiroga, Presidente. - Capitdn J. René Pignoux, doctor Jacinto Videla,

Secretarios”.?*

Medallas de los tenientes Gertner y Herrera (en los costados). Al centro, el anverso indicando la historica
fecha “22 de mayo de 1921”, los escudos de Argentina y Chile sobre un ramo de laurel; y en la parte inferior
el avion volando sobre las altas cumbres de esta imponente cordillera que nos une.

A medida que los dias pasaban, la prensa del dia 2 de junio, sefialaba que todavia no se tomaba
determinacion alguna respecto al regreso de los tenientes Gertner y Herrera desde la Argentina.

24 Enrique Flores Alvarez “1920 — 925 Historia de la Aviacion en Chile”, Tomo I, 1934. P4g. 67-70.
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Ademas, se agregaba que no obstante, la situacion de “disponibilidad” que afectaba a los oficiales, la decision
tomada por el Alto Mando del Ejército, sefalaba que el teniente Herrera seguiria prestando sus servicios en la
Escuela de Aviacion en vista de sus sobresalientes condiciones de piloto, pero siempre bajo un estricto control

disciplinario, mientras que Gertner tendria que volver a su Unidad de origen, el Regimiento de Infanteria N°6
“Chacabuco”.

THPO0ORNKE coMxMoO0

PILOTO ANTIADOR DEL

Toniante 2° Roberto Herreora:

Un piloto muy bueno. Exeopoionalnaen=-
to entusisata, vuols muy correctemonte ¥ do-
muesira sptitudee ospecislesn. Sin ocmbsrgo L, 2
veeons so demucetrs impruiente, tomsndo en  cuon
ta su poca exporiomois hasta la foche. pParog-
ao miray 1v aviscién, mae como un sport, que
gomo una garrara militsr con sus obiigacio-
nog soryvaspondicntna, i logra ganar el debi

do eoncepto militsr, su porvenir como piloto

40 coza hu 40 2ar brillsato,

"

= £
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ila yor 7-Director

Téenico.

Informe otorgado por el Mayor Frank P. Scott respecto a la capacidad de Roberto Herrera como piloto
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Cénsul chileno en San Luis sobre el ofrecimiento del
gobierno argentino para el traslado del avién accidentado,
por cuenta de ellos.

Vo =y

Diario La Nacion del viernes 3 de junio de 1921

Al respecto, ese mismo martes, el Ministro de Guerra enviaba un telegrama de respuesta indicando al sefior
Cdnsul de Chile, agradeciera al comandante del Regimiento N°16, la oferta del Gobierno argentino para enviar
el avién, como también todas las atenciones recibidas por los aviadores durante su permanencia en ese pais.
Transcurrida una semana mas tarde, los aviadores Gertner y Herrera, aun se encontraban en Mendoza sin poder
cruzar a Chile, primero debido a las dificultades propias del invierno en la ruta y luego, obstaculizados por una
fuerte gripe que afecté al teniente Gertner.

Tras casi dos meses
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Diario La Nacion del viernes 8 de julio de 1921
La prensa del domingo 10 de julio, daba cuenta de que debido a las diversas fiestas que se celebraron

en conmemoracion del Combate de La Concepcion y la Jura a la Bandera, los tenientes Gertner y
Herrera, no habian podido presentarse como correspondia hacerlo a la Superioridad Militar. Trascendia
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en la misma nota, que el dia lunes, se presentarian ante el Ministro de Guerra, al Inspector General de
Aviacién y a la Comandancia General de Armas.

Esta resefia histérica expone una serie de antecedentes sucedidos hace casi 100 afios atrds, donde
volvemos presentes algunos de los relevantes hechos acontecidos en la senda de unidn aérea entre dos
naciones hermanas y que un afio mas tarde, fuera la real antesala para autorizar uno de los mas
emblematicos raids de larga distancia®’ realizado en nuestra América del Sur. Hombres, hechos, suefios,
tristezas y alegrias con que nuestra historia aerondutica nacional nos alimenta formando una identidad
comun de paz, colaboracion y confraternidad.

Al margen de exponer sin tratar de juzgar la indisciplina ocurrida, el valor y patriotismo se apodera de
ellos, sus fundamentos son sobriamente escritos y explicados con relatos de primera fuente,
documentos y reportes contemporaneos al hecho, de modo que el lector podra entender la aventura
emprendida por dos jévenes oficiales, sobre quienes el recuerdo popular, algunas veces ha ido tejiendo
una leyenda.

Resumen biografico y de Servicios de Alfredo Gertner Fernandez

Alfredo Gertner Fernandez, nacio el 7 de enero
de 1895 en La Florida, departamento de
Puchacay en la provincia de Concepcion.

Sus padres fueron don Pablo Gertner, agricultor
danés avecindado en Chile y dofia Clorinda
Fernandez, chilena.

Ingresé a la Escuela militar el 1° de febrero de
1913, desde donde egresd en enero de 1915
con el grado de Teniente 2° en el arma de
Infanteria.

Su primera destinacién fue al Regimiento de
Infanteria N°15 “Llanquihue” con asiento en
Puerto Montt. En 1917 serd nombrado
Teniente 1° de Ejército y en noviembre de 1919
serd transferido al glorioso Regimiento de
Infanteria N°6 “Chacabuco” ubicado en
Concepcidn y muy cercano su hogar natal.

Comandante de Escuadrilla Alfredo Gertner Ferndndez
Jefe del Departamento de Fotografia (1939)

En febrero de 1921, es destinado transitoriamente a la entonces Escuela de Aeronautica Militar para
realizar un curso de vuelo.

25 La misma superioridad que habia negado este vuelo, autorizard el gran raid a hasta Brasil del Capitan Diego Aracena junto a su mecdnico Seabrook, a
bordo de un avién De Havilland, similar al usado por Herrera y Gertner. Este importante raid involucrd el cruce de tres fronteras, determinacion y arrojo
por parte de los aviadores y finalmente, el auxilio y colaboracién de los pueblos.
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El 22 de mayo de 1921, el teniente Gertner acompafia como pasajero al teniente Roberto Herrera, quien
tripula el avion D.H.9C N° 1296, con el cual cruzan la Cordillera de los Andes, sin autorizacion de la
Superioridad, sufriendo un accidente al tratar descender en San Luis (Republica Argentina). A fines de
ese mes, tras haber realizado este acto de indisciplina que involucrd la destruccion accidental de un
avion militar, se le sanciona dejandolo con la condicion de “Disponibilidad” a las 6rdenes de la
Comandancia General de Armas de Santiago.

A inicios del mes de septiembre, se le suspende su condicién, siendo destinado a su ultima Unidad de
origen, el Regimiento de Infanteria N°6 “Chacabuco”, por un lapso de dos meses.

El 13 de noviembre de 1921, sera nuevamente transferido, ahora al Regimiento de Infanteria N°16
“Chiloé” con base en Ancud. Casi a fines de 1924 recibe su ascenso al grado de Capitan de Ejército, con
lo que es destinado a la ciudad de Iquique, para asumir un puesto en la Ayudantia General del
Regimiento de Infanteria N°5 “Carampangue”.

En 1926 es seleccionado como alumno del Curso General de la Academia de Guerray en enero de 1927,
sin dejar de ser alumno de la Academia de Guerra, es destinado al Regimiento de Infanteria N° 4
“Rancagua” con asiento en la nortina ciudad de Tacna.

El 18 de enero de 1928, vuelve a Santiago, donde se desempefiard en el entonces denominado
Regimiento de Infanteria N°10 “Lautaro” con asiento en esta ciudad.

, Dicpone traslade de varios oficial
Tras crearse el 21 de marzo de 1930, la Fuerza Aérea . ks

Nacional, y visto lo que indicaba el D.S. N°1.167, Ir;él}o" 1\2’1“1‘ 127—{*—*{ Santiaga, 3 de Julio
i . . de 1930.—Con esta feeha se ha decrets
Gertner no tardard en solicitar su ingresar a ella, que siguc: echia s ha decretado To
sigue:
materializando sus deseos en el mes de junio de ese
afio. “HE acornabo v peckeTo:
B Lot oficiales que a continuacion se indican
No obstante que estaba en posesion de su brevet de paseridn a continnar sus servicios a las unida-
. . . ; des que e expresan;;
p|IoIto fawador, deblldo a estar alejado del \{u.elo por Capitanes sefiares  Alfredo Gertner  Fer- .
algun tiempo, su primer empleo fue como oficial de la nand-z, Enrique Villarroel Rubio, Julio Gue-
i ) _. | =i . - .c: - o
rama Técnica de la Maestranza y Parque Central de rra Castaficda, -~ Luis Bravo Jolré, Aquiles
o : . Urra Pinto y Jorge Calderdn Silva y Subte-
Aviacion, en El Bosque, el que el dia 23 de julio de 1930, viente Eorique Vera Ogalde, a la Maestoanza
. . i . I, & i ha o et M Pas
lo vera lucir sus nuevos galones de Capitan de Bandada ¥y Parque de _z’i\ iaci‘m (¥ Bosque) ,
) Capitin scfior Gustavo Bonilla Rojas. o Ia
de la Rama Terrestre del Escalafén de Guerra. Escuela de Aviacion Militar (El Dosque),

Estos trastados son con derecho a gratifi-
cacion por cambio de suarnicidn.

Mas adelante cumplira responsabilidades de gran Témese razon, registrese, comuniquese y
responsabilidad en la Direcciéon de los Servicios, pu;;hqumei en ¢l Bourrix Oriciar.

q o 2 2 or 4 Presi P b larh
Direccién del Personal y finalmente como lJefe del Hr,ﬂ’,’;m;g}tff};qfi Presidente.—(Fdo.) Durid
Departamento de Aerofotografia. Lo que se transeribe para su conncimivhi-

to.—A, Mrrixo B, Tte. Coronel, Subso-
o ; ) o cretario de Aviacion,
En julio de 1939, se le concedera el retiro del servicio

en la Fuerza Aérea de Chile.
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Ya en retiro, con fecha 5 de julio de 1949, se le concede una nueva cédula de retiro equivalente al grado
de Comandante de Grupo (actual Coronel de Aviacion), rama del Aire, con todos los beneficios que
consultan las leyes en vigencia.

RECTIFICA LA LEY 7,717 Y CONCEDE AL COMANDANTE DE ESCUADRILLA DON ALFREDO GERTNER F. UNA
NUEVA CEDULA DE RETIRO EN LAS CONDICIONES QUE SENALA

Por cuanto el Congreso Nacional ha dado su aprobacidén al siguiente

Proyecto de ley:

"Articulo uUnico.- Reemplézase el articulo 2° de la ley N° 7,717, de 6 de Noviembre de
1943, por el siguiente:

"Articulo 2°.- Concédese al Comandante de Escuadrilla don Alfredo Gertner Fernandez una
nueva cédula de retiro equivalente al sueldo de Comandante de Grupo Rama del Aire, con todos
los beneficios que se consultan en las leyes en actual vigencia.

Esta ley regird desde la fecha de su publicacién en el Diario Oficial".

Y por cuanto he tenido a bien aprobarlo y sancionarlo, por tanto promulguese y llévese a
efecto como ley de la Republica.

Santiago, cinco de Julio de mil novecientos cuarenta y nueve.- GABRIEL GONZALEZ VIDELA. -
Guillermo Barrios T.

Con tan sélo 58 afios de edad, Alfredo Gertner fallece en Santiago, el 17 de diciembre de 1953.

Resumen biografico y de servicio de Roberto Herrera Ramirez

Roberto Crisélogo Herrera Ramirez, nacié el 4 de
diciembre de 1897 en Santiago.

Sus padres fueron don Roberto Herrera Ladron de
Guevara, distinguido militar y dofia Maria Ercilia Ramirez
Medina.

Sintiendo desde nifio una natural vocacién por la carrera
de las armas, el 28 de abril de 1915 ingresé como cadete
a la Escuela Militar. Egresa cuatro afios mas tarde, con el
puesto N°30 entre 99 alumnos, con el grado de teniente
2° de Ejército, en el arma de Ingenieros, siendo su primera
destinacidn al Batallon de Telégrafos.

En marzo de 1919 serd seleccionado como alumno

integrante del Instituto Superior de Educacién Fisica

dependiente de la Universidad de Chile, donde se

General de Brigada Aérea Roberto Herrera R. impartiran el primer curso de Educacidon Fisica para
(1971) Oficiales del Ejército.?®

Los cursos de Educacion Fisica para Oficiales del Ejército, funcionaron anualmente en el Instituto desde 1919 a 1924, gracias a la iniciativa de Joaquin
Cabezas Garcia y del General Aristides Pinto Concha, Jefe del Estado Mayor del Ejército, teniéndose en vista cooperar con las Fuerzas Armadas en la
formacion del ciudadano y mantener la unidad de principios desde el colegio al cuartel, en la educacidn fisica nacional. Estos cursos, a los que concurrieron
e
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En febrero de 1920, es destinado al Batallén Zapadores N°3 “Concepcidon”. Al afio siguiente sera
incorporado al curso de aviacion que dirige el Mayor Frank P. Scott en la entonces Escuela de
Aerondutica Militar, en donde en corto tiempo se distinguidé por sus dotes naturales de buen piloto.

El 22 de mayo de 1921, el teniente Herrera junto al teniente Gertner, tripulando el D.H.9 N° 1296,
cruzan la Cordillera de los Andes, sin autorizacién de la Superioridad y sufren un accidente al tratar
descender en San Luis (Republica Argentina).

LA ULTIMA PROKZA DE AVIACION O . '/
| :‘lll"lill’l\\\\t\il\!l\\\tl\i\\\~.-‘.'.‘g,‘\.,..,‘.”“\,“\\\‘,‘._‘_“““__,___",'L“"‘l’vr‘""'.
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tmsnn‘mitutmmmmnmn\\xxm\u\m

| ”" o oD """"o Gerigee 7 Rovarta Harrara, qup Sictersn of raig B nw?. $an Lols, Tleybbiiea Avganiiza o I3 e maye -
15 e Aatriod en si Aiarrisaie l‘ uperinridad Miiltar Par rsasmes d¢ Qlaciplisa, s
" ‘ ‘V’""‘“ ’54 l i08 dow audisss aviedores fur b ron wip pevmiss of raid

Recorte de origen desconocido, que da cuenta de la proeza realizada por Herrera y Gertner en 1921.

A fines de mayo de 1921, tras haber realizado y liderado este acto de indisciplina que involucré
accidentalmente la destruccion de un avidn militar, se le sanciona dejandolo con la condiciéon de
“Disponibilidad” a las érdenes de la Comandancia General de Armas de Santiago.

A comienzos de septiembre de 1921 se le suspende su condicién de disponibilidad, pasando destinado
al Batalléon Zapadores N°1 y luego a los pocos meses, por circunstancias médicas, sera transferido en
febrero de afio siguiente, al Regimiento Ferrocarrileros. Esta contingencia habria tenido su explicacion,
en una serie de inconveniencias médicas que le venian produciendo fuertes dolores, aparentemente
derivado de su accidente en San Luis y diagnosticadas como “adherencias peritonales”.

numerosos oficiales, algunos de los cuales mas tarde alcanzaron altos grados, se realizaron con personal de profesores "ad honorem", sin costo alguno
para el Erario Nacional.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronduticas de Chile - Mayo 2020 Pag. 50



Esta situacion lo habria llevado a que solicitara a tramitar una solicitud en que pedia el retiro absoluto
del Ejército, situaciéon que fue analizada médicamente y dado que esta condicidn podria cambiar, se
determind otorgarle el 23 de junio de 1922, el retiro temporal del Ejército.

Dos afios mas tarde, en junio de 1925, encontrdndose - 1
ya restablecido de su dolencia, presentard a la ORDENES MINISTERIALES i
Direccién General de Aeronautica, la solicitud para !
reintegrarse al Ejército en su condicion de Oficial del ¢
arma de Aviacion, solicitud que tras su estudio sera Orpexa "*“;""‘5“"”‘1‘; se¥or Rowrero
. . ERRERA -
para su futuro en la aviacién, lamentablemente f
D P N°® 3 -—~%ntago, 11 de Enero
denegada. eons ;
/ 5 ) z, [
En marzo de 1927, serd nombrado como Oficial de Cou esta fecha se ha dictado Lo siguiente | ¢
Reclutamiento del Cantén N°9 en Petorca- La Ligua ORDEN MINISTERIAL s
i
hasta marzo de 1929. Ta Jefaturn del Parque Central de Avia-
cién dard de baja con fecha 31 de Diciembre f
En abril de 1930, se contrata por un lapso de dos afos, de 1931, al Fotégrafo sefior Roberto Herrera | o
R ‘i Ramirez, por no consultarse su empleo en el
a contar del mes de junio, para prestar servicios en la o s
Sy . , Presupuesto para el afio 1932,
Aviacion Comercial del Estado, empleo que sélo
durara hasta el 31 de diciembre de 1931. Anétese, comuniquese y publiquese en el
Boletin Oficial —Por el Minisuo, — Ramén | ..
-Vergara Jf, Comandante de Escuadrula, |
En mayo de 1933, mediante el D.S. 607, se le expedira Sub secretano de Aviacidn, E

el titulo de Teniente de Reserva.

Quienes lo conocieron y conversaron con él, dieron testimonio del amor y alegria que prodigé por los
éxitos que alcanzara la aviacion durante los afios siguientes, muchos de los cuales comento en diversas
entrevistas que algunas veces diera a quienes se interesaran conocer.

En octubre de 1943 se le concede sueldo, rango y prerrogativas de Capitan de Bandada de Armas, de la
Rama del Aire de la Reserva de la Fuerza Aérea de Chile.

El 23 de mayo de 1955, la Fuerza Aérea de Chile demostrd su reconocimiento por la hazafia cumplida,
otorgdndole el titulo de “Piloto de Guerra”. En esta misma ocasién, se nombré “Piloto Honoris Causa”
a su senora, dofia Berta Fredes de Herrera.

Finalmente, el 8 de septiembre de 1971, se promulgara la Ley Num. 17.492, publicada en el Diario Oficial
N°28.052 de la Republica de Chile, el dia 16 de ese mismo mes, concediéndole por gracia, el grado de
General de Brigada Aérea, de Linea, de Armas, del Aire, de La Fuerza Aérea de Chile, al entonces
Comandante de Grupo (R) Roberto Herrera Ramirez

“Por cuanto el Congreso Nacional ha dado su aprobacién al siguiente:
Proyecto de ley:

"Articulo unico.- Concédese, por gracia, el grado de General de Brigada Aérea, de Linea, de Armas,
del Aire, de la Fuerza Aérea de Chile, al Comandante de Grupo (R) don Roberto Herrera Ramirez, sin
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perjuicio de los beneficios especiales que se le hayan concedido por leyes anteriores".

Y por cuanto he tenido a bien aprobarlo y sancionarlo; por tanto, promulguese y llévese a efecto
como Ley de la Republica.
Santiago, ocho de Septiembre de mil novecientos setenta y uno.- SALVADOR ALLENDE GOSSENS,
Presidente de la Republica.- Alejandro Rios Valdivia, Ministro de Defensa Nacional.

Lo que se transcribe para su conocimiento.- Ricardo Ortega Fredes, Subsecretario de Aviacion.”

Reconocimientos recibidos:

= Grado de General de Brigada Aérea de la Fuerza Aérea de Chile. (Nombramiento presidencial
concedido por gracia)

= Brevet de Piloto Aviador del Ejército de Chile. 1921

= Titulo de “Piloto de Guerra” otorgado por la Fuerza Aérea de Chile en 1955.

= Brevet de Aviador Militar "Honoris Causa" otorgado por la Fuerza Aérea Argentina?’.

= Medalla de oro conmemorativa del cruce de la Cordillera de los Andes con pasajero. Otorgada
por el Gobierno de la Provincia y del Pueblo de San Luis, Argentina.

Norberto Traub Gainsborg
Instituto de Investigaciones
Histdrico Aeronduticas de Chile

Bibliografia

Enrique Flores Alvarez “Historia de la Aviacion en Chile”, Tomo II, 1934

Revista “Sucesos”, mayo 1921

Revista “El Grdfico” N°101 de mayo de 1921.

Diario El Mercurio,

Diario La Nacion. Ejemplares varios de mayo, junio y julio de 1921

Contraloria General de la Republica. Subdepartamento de Coordinacidn e Informatica Juridica. “Recopilacion de leyes por
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Boletines Oficiales de Aviacidn. Afos 1930-1933

Recortes varios proporcionado por los sefiores Alberto Fernandez Donoso
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Es la distincion mas alta conferida por la Fuerza Aérea Argentina y califica a quien la recibe como miembro moral de la Institucién. La mencionada

distincidn es discernida a quienes, en grado extraordinario, hayan rendido servicios a la Fuerza Aérea Argentina o contribuido al fortalecimiento de ésta
con la Fuerza Aérea u otras instituciones del respectivo pais, o realizado acciones de gran significacion en la esfera internacional de la actividad aeronautica
y espacial.
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SARGENTO 1° LUIS A. BARRUFALDI
“El Condor caido”

“iSargento Primero Barrufaldi!

Tu nombre ha quedado grabado eternamente en todos los corazones
argentinos...Tu nombre se eleva hacia las altas cumbres de nuestra
majestuosa cordillera...” (Don José Colimodio, musico del R.6)

iEL SARGENTO BARRUFALDI HA CAIDO! Con este dramatico titulo se anunciaba en tapa de los
principales diarios de la época, el accidente aéreo que le causara la muerte al Sargento Luis Barrufaldi,
el dia 10 de octubre del ano 1921.

Quizas, la muerte de este Sargento Volador comenzé muy lejos del aerédromo de Villa Lugano, en
donde yacia desparramado el flamante Spad de 220 HP. con el cuerpo inerte del malogrado Piloto en
su maltrecho interior...

LA CORDILLERA...ESA OBSESION

En la aviacion militar chilena recién se comenzaba a cristalizar la idea de cruzar el macizo andino en
1917, cuando se compra a la Argentina un avion Morane-Saulnier de 80 HP, el que en definitiva no
surtio el efecto deseado por su escaso poder ascensional.

Surgiod luego la posibilidad de comprar un avion similar, nuevo, por intermedio de Espafia, pero los
vaivenes de la guerra impidieron que la transaccion se realizara.

Cuando ya la Primera Guerra Mundial comenzaba a marcar su ocaso, fructificaron negociaciones entre
el Embajador chileno en Londres Agustin Edwards, solicitando las compensaciones por el uso de buques
construidos para Chile en Inglaterra y que fueron requisados por el Gobierno Britanico al inicio de la
Guerra, lo que en parte favorecio a Chile con una partida de aviones, hidroaviones y submarinos.

De ellos, doce monoplanos Bristol M. 1C, con motor Le Rhéne de 110 HP, fueron destinados a la Escuela
de Aeronautica Militar, donde bajo las miradas del instructor inglés Capitan Victor Huston, contratado
especialmente por el Gobierno Chileno, fueron armados los primeros aviones.?®

En la madrugada del 12 de diciembre de 1918, el teniente Dagoberto Godoy llegd una hora antes de lo
acostumbrado al campo aéreo de El Bosque (Chile). Su objetivo era muy claro: cruzar la cordillera de
los Andes por el Tupungato y aterrizar en Mendoza.

El intrépido hombre, desayuné como de costumbre y luego salié con su equipo de piloto rumbo a su
avidn que se encontraba en un costado del hangar. Alli, el pequefio monoplano de origen britanico
Bristol M.1C matricula 4988, estaba listo para despegar.

28 https://losandes.com.ar/article/cruzar-los-andes-el-sueno-de-un-piloto-chileno
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El Bristol usado por teniente Dagoberto Godoy en el momento de un despegue. Diciembre de 1918

Se subid a la maquina y de su bolsillo sacé un mapa de la cordillera y le dijo a uno de sus asistentes:
“Voy a probar la mdquina y si estd buena..."

El reloj marcaba las 5.05 horas cuando despegd y se elevd en espiral hasta alcanzar los cuatro mil
metros; en seguida vird hacia el macizo andino.

Con las primeras luces del sol, la aeronave subié a unos 6.700 metros de altura; por suerte, el estado
climatico era excelente. Godoy cruzd por el Cristo Redentor y se dirigié hacia el valle de Uspallata. En
su cabina, la temperatura era de 15° a 20° bajo cero y el aviador se percaté que sus manos y pies se
estaban congelando por el frio. A pesar de este inconveniente, siguié con su cometido.

El vuelo era estable y viajaba a una velocidad de 190 kilémetros por hora. Pero en un momento, un
fuerte viento arremetié contra la nave que se movia de un lado a otro lo que hizo que la nave crujiera
perdiendo altura, y con el peligro de estrellarse contra algun cerro.

Superada esta situacion, el militar chileno miré el mapa y siguié por el rio hasta la zona de Lujan de
Cuyo. En esa zona, el piloto aminoré la marcha para reducir el consumo de combustible, pero hizo que
el motor dejara de funcionar. Inmediatamente, Godoy activé la bomba de mano en un intento de hacer
andar el motor y esta acertada maniobra puso en marcha otra vez el aparato.
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Faltaban muy pocos kildbmetros para llegar al campo de aviacion de Los Tamarindos -hoy Plumerillo- y
el aviador divisé desde su carlinga a la ciudad de Mendoza y sus alrededores.

A pocos minutos de llegar a Los Tamarindos, el avién tuvo que soportar rafagas de viento que lo
desviaron del curso programado. Ya casi sin gasolina, Godoy siguid planeando en direccién hacia el Este.
A pocos metros vio un lugar propicio para aterrizar y el aeroplano tocé tierra, pero se estrellé contra
una acequia. A pesar del fuerte impacto y de destruir parte de la aeronave, el piloto salié ileso. El viaje
habia durado 90 minutos solamente y por primera vez, un aviador cruzaba la cordillera de los Andes a
una altura superior a los 6.000 metros.?°

Este histérico hecho, calé hondo en el orgullo de los Pilotos Militares Argentinos, quienes sentian que
deberian reivindicar a las alas nacionales. Los Andes era el reto por excelencia para los Pilotos
Argentinos y Chilenos... y éstos ultimos se habian quedado con la Gloria.

De izquierda a derecha: Teniente Armando Cortinez, el instructor Victor Huston y el Teniente Dagoberto Godoy
Dos de los pilotos chilenos que conquistaron el cruce aéreo de la Cordillera de los Andes

EL SARGENTO MISIONERO
En un gesto de la superioridad, se designd a un Suboficial Piloto Militar para encarar ese reto: El
Sargento Luis Barrufaldi fue el elegido para convertirse en el San Martin del aire.

Integrante de aquella primera sacrificada y heroica camada de Pilotos Militares, habia nacido en
Posadas, Misiones, el 24 de enero de 1894 ingresando en la Escuela de Clases en 1911 obteniendo el

29 https://identidadyfuturo.cl/2018/01/11/2018-ano-centenario-del-cruce-de-los-andes-dagoberto-godoy-por-chile-y-luis-candelaria-por-argentina/
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grado de Cabo ese mismo afo. Posteriormente, ingresé como alumno en la Escuela Militar de Aviacion
en donde realizo el curso de “Conductor de Avion” recibiéndose en 1917, Tercer Curso, con el Brevet
Internacional N° 118 otorgado por la Federacidn Aerondutica Internacional a través del Aero Club

Argentino.

Exponente de una vocacién innata, duefio de
una personalidad dura, pero a la vez de mucha
fuerza de voluntad, Barrufaldi encontré en el
vuelo mecdnico la razén de su vida.

Suboficial de relevantes aptitudes para el vuelo,
se destacé entre sus pares por su
profesionalidad, llegando a ser considerado uno
de los mejores Pilotos de su época.

Quizas, fuera esta condicion lo que convirtié a
este Sargento Misionero en, lo que hoy
llamariamos, mediatico.

Su nombre era protagonista comun en las
paginas de los diarios, teniendo una verdadera
legidon de admiradores, pero el motivo no era ni
mas ni menos que las hazafias realizadas.

Luis Barrufaldi a los mandos de un biplano Farman,
de la Escuela Militar de Aviacion en El Palomar

Barrufaldi formado junto a otros Clases (Suboficiales), recibiendo Distintivo de Conductor de Avion

su despacho de Conductor de Aeroplano.

(Establecido en 1916)
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El sdbado 9 de agosto de 1919, el “estigma” Chile aparece nuevamente en escena, cuando el diario LA
NACION, de fecha 9 de agosto de 1919, publicaba lo siguiente:

“El Sargento José C. Ojeda recibio la orden de elevarse en un Bristol 4993 para comprobar el
comportamiento de este aparato en su techo mdximo sobre el nivel del mar.

En poco menos de una hora de vuelo Ojeda alcanzé 6.500 metros de altura experimentando sdlo la
molestia de un poco de cansancio y suefio. Deseoso de conquistar un nuevo triunfo para la aviacion
chilena el piloto continud ascendiendo hasta llegar a 7.188 metros con lo cual se adjudico el récord
sudamericano en esta prueba que pertenecia a los aviadores argentinos”

Sargento chileno José del Carmen Ojeda Pacheco

RECORD SUDAMERICANO DE ALTURA CON PASAJERO

Barrufaldi y Fossatti junto
al Bristol de 300 HP

Les quedaba nuevamente a los Pilotos Argentinos los
deseos de batir nuevamente ese récord, y la oportunidad
llegé con el avion apropiado y el mejor Piloto: Barrufaldi

Antes de lograr la hazana, las autoridades de la Escuela
Militar de Aviaciéon, siendo conscientes de sus
capacidades, premiaron a Barrufaldi designdandolo en
1920, como Piloto Instructor de sus Camaradas
Suboficiales en El Palomar.

Diario LA NACION de fecha 10 de junio de 1921
“Barrufaldi se remonta a 7.400 metros de altura con
pasajero.

Acompanado por el mecdnico Fossatti bate el Récord
Sudamericano en una hora y veinticinco minutos.
Desciende con felicidad en San Isidro.
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Uno de nuestros mds hdbiles Pilotos Militares, el Sargento Primero Luis Barrufaldi ha logrado ayer
establecer en un esfuerzo meritorio un nuevo récord sudamericano de altura con pasajero alcanzando
los 7.400 metros.

De los records sudamericanos era el batido ayer el unico que no detentaban nuestros aviadores que
sucesivamente con noble emulacion y loable espiritu deportivo han ido superando las performances
establecidas en otros paises.

Su labor continuada y brillante ha pasado poco menos que inadvertida para el pueblo que no ha tenido
ocasion de seguirlo de cerca, ni oportunidad de comprobar sus extraordinarias condiciones
determinantes de conceptos elogiosos de los famosos pilotos extranjeros que han actuado en El
Palomar.

La hazafa de uno de ellos habil y decidido como todos, es una elocuente ratificacion de tales
afirmaciones y de los juicios que nos merecen en ocasion de la fiesta inaugural del aerédromo de
Rosario”. (Aclaramos que se refiere al dia 17 de abril de ese afio dénde actuaron en la fiesta de
inauguracion los tenientes Parodi y Parravicini con S.V.A., los Sargentos Ferrari, Sianja y Méndez con
aviones Curtiss, el Sargento Goggi con un Spad de 180 HP. y el propio Barrufaldi con un Curtiss).

Contintia LA NACION: “Los Directores de Aerondutica y de la Escuela Coronel Mosconi y Mayor Crespo,
hicieron presente al Piloto su complacencia por la prueba cumplida”.

Con motivo del Récord Sudamericano de Altura con Pasajero, el Aero Club Argentino con fecha 10 de
junio de 1921 envié al Mayor Jorge Crespo Director de la Escuela Militar de Aviacién una nota en que
entre sus términos se leia: “Se designe presentar al eximio Piloto las felicidades calurosas del Aero Club
Argentino”

Barrufaldi y el biplano Bristol con que conquisto el Récord Sudamericano de Altura con Pasajero
(Revista Aviacion, noviembre de 1921)
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Estos conceptos se insertaron en la Orden del Dia N° 125 de la Escuela.

Ademads, en nota del Ejército de fecha 10 de junio de ese mismo afio, se le comunicaba:
“De Orden del Director del Servicio Aerondutico del Ejército me dirijo a Usted para felicitarlo en su
nombre por el vuelo de altura con pasajero efectuado por usted en el dia de ayer en el avion Bristol

“Handley Page 300 HP.”
Dios Guarde a Usted.

EL RAID A POSADAS...Y REGRESO COMPLICADO

Barrufaldi con indumentaria de vuelo

Fueron innumerables e importantes los
vuelos desarrollados y de destacada
significacion hacia los cuales el predispuesto
Sargento estaba listo para realizarlos.

Entre ellos debe destacarse el raid llevado,
dos afios antes del suceso anteriormente
mencionado, en 1919, desde El Palomar a
Posadas (Misiones), su tierra natal,
acompanado por otro de los Suboficiales
Pilotos Militares: El Sargento Méndez.

Diario LA NACION de fecha 7 de mayo de
1919

RAID A POSADAS

“Los Sargentos Méndez y Barrufaldi, a quienes la
Direccion del Instituto Aerotécnico Militar ordend
realizar el Raid a Posadas en el biplano Voisin, han
dado ayer término a la prueba arribando a
Posadas después de dos etapas, sin inconveniente
alguno.

Alli concurrid el publico para dar la bienvenida a
los aviadores. El Presidente de la Juventus
Misionera sefior Pomar los saludo y la sefiorita
Rebollo les entregdé un ramo de flores
pronunciando un discurso de bienvenida en
nombre del pueblo de Posadas.

Después los aviadores emprendieron marcha a
pie, rodeados por las comisiones y demds publico
en medio de atronadores aplausos, siguiendo
hasta la plaza Nueve de Julio, donde se
pronunciaron nuevos discursos a los que contesto
el Sargento Barrufaldi”.
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Diario LA NACION de fecha 22 de junio de 1919.

“Entrega de un premio.

Una comision de Damas correntinas hard entrega en la mafiana de hoy a los Sargentos Méndez y
Barrufaldi de las medallas con que la Municipalidad de Santo Tomé resolvié obsequiarles con motivo del
raid que en el mes de mayo efectuaron en el Voisin de 140 HP hasta la Ciudad de Posadas”.

Pero el vuelo no fue del todo grato. Al emprender el regreso, el avién Voisin que se habia portado de
maravillas a laida, no lo fue asi en su regreso a El Palomar. Luego de realizar escalas en Concordia y en
Gualeguaychu, (Entre Rios) (obligada debido al fuerte viento de frente, que hizo agotar el combustible),
y después de haber decolado de ésta ultima, el motor empezé a perder revoluciones, situacién que
obligd al Piloto a realizar un aterrizaje de emergencia en una zona dominada por pajonales y lagunas.

El accidentado aterrizaje culmind con el avién volcado hacia adelante en un pajonal y casi hundido
completamente en una de las tantas lagunas del delta entrerriano. Barrufaldi fue despedido de la
maquina, recibiendo cortaduras en cara y diversas partes del cuerpo, al igual que el Sargento Méndez.
Transcurria el 26 de mayo de 1919.

Los sargentos Barrufaldi y Méndez aterrizados en Posadas, Misiones.

Lo ocurrido después fue una verdadera odisea para los dos Sargentos Pilotos. Una verdadera
supervivencia, que, a decir del propio Barrufaldi, “/as selvas entrerrianas han dejado en mi mente un
recuerdo imborrable”. Tras tres dias de lucha contra los pajonales, sin comida, los mosquitos y buscando
un signo de civilizacién, tuvieron la fortuna de encontrar a unos pescadores, y uno de ellos le brindé
ayuda permitiéndoles ir a su humilde casa, recibiendo por parte de éste y su familia, los cuidados
necesarios.
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Luego vino la etapa del rescate y la recuperacion del avidén, aunque por su estado no fue posible el
traslado en vuelo del mismo hacia El Palomar. Todo este episodio es narrado por el propio Barrufaldi
en la Revista “Aviacion” bajo el titulo “Hazafias y Records” (octubre y noviembre de 1921).

PREPARACION PARA EL CRUCE DE LA CORDILLERA
La Comisién “Pro Aeroplano Travesia de los Andes” habia logrado éxito al conseguir fondos para la
adquisicién de un avién, pero faltaba designar el Piloto y la autorizacién para intentar el vuelo.

El Brigadier General Angel Zuloaga comenté en su libro “La Victoria de las Alas” ese hecho de la
siguiente manera: “Hizose la gestion oficial ante el gobierno francés, el cual, no obstante el estado de
guerra en que estaba comprometido su pais permitio con amplio espiritu de amistad hacia la Argentina
exportar un Spad, motor Hispano-Suiza de 220 HP. Dicha mdquina le fue asignada para intentar el cruce
de los Andes al Suboficial Barrufaldi”.

ElI SPAD S.XIlII fue un caza monoplaza de la Primera Guerra Mundial, construido en Francia por la Société
Pour I’Aviation et ses Dérivés anteriormente Société Pour les Appareils Deperdussin que cambid su
nombre al ser adquirida por Louis Blériot.

Este aeroplano fue, empero, completamente diferente a los modelos anteriores, pues su éxito superd
por buen margen al del S.VII, hasta el punto que del S.XIll se llegaron a montar 8.472 aviones. Este
modelo diferia del S.VII por presentar mayor envergadura alar, los alerones mejorados y varias reformas
de caracter aerodindmico, ademas de la mayor potencia suministrada de la version alternativa del
motor Hispano-Suiza 8B instalada en el S.XII.

El prototipo realizé su primer vuelo el 4 de abril de 1917 vy su considerable mejora de prestaciones
propicié que entrase rapidamente en servicio: los primeros ejemplares fueron desplegados en el Frente
Occidental a finales de mayo de 1917. Este tipo reemplazo a los S.VII y ultimos modelos Nieuport en el
seno de los escuadrones de caza franceses, fue pilotado por ases tales como René Fonck, Georges
Guynemer y Charles Nungesser y sirvié también en el Royal Flying Corps, y en las fuerzas aéreas de
Bélgica, Italia y Estados Unidos. Una casi insaciable demanda por este magnifico caza supuso que al final
de las hostilidades tuviesen que cancelarse enormes pedidos que ascendian a 10.000 unidades.

Poco antes de que concluyese la guerra fue puesta en servicio una versién mejorada del S.Xlll, un caza
monoplaza de reconocimiento al que se asignd la denominacién de SPAD S. XVII. Equipado con dos
camaras, pero con el armamento reducido a una Unica ametralladora, tenia la estructura refinada y
reforzada a fin de poder aceptar la instalacién de un motor Hispano-Suiza 8F de 300 cv nominales que
conferia a esta version una velocidad méaxima de 240 km/h a cota dptima. Su produccién totalizé 20
ejemplares. La construccidn de una variante mejorada, a la que se habia dado la denominacion de SPAD
S.XXI, se frustré por el fin de la guerra.

LOS QUE HAN ATRAVESADO LOS ANDES- (Hasta 1921)

Hasta el afio 1921, habian efectuado la travesia de los Andes en aeroplano, los siguientes aviadores:
1° Teniente Luis C. Candelaria (Argentina) por el Neuquén, 13 de abril 1918

2° Teniente Dagoberto Godoy (Chile) por Mendoza, 12 diciembre 1918

3° Teniente Armando Cortinez (Chile), doble travesia entre Santiago-Mendoza-Santiago.
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4° Teniente Antonio Locatelli (Italia), doble travesia entre Buenos Aires-Santiago-Valparaiso-Buenos
Aires

5° Teniente Fernando Prieur (Francia) entre Mendoza y Ovalle (Chile)

6° Capitan Antonio Parodi (Argentina) doble vuelo sin descenso entre Mendoza-Santiago-Mendoza

7° Capitan Pedro Zanni (Argentina), doble vuelo sin descenso entre Mendoza-Santiago-Mendoza

8° Capitan Vicente Almandds Almonacid (Argentina) vuelo nocturno entre Mendoza y Viiia del Mar (Ch)
9° Mlle. Adrienne Bolland (Francia) entre Mendoza y Santiago.

10° Tenientes Roberto Herrera y Alfredo Gertner (Chile), primer vuelo con pasajero. Santiago-San Luis

EL CONDOR CAIDO
El 14 de octubre de 1921, mientras realizaba uno de sus ultimos vuelos de entrenamiento previo a la
travesia de la Cordillera, Barrufaldi pliega sus alas para siempre.

Parti6 de El Palomar en el biplano Spad XlIl y después de alcanzar gran altura puso rumbo a Villa Lugano
para evolucionar sobre el aerédromo de esa localidad. Realizd en esas inmediaciones diversas
maniobras descendiendo hasta unos 100 metros y al “cabriar” el aparato por pérdida de velocidad este
se precipitd a tierra resultando completamente destruido. La muerte de Barrufaldi fue instantdnea,
como lo fueron las muestras de pesar en el ambiente aeronautico apenas conocida la penosa noticia.

El Capitan Francisco S. Torres, quien fuera su Jefe por esa época, vertio algunas opiniones sobre el
tragico suceso “El aeroplano habia sido sometido a una severa revisacion, la que permitio al Capitdn
Gonzadlez Albarracin realizar sin tropiezos el raid El Palomar-Rosario-El Palomar, y al propio Barrufaldi,
efectuar varios vuelos de entrenamiento, entre ellos dos de altura”.

Refiriéndose al excelente adiestramiento alcanzado por Barrufaldi, Torres agregd “Fue asi que informé
al Presidente de la Comision, General de Division Don Pablo Ricchieri sobre el particular, a quién remiti
una de las cintas barogrdficas que le llevo el propio Barrufaldi, con el encargo de ratificarle
personalmente de que ya no tenia necesidad de entrenarse mds. El Sefior General, segun carta que obra
en mi poder, al dia siguiente obtuvo autorizacion del Sefior Ministro de Guerra, para que se llevase a
cabo el raid Mendoza-Santiago de Chile...”

“...yo no concebia que Barrufaldi pudiera sufrir un accidente semejante. jtal era mi confianza en su
pericia y en su conducta en el espacio! Descarto la rotura o falla de cualquier pieza u érgano de comando
del avion, dado el coeficiente de resistencia que lo caracteriza y lo minuciosamente revisado que estaba,
no tan solo por el mecdnico, sino por el Jefe de estos, Beltrame, por Lucius, Mazzeo y por los Pilotos y
los alumnos, pues, todos, el que mds, el que menos, por la finalidad persequida y por el gran carifio que
teniamos por Barrufaldi, todos puede decirse, nos hemos cerciorado de su perfecta normalidad,
siguiendo el proceso de su entrenamiento y la preparacion de la mdquina, que luego rindié en el vuelo
el resultado mds halagador, como no podia dejar de suceder”.

ACCIDENTE DE VOLACION EN VILLA LUGANO-MUERTE DEL PILOTO BARRUFALDI

“Ayer por la manana en Villa Lugano, ocurrié un desgraciado accidente de volacion que costo la vida al
Suboficial Luis Barrufaldi, de la Escuela Militar de El Palomar, y que causo profundo sentimiento de pesar
entre el personal de ese Instituto, donde la victima gozaba de generales simpatias por sus condiciones
morales y por descollantes aptitudes de Piloto...”
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EL ACCIDENTE

“El Piloto Barrufaldi ayer por la mafiana efectuaba un vuelo de ejercicio con permiso de la Direccion de
la Escuela de El Palomar, como preparacion para realizar el cruce de la cordillera de los Andes. Salid de
El Palomar y después de maniobrar para ganar altura se traslado hasta Villa Lugano. En este punto hizo
otras maniobras y finalmente descendio con su mdquina a baja altura y, segun se presume, como
saludo a su amigo, el Piloto Juan Goggi, actualmente instructor del aerédromo civil de esa localidad,
bajo hasta los cien metros. De pronto cabrio el aeroplano, es decir, lo levanto de golpe hacia arriba. En
ese instante, la mdquina perdio velocidad y se precipito a tierra de punta, sobre el costado izquierdo. La
escasa altura a que Barrufaldi volaba en ese momento, no le permitioé maniobrar para equilibrar su
aeroplano...”

“..Como consecuencia del choque en tierra, el aeroplano resultd completamente destrozado y
Barrufaldi fallecid en el acto, quedando con el rostro desecho y heridas en las piernas, en el cuerpo y en
el brazo izquierdo...” “...los restos de Barrufaldi fueron trasladados a la Escuela Militar, a una de cuyas
aulas fue llevado a pulso por el General de Brigada Andrés E. Rodriguez, los coroneles Mosconi y
Obligado, los Tenientes Coroneles Olaechea y Ruda, el Mayor Brihuega y el Capitdn Parodi...”

“..En esa aula se levantd la capilla ardiente, donde se velardn los restos hasta la hora del sepelio,
durante el dia y la noche, hicieron guardia de honor varios soldados con uniforme de gala.”

Los restos de Barrufaldi trasladados por Oficiales y Suboficiales de El Palomar camino a la
estacion de ferrocarril para luego ir al cementerio de San Miguel.
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EL SEPELIO

“Los restos de Barrufaldi serdn sepultados
hoy en el cementerio de San Miguel...desde
la Escuela serdn trasladados hasta la
estacion El Palomar, donde serdn puestos
en el tren que saldrd a las 9 para San
Miguel...”

“En el acto de sepelio hablardn el Mayor
Brihuega, un alumno del Curso de
aerondutica y el Sargento Alderete”

(Nota de Diario sin identificar-Direccion de
Estudios Histdricos de la FAA)

Al igual que Newbery, que sucumbid en
aquel triste 1° de marzo de 1914, dejando
trunca su esperanza, Barrufaldi también
muridé cuando el triunfo estaba casi al
alcance de su mano.

En las honras oficiales estuvieron
presentes las mas altas autoridades y en
nombre de la Escuela Militar de Aviacion
hablé el Mayor Brihuega.

Mientras se realizaba el sepelio rindid
honores una escuadrilla formada por dos
Bristol, dos Curtiss y un Caudron,
piloteados por los tenientes Parravicini
Diomira y Albarillos y los Sargentos
Calderén, Fernandez y Goggi.

Barrufaldi contaba con 28 afios de edad al
momento de su temprana muerte. Todo el
ambiente aeronautico lo llord, en especial
sus Camaradas: Caballero de sana
formacién y moral intachable, respetuoso
y subordinado, poseedor de una
integridad moral y fisica poco comun.

5 P 3 o_jpresente en
la 1glesla. parroqlu la ocalidad, los
reatos del sargent pnmem Luis Bar

(fallemd en 1

‘acion Civil, 1
‘arrojando floves, ¢n aparatos Cau-

Un pelotén de soldado d i 13 ¥
1 manlo. del saigento primero Nini;
es h:zo Jas salva
jo finebre’ partig-de 1 Es
Avineién de Palomar, en cliya a
clases fue elado el caddver

16 el acto del sepelio el
. do Asronfutica del “ejérei

|

osedri, asistiendo, tam‘bw,
nte corone] Olaechen 8 1ag
des ¥ oficialidad de

Llitar de Aviacion, ef mgemé

asy el coronel Obhgado, por la Co.

7 mision Pro iravesia de los Andes y por

el Aero Club; los séiiores ‘Roger, Oli- &

tTo ¥ Gaué, por la bnga.da. de avm-. :
¢res de la TLiga Pat:

meque A R <
~Varios avmdores de
aerGdromo de Vill
vuelos por sobre e
terio, arrojando

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Mayo 2020

Pag. 64



Su nombre perdurara en la memoria de quienes estuvieron junto a él, por su hidalguia como ejemplo
permanente para el Cuadro de Suboficiales de la Fuerza Aérea Argentina, por su capacidad y hombria
de bien, timbre de honor comun que distingue a todos los camaradas.

Tenia en su haber un total de 427:33 horas de vuelo en las que realizd 1722 aterrizajes.

BARRUFALDI EN EL RECUERDO

Una de las estaciones pertenecientes al
actual Ferrocarril Urquiza, en el ramal que
conecta las terminales Federico Lacroze y
General Lemos, lleva el nombre de
“Sargento  Barrufaldi”. Se encuentra
ubicada en el kildmetro 20,400, Ciudad de
Bella Vista, Campo de Mayo, Partido de San
Miguel, Provincia de Buenos Aires.

Un Monolito tipo obelisco recuerda a la
figura del Sargento Volador, junto con una
placa. El Barrio lindero a la estacion también
lleva el nombre de “Barrio Sargento
Barrufaldi”. También el 2 de junio de 1922 a
menos de un afio de su deceso una comision
le rendia homenaje colocando una placa:

(°) Se rinde homenaje a la memoria del
sargento Barrufaldi: Se coloco una placa en
el sitio en que cayo el piloto militar (Fuente
La Nacioén) (afio 0, nimero 0) (Fecha 1922-
02-06) Lugar: Buenos Aires. Seccion Texto
“En el aerédromo de Villa Lugano se coloco
una placa costeada por subscripcion
popular en homenaje al sargento primero
Luis Barrufaldi. La seforita Sora Cabrera
Cardozo, al entregar la placa, pronuncié un
breve discurso”

Una calle ubicada en el Barrio “Falucho” de
la Ciudad de Tandil, Provincia de Buenos
Aires, lleva el nombre de “Barrufaldi”.

Se dieron nombres de Aviadores Argentinos a varias Aulas de una Escuela Primaria Capital:
Septiembre 26. — En la Escuela Provincia de Cérdoba, N°4 del Consejo escolar IX, fueron colocadas en
diversas aulas, placas de bronce, recordatorias de un nucleo de aviadores argentinos de las primeras

= (http://www.barriada.com.ar/JorgeResnik/JorgeResnik-3.aspx )
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épocas de nuestra aerondutica. Los nombres de los Pilotos son: Coronel Pedro Zanni, Teniente Coronel
José F. Bergamini, Capitdn Joaquin Madariaga, Teniente de Fragata Mario Sarmiento, Teniente de
Fragata Nelson Page, Teniente 1° Alfredo Agnetta; Teniente Manuel F. Origone; Teniente Benjamin
Matienzo, Teniente Héctor Perugorria, Teniente Luis C. Candelaria, Ingeniero Jorge Newbery y Sargento
1° Luis Barrufaldi. (Revista AEREA, N° 126, octubre de 1945).

En la Ciudad de Posadas, Misiones, Provincia natal de Barrufaldi, una calle principal lleva su nombre, al
igual que el de su compafiero del Raid El Palomar- Posadas, el Sargento Pedro Méndez.

En 1946 en un folleto titulado “Elegias” de |la autora Maria Alicia Dominguez dedicado a las primeras y
valerosas Alas Argentinas, se expresaba:

“Epitafio para Luis Barrufaldi

Un ala rota simboliza todo

Lo que exaltaste mientras parecias
Vencer la tierra superar el todo
Volar sobre las noches y los dias”

Walter Marcelo Bentancor
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile

Suboficial Mayor retirado de la Fuerza Aérea Argentina. Actualmente cumple funciones como Personal
Docente Universitario en el Museo Nacional de Aerondutica. Es miembro del Instituto Nacional
Newberiano; del Instituto de Investigaciones Histdrico Aeronauticas de Chile; del Instituto Nacional
Browniano; del Instituto Argentino de Historia Militar y de la Asociacién Espafiola de Historia Militar —
ASEHISMI-. Autor del libro El General de los Cazas. Adolf Galland en Argentina 1948-1955 (tres
ediciones), y de diversos articulos sobre historia aerondutica en publicaciones nacionales y extranjeras.
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EL DRAMA EN LAGUNA DIAMANTE

19 de junio de 2020 - 90 Aiios del hallazgo de Henri Guillaumet

Henry Guillaumet en su puesto de pilotaje en POTEZ-25. (Fuente: www.google.com.br-imagines)

El dia 15 de julio de 1929, la Compagnie Aériénne Aéropostale, o simplemente, Aéropostale, iniciaba
sus operaciones aéreas sobre la Cordillera de los Andes para llevar sacos postales entre las ciudades de
Buenos Aires y Santiago, en Chile.

El vuelo, que se iniciaba en Buenos Aires, era en su primer trayecto hasta Mendoza con un avién Laté-
26. Pero, en Mendoza, el piloto reemplazaba el avidn Laté-26 por un avion Potez-25, el avidn destinado
para el cruce da la Cordillera. Este vuelo fue inaugurado por el intrépido aviador Jean Mermoz, con su
colega Henri Guillaumet, que acababa de llegar de Francia para asumir la responsabilidad de esta
conexiéon. Mermoz, el jefe piloto de Aéropostale en Sudamérica, le reservé esta ruta por ser la mas
desafiante.

A partir de 3 de septiembre de 1929, la Cordillera de los Andes pasd a ser dominio exclusivo de
Guillaumet. El hacia esa conexién entre las dos capitales nacionales con un vuelo semanal en los dos
sentidos. Y el piloto cumplia con rigor sus vuelos para que las bolsas postales llegaran a sus destinos en
su horario establecido.
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Laguna diamante en invierno. Crédito de imagen: Jonatas Ceretta.

El 12 de junio de 1930, Guillaumet comenzd su travesia nimero 92 sobre las montarias, en la carretera
Transandina, facilmente superada por el Potez-25, un avién militar adaptado con un motor Lorraine de
450 hp, un biplano de cabina abierta capaz de superar facilmente las alturas andinas.

Ese dia, después del mediodia, despegd del aerédromo de Colina, al norte de Santiago, para otro vuelo
regular a Mendoza. Sin embargo, la Cordillera estaba cubierta por una densa capa de nubes oscuras
debido a una tormenta violenta a lo largo de su ruta. Después de hacer varios intentos fallidos, regresé
a la Colina. Los pilotos chilenos aconsejaron al aviador que cancelara su vuelo hasta que pase la
tormenta.

Al dia siguiente, viernes 13, reanudd su vuelo, ya que en Colina como al otro lado de la vasta llanura
chilena, el clima habia mejorado. Sin embargo, la cima de la Cordillera aun estaba oculta en medio de
una capa de nubes. El servicio meteorolégico de Mendoza habia enviado un mensaje a Santiago, justo
antes de que Guillaumet despegara, informando que el clima sobre la Cordillera en el lado argentino
estaba nublado, aunque con algunas aberturas.

El aviador recordaba el insistente lema del director Daurat: “El correo antes de todo debe pasar cueste
lo que cueste”. Este joven francés era parte de esos pilotos que a menudo iban mas alla de los limites
del sentido comun para que el correo pasara.

Asi es que despegd nuevamente, pero no tuvo suerte. Sobre las montafias la tormenta persistia. Intentd
un desvio por el sur, recordando un paso a través de la Laguna del Diamante, donde tendria una mejor
oportunidad para llegar a Mendoza. Siguiendo esa alternativa, donde el manto de nubes se presentaba
mas delgado, continud subiendo hasta sobrepasarlo, por sobre los 6.500 metros de altitud. Guillaumet
mantuvo su navegacion sobre un mar de nubes, desde donde visualizaba en todas las direcciones,
pequenas islas oscuras que apuntaban sus conos hacia la masa blanca lechosa. Eran las cimas de las
montafias que pedian respeto al aviador.
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Guillaumet volaba en aquellas condiciones, confiando solo en las indicaciones de su brudjula magnética,
cuando subitamente fue absorbido dentro del colchdn de nubes. Una tormenta invisible abajo estaba
derribado su avidn. Violentas corrientes descendentes se tragaron el aparato en una vertiginosa caida
hacia las montanas. Aferrado a los comandos, intenté estabilizar su avidn. Forzé la palanca de pilotaje
para que subiese, pero fue en vano. Intentd cambiar de direccién para buscar una corriente ascendente,
pero sus comandos no respondieron. Desesperado observaba el altimetro, que bajaba rdpidamente.
Impotente y angustiado, era empujado de un lado para otro sin control. El avion era sacudido con tanta
violencia por la turbulencia que su cinturdn de seguridad lo heria, dejando marcas de hematomas en
sus hombros. Hubo un momento en que tuvo que agarrarse firmemente del aparato para no serlanzado
fuera del Potez, que continuaba en caida en medio del caos.

En menos de tres minutos el Potéz-25 descendié de 6.500 metros a 3.500 metros. Cuando salié de la
capa de nubes, Guillaumet restablecié el vuelo y visualizé debajo de si una mancha negra. Reconocié a
la Laguna del Diamante, era una sefial de salvacion. Esa laguna se ubica a unos diez kildémetros de la
linea de frontera, del lado argentino, a 3250 metros de altitud en la base del Volcdn Maipo, cuya cima
sobrepasa los 5.250 metros. En tanto, Guillaumet pasé a volar debajo de una capa de nubes oscuras.
Apretado entre las montafias, luchd contra una tormenta de nieve que se interpuso en su camino.
Atrapado por las montafias, sin posibilidad de escapar de ese escenario, él, que tenia la Laguna del
Diamante como referencia, recordd que amigos de Santiago, cazadores de guanacos comentaban que
en las orillas de esa Laguna era permitido el aterrizaje de un avién, ya que sus bordes planos
presentaban un terreno firme.

Viendo que no tenia escapatoria, decidié volar en circulos a baja altura en los bordes de la laguna hasta
agotar el combustible. Eso al menos le aseguraria la oportunidad de sobrevivir en un aterrizaje forzoso,
escapando de una posible explosion.

A las primeras sefiales de falta de combustible, el motor comenzd a fallar. Inmediatamente Guillaumet
eligié un lugar para aterrizar sobre el manto de nieve. En vuelo planeado, condujo a su Potez con
cuidado para el aterrizaje. El avidon apenas rodd unos pocos metros, las ruedas se hundieron en la nieve
suave, se levanté la cola, y la hélice se clavé en la nieve, terminando las ruedas en el aire. Guillaumet
se encontré suspendido por el cinturdn de seguridad, pero sin lesiones. El reloj de abordo marcaba 11
horas y 35 minutos. Desolado, desprendié su cinturén de seguridad que lo sostenia para liberarse y
cayo de cabeza en la nieve. Pero la tempestad no le daba tregua. Una violenta rafaga de viento lo obligd
a agarrarse de su avion para no ser arrastrado. Salvado y sin lesiones, hizo un inventario de la situacion.
Se dio cuenta que las montafias y la nieve lo tenian prisionero. En medio de la tempestad que lo
fustigaba, Guillaumet no tuvo el coraje de salir en busca de socorro, pues sabia que la civilizacién se
encontraba a dias de marcha. Decidié permanecer junto a su avién, juzgando que el tiempo mejoraria
en breve, o que permitiria que sus colegas salieran en su busqueda. Para protegerse del frio y de los
vientos congelantes, cavé un foso en la nieve bajo las alas del avidn, se envolvié con un paracaidas, se
protegi6 con bolsas postales y entré en ese nido para mantenerse caliente. Alli pasé la primera noche.
Guillaumet no era supersticioso, pero estaba intranquilo al recordar que era un viernes 13, y que su
Unico accidente ocurrio ese dia. Escondido en esa guarida, permanecié asi “hasta la mainana del
sdbado” practicamente sin moverse, ademas de dormir poco.
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Gauchos argentinos recuperan el potez-25. (Fuente: www.google.com.br — imagines)

En la noche de viernes, 13 de junio, el viento dio una tregua, y un gran silencio se apoderé del lugar.
Guillaumet abandond el refugio, un cielo despejado con estrellas y una luz de luna le permitié ver las
montafas. Esperd el alba del sdbado. Estaba pensando en la suerte de ser encontrado por sus
compafieros del correo, pero lo dudaba. Observo su Potez-25, prefijo F-AJDZ, dado vuelta, que parecia
un pajaro herido con las alas abiertas. Admird con curiosidad el majestuoso volcan Maipo a pocos
kildbmetros. Pensaba en su mujer, en sus compafieros, en la libertad y en la muerte.

Un torbellino de cosas desfilaba en su cabeza. De repente escuchd un ruido que venia de lejos. Era el
sonido de un motor que se aproximaba sobre lo alto de las montafas. El ruido de aquel motor quebré
el incdbmodo y lugubre silencio, que hizo bien a su estado de animo. El avion pasé rdpido encima de él.
Guillaumet se dirigio hacia el avién para recoger los cohetes de sefiales. Dispard uno de ellos, pero el
avion continud su curso y desaparecio detras de las montafias. Angustiado, se inclind al costado del
avion y sostuvo la cabeza entre las manos. “No me vieron, qué voy a hacer?” Pensé en prender fuego al
aviodn, en el caso que sus colegas retornasen. Considerd tomar esa actitud por desesperacion, pero se
considerd un loco por haber pensado eso. Destruir a su mejor compafiero! Por qué? Donde él estaba
seria dificil ser encontrado. E incluso si intentara disparar otro cohete para indicar su posicion, el avién
de rescate habria pasado sin ver nada. Al hacer estos juicios, por un momento fue casi superado por la
desesperacion. Pero se detuvo. Como en otras ocasiones, no era un hombre que se sintiera abrumado
por la fatalidad. Quedaba una sola oportunidad: caminar.

Para llegar a la base de la cordillera argentina, tendria que recorrer un camino dificil de mas de 60
kildbmetros entre montafias, penascos y valles profundos. Para salir de aquel lugar, Guillaumet tenia que
atravesar un extenso valle. Desconocia las practicas de alpinismo, y no poseia material de seguridad,
pero igual decidié encarar el desafio. El hizo los calculos. Sabia que, después de una tempestad, el buen
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tiempo permaneceria por tres o cuatro dias y en la noche podia contar con la claridad de la luna.
Caminando con dificultad, dia y noche, él llegaria a regiones habitadas.

Retird de la carlinga del avién una pequeia maleta que siempre llevaba consigo. Colocé en ella una
brdjula magnética, una linterna eléctrica, algunos viveres, como leche condensada, carne en conserva,
un pequefio calentador a alcohol sélido y una caja de fésforos. Recogié un fragmento de roca debajo
de la nieve. Como no tenia lapiz, garabated un mensaje en el fuselaje del avién: “No habiendo sido
localizado por el avion, camino en direccion Este. Adids a todos. Mi ultimo pensamiento serd para mi
esposa”. Ese era su segundo dia, y comenzé a caminar.

Castigado por el frio, se puso en marcha cargando su maleta. Caminaba con dificultades por el peso de
la ropa, el aire enrarecido hizo que su respiraciéon y su marcha fueran lentas, ya que se hundia en la
nieve espesa y suave. Eso lo obligaba a hacer pequefias paradas para descansar y dar una tregua a su
corazén. Después retomaba a la dificil y lenta caminata encorvado por el cansancio y por el frio. Metido
en un buzo de cueroy sobre él un pesado capote, calzando botas de cuero forradas de piel de cordero,
hizo su terrible calvario. De vez en cuando, se daba vuelta para dar una mirada mds a su avidon tumbado
en la nieve. Enfild entonces hacia un desfiladero. Con dificultad él inicié una escalada en pendientes
pronunciadas, agarrdandose en rocas frias y resbaladizas, temiendo deslizarse por un acantilado y
desaparecer para siempre. Ademas, el cansancio comprometia sus fuerzas. En un momento perdio el
equilibrio, resbalé en la nieve y cayd en picada aproximadamente 300 metros cuesta abajo. La nieve
amontonada en la ladera amortigud su caida. Regreso a la escalada, siempre apoyado en su maleta para
no lastimarse. Obstinado, tras cada caida reanudaba la lucha.

La segunda noche llegé pronto. No usé la linterna en cuanto la claridad lunar le permitia caminar en la
penumbra. Congelado por las bajas temperaturas, Guillaumet sentia adormecer sus miembros, y el
suefio pesaba en sus parpados. El tuvo miedo de flaquear. Tenia conciencia si se entregaba al suefio,
no despertaria mas. Establecié una orden a si mismo: en cuanto estuviese con los ojos abiertos nada lo
detendria. Determinado a ir al frente, no cederia ante el duro combate.

En su tercer dia, el domingo, después de haber andado mucho, sin saber cuanto habia recorrido, llegd
a un desfiladero. Ese accidente geografico le inspiraba confianza pues lo podria conducir a la salvacidn.
Anduvo zigzagueante en ese estrecho pasaje, camind durante mucho tiempo para descubrir que estaba
en una garganta profunda sin salida. Volvié sobre sus pasos penosamente, y la noche llegd de nuevo.

Ahora, en lunes dia 16, Guillaumet se puso a caminar y se alimentaba muy mal. Con las manos heladas,
tenia dificultad para encender los fésforos para accionar el calentador. De tiempo en tiempo, tomaba
un sorbo de ron. Por dos veces en ese dia, después de fuertes pendientes y descensos vertiginosos, sin
encontrar la salida, tuvo que volver sobre su camino. Después del atardecer, solo quedaba una tenue
luz. Guillaumet se encontré de nuevo frente a un muro infranqueable y se detuvo desanimado.
Lentamente, su mirada recorrid las empinadas laderas que se alzaban mas de dos mil metros sobre él.
Dejo caer la maleta, se sentd y sostuvo la cabeza entre las manos. Tanto esfuerzo, tanto sufrimiento,
tanto coraje para llegar a esa situacidn. Para su pesar, ain mas, en el umbral de la noche, fue llevado a
un sentimiento de arrepentimiento. Pensaba con tristeza en la frase que habia gravado en el fuselaje
del avién. “Mi ultimo pensamiento serd para mi mujer”. Con las manos congeladas tomo su cartera,
donde conservaba una foto de su mujer para contemplarla. Lagrimas brotaron de sus ojos y se
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deslizaron por su cara. Recordd que tenia una pdliza de seguro. Sin embargo, en caso de desaparicion,
si no encontraban su cuerpo, el pago no se realizaria, hasta después de cuatro anos.

El aviador mird a su alrededor e imagind que, si moria alli, la nieve que se derretiria en verano lo enviaria
al fondo del oscuro abismo, donde quedaria escondido para siempre. Cien metros sobre él habia una
roca que formaba una pequefia plataforma. Pensd en llegar alli y entregarse a la muerte. En ese reparo
colocaria el cuerpo para que pudieran encontrarlo, si vinieran a buscarlo a la montana. Bebié un sorbo
de ron, recogio la maleta e inicié la escalada. Llegé a la roca, avanzé mas y, entre una subida y otra,
llegd a la cima de la montafia. La noche llegd de nuevo. Encendid la linterna, la colgé del costado del
traje y reanudo sus pasos. La subida duré toda la noche. De roca en roca hizo su dolorosa marcha.
Incontables dificultades surgieron. Llegd un momento en que se vio obligado a quitarse las botas
himedas, que estaban gastadasy agrietadas. Sus pies congelados estaban sangrando. El usé una camisa
seca para limpiarlos y los envolvid en su calida bufanda. Después anduvo nuevamente. En un momento
dado se encontré frente a otra pared que caia verticalmente. Sin chances de rodearla, inicié una
escalada. Una rafaga de viento le quitdé uno de los guantes, que se lo habia sacado para recoger un
abrelatas de la maleta. Se vio a si mismo colgando de la cima de una pendiente casi vertical, sostenido
por las puntas de sus botas en la nieve. Sabia que la menor pérdida de equilibrio seria fatal. Con la
ayuda del abridor de latas, consiguid afirmarse en una roca para continuar la escalada. De paso en paso
llegd a la cima de la montaiia, desde donde pudo ver las palidas estrellas al clarear en la mafiana de
martes, su quinto dia.

Abajo de la montafia noté un arroyo al pie de una quebrada. Guillaumet pensé: “Todas las corrientes
corren hacia una planicie”. Decidié seguirlo. Era un riacho, naciente del arroyo Yaucha. Cayo varias
veces por la pendiente contra bloques de rocas, lo que le costd heridas y dolores insoportables. Pero
estaba determinado a seguir aquel curso de agua que corria para algun lugar, donde podria encontrar
auxilio. Cuando llegé a la orilla del arroyo, comenzé a flanquearlo, caminando sobre la gruesa capa de
nieve, donde a veces se lastimaba cuando tropezaba con los bordes afilados de las rocas ocultas.
Decidio seguir esa corriente sobre su lecho, saltando de piedra en piedra. No era raro que resbalaray
cayera al agua fria, cuya profundidad llegaba hasta las rodillas. La marcha se hizo cada vez mas lenta
por el peso de la ropa mojada.

Después de seguir esa corriente, luego de una larga distancia, de repente escuché un ruido, un zumbido
que vino desde lejos. Intuyd que era el rugido de un motor. Pensé en aviones. Cuando levantd la vista,
pronto notd un Potez volando sobre la cima de las montafias. Era dificil de creer que sus colegas todavia
lo estuvieran buscando.

Desde el sabado, el dia después del accidente, Saint Exupéry y su compafero Deley, cada uno con su
propio avioén, escudrifiaron los cielos sobre la cordillera en busca de su amigo. Los dos aviadores
exploraron y observaron ese desorden de la montaiia sin encontrar rastros de su colega. Después de
buscar durante varios dias, sin la menor sefial de su amigo, sus companeros exploradores perdieron la
esperanza. De hecho, nadie creia que el piloto todavia se pudiera encontrar con vida. En Mendoza,
Buenos Aires, Santiago y en toda América del Sur, se hablaba del pasado de ese muchacho modesto, y
del aviador valiente que desaparecié durante su 929 travesia de los Andes. En las oficinas de Aeropostal,
su foto era expuesta con una cinta negra de luto. En las ciudades y pueblos de la regidn, se rezaban
misas por el descanso de su alma.
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Los nativos decian que en el invierno los Andes no regresan a los hombres. Nadie en esa estacidn
intentd ir a buscar a Guillaumet. Dijo Saint Exupéry, mas tarde, cuando hablaba de la aventura de su
amigo en ese escenario. “Ni siquiera los cuatreros, bandidos que viven en las estribaciones de los Andes,
se atreven a cometer un delito por cinco francos”.

Guillaumet, congelado por las constantes temperaturas negativas, aniquilado por la fatiga, descendid
la montafia como un animal que instintivamente evita las trampas para escapar de la muerte. El viaje
fue dificil, desafortunadamente muy dificil. Sintié que las pocas fuerzas que le quedaban indicaban
signos de preocupacién. No tenia nada mas que comer, apenas algunas galletas mojadas. Su calentador
de alcohol estaba inoperante. Después del amanecer, habia caminado con dificultades extremas, no
mas de tres kildmetros. El presentia que no estaba en condiciones de continuar por mucho tiempo.
Quinta noche, martes 17 de junio. Una vez mads, desanimado, consideré que su situacién era
desesperada y quiso acostarse para que la muerte pusiera fin a la miseria humana.

Otra vez contemplé la fotografia de su mujer y, tristemente, lloré. El pensaba que ella todavia lo estaba
esperando. Que pensaba que aun estaba vivo, a pesar de todo. Y pensé que “si mi esposa cree que estoy
vivo, cree que estoy caminando. Los compaifieros creen que todavia estoy en marcha. Todos todavia
creen en mi. Soy un canalla si no contintio esta marcha para escapar de este infierno”. Luego, se levanto,
tomo el maletin, la pesada carga de su vida y continué de nuevo.

El miércoles 18 de junio por la mafiana, su sexto dia, Guillaumet escuché un gallo cantando. Asustado,
se detuvo. Miles de ruidos llegaban a sus oidos. Relojes tintineaban a la distancia. Comenzd a gritary a
llamar. Apenas escuchd el eco de su voz. Entendid que su cerebro funcionaba mal. Al menor esfuerzo,
el corazon se cansaba y eso le preocupaba. Su valiente corazéon mostraba signos de interrumpir los
latidos mientras trepaba por una pared rocosa. En ese momento, se deslizé por la pendiente y su cuerpo
se detuvo contra un gran blogue rocoso. La maleta que contenia algo de comida y la linterna rodaron
hasta al fondo del precipicio. Permanecid en esa posicion inerte durante mucho tiempo. A la menor
vacilacién, podria resbalarse hacia abajo.

Curiosamente, le llamé la atenciéon un céndor que encima, muy alto, giraba sobre él. Aquel enorme
pajaro, que tal vez estuviese a su espera, reinaba soberano sobre un espacio invadido. Y Guillaumet se
sintid impotente ante la fuerza de aquel gigante. Como un animal amenazado, podria ser la proxima
presa. Intentd levantarse. Grit6 de dolor y permanecié en aquel lugar inmdvil. El se irguié apoyado en
sus rodillas doloridas. Finalmente, se levanté por completo. Sus pies estaban tan hinchados por el frio
gue se vio obligado a abrir un poco los botines con una navaja de bolsillo. Sus pies, sus rodillas y sus
manos sangraban. Con dificultad, cansado y muy abatido, de a poco él abandonaba la cordillera. Con
las pocas fuerzas que le restaban, despojado de su maleta y sus viveres, aun el coraje, el juicio y la
esperanza permanecian.

Guillaumet continud su peregrinacion, arqueado y tambaleante, con el firme propdsito de vencer aquel
suplicio. Agotado caia con frecuencia y permanecia acostado en la nieve. Con su cuerpo y su cerebro
entorpecidos, sus fuerzas disminuian a cada paso. De repente, una especie de deseo se apoderd de él.
Y si dormia alli mismo en esa sabana blanca? Bastaba cerrar los ojos para acabar con tanto dolor. En
poco tiempo, su cuerpo se volveria un bloque rigido e inerte como las rocas a su alrededor. Sin embargo,
reacciond a estos pensamientos negativos, concentré su voluntad, reunié las Ultimas fuerzas y busco
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animos para continuar la peregrinacion. Eran gestos y actitudes que se repetian cada vez que el
desanimo se apoderaba de él. Se levanté de nuevo y siguiéd una marcha lenta y dolorosa. Siguiendo el
curso del arroyo Yaucha, nuevamente caia en sus aguas que habia decidido seguir en busca de su
salvacion. Tuvo que saltar sobre una gran roca para que la fuerte corriente no lo llevase. Estaba mojado
hasta los huesos. Todavia encontré en su inquebrantable coraje la energia para escalar un acantilado
donde buscaria un lugar para secar la ropa al sol. Se quedé alli hasta la noche. Cuando oscurecid, se
hizo un gran silencio en el lugar. Las estrellas, las Unicas compafieras, titilaban en el firmamento como
guardianes de un peregrino, hasta que llegé el nuevo dia. Después de varios dias de marcha, perdié la
nocién del tiempo. Casi sin alimento, sin beber y herido, siguidé sus pasos en busca de la planicie
argentina. Por un momento, tuvo que aguardar el surgimiento de la luna para andar en la noche helada.
Para complicar la peregrinacién, el aviador habia perdido la linterna, la brudjula y la maleta con lo poco
gue tenia para alimentarse. No demord mucho la que la luna apareciese por detras de las montafias.
Aguella luna era su fiel compafiera en sus noches. Entre una mezcla de penumbra y completa oscuridad,
jadeando como una bestia exhausta, Guillaumet marchaba por la victoria.

Después de una semana perdido en la cordillera, el piloto no conocia el reposo, ni el mismo suefio. En
aquellos dias, el Unico ser presenciado por él fue una enorme ave: un condor. Después de seguir el
arroyo Yaucha por varios kildmetros, percibié luces que brillaban por el valle. Serd posible? No serd una
ilusion? Vio desplazamientos de luces de automdviles a muchos kilémetros.

En su séptimo dia, jueves 19 de junio, cuando Guillaumet salié definitivamente de las montanas, vio
una inmensa planicie. A pesar de encontrarse en estado deplorable, se animd con ese bello paisaje y
empez6 a seguirla. Esa planicie, que él bien conocia desde su avion, le hizo presumir que se aproximaba
la salvacién. La presencia de pisadas de pumas sobre el suelo blando eran indicativos animadores. Para
él, esas sefiales de vida mostraban que estaba cada vez mas préximo del mundo habitable.

La luna palida se ocultaba entre las montafias en un cielo difuso, y él saludé al nuevo dia con un grito
gue lo espantd a si mismo. La nieve comenzd a disminuir. En las colinas de abajo, ya no existia. Comenzé
a aparecer vegetacion, de la cual se alimenté. Guanacos asustados saltaron sobre pequefias rocas. De
repente, vio pelotas negras esparcidas por un camino. Como un explorador de la naturaleza, se detuvo.
Guillaumet que habia sido campesino en su juventud no tuvo dificultad en reconocer que se trataba de
excrementos de mulas. Su consistencia indicaba que los animales habian cruzado por alli hacia poco.
Una vez mas se convencié que estaba préoximo a los hombres, porque la vida mostraba signos en cada
paso.

Escenario del Arroyo Yaucha por donde Guillaumet se libro de la Cordillera. (Fuente: www.google.com.br — imagen)
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Una emocidn profunda lo embargd por completo. Pensé que iba a desmayarse cuando fue al arroyo a
tomar agua fria y cristalina. Cuando levantd la cabeza, abrié mucho los ojos, los cerrd y volvié a abrirlos.
Al otro lado del arroyo vio cabras, que también estaban bebiendo agua. Se levanté y comenzé a gritar.
Los perros ladraron. De repente, él vio a un nifno que lo miré con asombro. Guillaumet grité: “Yo soy el
aviador perdido”. El nifio, asustado, se escapd en disparada para encontrarse con su madre. Poco
después, los dos regresaron montando una mula. El nifio cruzé el arroyo, ayudé a Guillaumet a ponerse
de pie y, apoyado en los hombros del nifo, cruzé las aguas hacia la otra orilla. La madre del nifio, al
contemplar esa cara negra e hinchada, esa figura sucia, tuvo miedo. Con voz cansada el hombre dijo:
“Yo soy el aviador perdido”. Aviador! Ella recordé que hace una semana veia aviones que pasaban todos
los dias sobre esa region. Cosas raras e inusuales en esos cielos. Le hizo pensar que se trataba, sin duda,
de un aviador perdido. Ella ayudd a Guillaumet a montar en la mula y lo llevé a su rancho, que estaba
proximo. Era el hogar de un guardia del arroyo Yaucha ubicado en las estribaciones de la cordillera. Era
una casa simple, con una sola pieza ocupada por |la pareja y sus dos hijos. Esa pequeia y pobre familia
tenia habitos modestos e inusuales para el aviador francés. Se alimentaban de la leche de sus cabras,
comian carne seca y tomaban mate.

La mujer encendid un fuego en la chimenea, y él se acercé al fuego v, en silencio, se calentd y observo
las tareas del hogar. Guillaumet vivié horas completamente horribles, habia sufrido tanto, sus ideas
llegaron a la desesperacion, y estaba sentado alli tan vacio de pensamientos, de sensibilidad, que no
estallé ante tanta alegria. Tiempo después, al narrar esta escena, dijo: “Ya no tenia la fuerza para
alegrarme de estar a salvo”. Estaba frente a la chimenea encendida, después de una semana que en
gue él no habia conocido el confort y el calor que da vida. La temperatura reactivd su circulacion
sanguinea. La mujer estird frente a la chimenea pieles de animales, donde él se acomodd y con cuidado,
le envolviod sus pies heridos e hinchados con un pafio calido. Después le sirvid dos vasos de leche de
cabra, le ofrecié mate caliente y también una copa de cofiac.

El aviador sintié que, de a poco, recuperaba el sabor de la vida. El quiso dormir y prefirié quedarse
préoximo al fuego. Al final del dia, el marido retorné a su casa. Cuando vio a Guillaumet en estado
deplorable sentado delante de la chimenea, le dijo a su esposa que habia sabido por la mafiana que un
aviador habia caido en la cordillera. Pero cuando ella le dijo que ese aviador habia venido desde la
Laguna Diamante, se sorprendié. Imposible! El hombre, responsable de vigilar ese lugar, conocia bien
las montanas y la forma dificil de llegar alli. Ningin montaiista, ningin hombre, sin importar su
fortaleza, soportaria una situacion similar. Se decia “En el invierno, la cordillera no devuelve a los
hombres que la desafian”.

El esposo, un viejo montafiista de cabello gris, examiné al aviador mds de cerca. Después de ver las
lesiones graves, la fisonomia inflamada y su cuerpo dolorido, se convencié de que ese hombre
realmente parecia haber venido de la Laguna del Diamante. Lo admiraba en silencio y se compadecia
del francés. Guillaumet descubrié en esa mirada tanta admiracion, tanto respeto, que la emocién lo
conmovid hasta el fondo de su alma. Inesperadamente, el viejo guardia se alejd, le dijo a la mujer
algunas palabras, monto a caballo y se fue, perdiéndose en la noche. La mujer le ofrecié a Guillaumet
una cama y diligentemente cuidé al aviador.

En el pueblo, los campesinos y pastores fueron despertados por la llegada del guardia. Se reunieron a
su alrededor para saber qué habia sucedido. Les dijo que habian encontrado al aviador francés perdido
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en la cordillera, y que estaba en su rancho. Cuando dijo que el aviador habia regresado de la Laguna del
Diamante, sorprendidos respondieron. “Es imposible!”. Algunos regresaron con el guardia para ver al
fugitivo de las nieves. Guillaumet no era un héroe, era un dios. Observaron al aviador con curiosidad y
susurraban en voz baja. La noticia se extendid con rapidez a través de Argentina.
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Guillaumet en estado deplorable - En Mendoza.
(Fuente: Diario Los Andes, 21 de junio de 1930. Biblioteca San Martin — Mendoza, Argentina)

Saint Exupéry y su colega Deley almorzaban en un restaurante en Mendoza. De repente alguien abrio
la puerta y gritd: “Guillaumet... vivo3!!”. Las personas que estaban en el recinto se abrazaron. Algunos
emocionados, lloraron.

Dejando de lado su almuerzo, Saint Exupéry se alejé de los clientes, dejo el restaurante, Ilamoé a Lefébre
y Abry, los dos mecdnicos que estaban en Mendoza, y con ellos despegd. Cuarenta y cinco minutos mas
tarde sobrevolaban el camino en direccién a San Rafael. Cuando vieron polvo en el camino, Saint
Exupéry observé un automovil que se dirigia en direccion contraria. En un campo, en la margen de la
carretera aterrizé. El automoévil que levantaba polvo, llevaba a Guillaumet.

Era el viernes 20 de junio de 1930. Habia pasado una semana desde que Guillaumet fue retenido como
rehén en la Laguna del Diamante. En el reencuentro, los dos amigos se abrazaron profundamente y, en
silencio, lloraron. Guillaumet estaba vivo, resucitado, autor de su propio drama. Mas tarde el pronuncid
la famosa frase: “Lo que hice, lo juro, como un animal, solo un hombre podria hacerlo”32. El pronuncié
esas palabras, tan simples y tan profundas. Su frase fue transcripta por Saint-Exupéry en Tierra de

31 SAINT-EXUPERY, Antoine de. Terra dos Homens. Rio de Janeiro: José Olimpio, 1978. P. 28.
32 Existen variantes para esa frase segun la bibliografia consultada.
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Hombres, quien se refirié a él como: “Lo mds noble que conozco, esa frase que sefiala al hombre, que
resalta los verdaderos valores”.

ua;e forzoso:al Iado de la Laguna del D

'}’

Imagen cedida por Alberto Piattelli. Imagen satelital de Google Earth — recorrido de Guillaumet por la Cordillera.

Lugar donde aterrizo Saint-Exupéry en Villa de San Carlos — Mendoza.
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Crédito de imagen: Alberto Piattelli.

Guillaumet reanudd su trabajo en la cadena montafiosa luego de un breve descanso. Rompio6 el récord
de cruces en ese momento, completando 393 pasajes sobre el muro amenazante. Es sorprendente
entender como aviador, en esos afios hubiera logrado hacer un trabajo tan desafiante, en el que cada
cruce era una verdadera apuesta. Y lo mas curioso: en todos esos afios, que solo una vez que se tuvo
noticia un avién postal habia desaparecido en esa ruta. Este francés, cuyo coraje no se puede comparar
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con su modestia, fue desconocido e ignorado en su propio pais. Primero fue una poeta, luego los
chilenos y argentinos comenzaron a llamarlo el dngel de la Cordillera.

}m;-ﬂ REPARTICAO GERAL DOS TELEGRAFHO
. 5 ; . '

Telegrama enviado por Bouilloux-Lafont a Mermoz: “Guillaumet encontrado. Leves contusiones.
(Fuente: Biblioteca San Martin — Mendoza, Argentina.)

Guillaumet, el dngel de la Cordillera vio acercarse el final de su trabajo en América del Sur. Estaba
llegando una competencia extranjera para ocupar el espacio de los franceses. Llegaban con aviones
modernos. Mas rapidos y seguros, mayor techo operativo y autonomia de vuelo, en resumen, un
material para competir con los franceses, que operaban aviones antiguos. En resumen, los franceses
abandonaron sus espacios en América del Sur, ya que la competencia extranjera estaba tomando
gradualmente su lugar.

Después de cuatro ainos de reinado sobre aquel escenario, en setiembre de 1934, la Air France solicité
el regreso de Guillaumet a Francia. El angel de la cordillera deberia retornar a su patria, donde nuevas
misiones le aguardaban. El dia 15 de setiembre de 1934, Guillaumet decolé para hacer su ultima
travesia sobre la cordillera. Después de cuatro anos, él completé 393 pasajes sobre aquel corddn de
montafias. Antes de él, nadie habia conseguido esa marca. Guillaumet, detentd ese récord por mucho
tiempo.

Cruzar regularmente la Cordillera de los Andes en avidn con carlinga abierta era un duro trabajo. El
paisaje inhdspito, constituido por un relieve extremadamente cadtico, desprovisto de lugares seguros
para un aterrizaje de emergencia, ademas de la adversidad climatica, no era un lugar para los débiles.
En todos estos afos, después de completar casi cuatrocientos cruces, Guillaumet fue retenido como
rehén por las montanas solo una vez. Este aviador, que regresé de la Laguna del Diamante y protagonizé
la historia mas bella y conmovedora, consagro para siempre su nombre en la lista de héroes de América
del Sur.
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El accidente de Guillaumet en las montafias de los Andes le valié una pelicula. “Wings of Courage”, o
“Ailes du Courage” en francés. Dura solo 45 minutos y se lanzo en 1995 en los Estados Unidos.
Interpretando a Guillaumet, el actor Craig Sheffer revive el drama del aviador. La pelicula reproduce la
tragedia experimentada por Guillaumet, que provoca una profunda reaccion en el espectador.

En 2001, el gobierno francés condecord a Juan Gualberto Garcia, un artesano argentino de 85 anos.
Garcia era el nifio de 14 afios que se encontraba en las orillas del arroyo Yaucha cuando vio a alguien
gritar desde el otro lado. “Soy el aviador perdido!”. En agradecimiento por el gesto altruista de Garcia
y su familia, el Presidente Francés, Jacques Chirac, condecord al viejo artesano con la medalla al Mérito
Aerondutico, el 19 de junio, el mismo dia en que ocurrié el rescate exactamente a 71 afios. Juan
Gualberto Garcia fallecié en 2011, a los 95 anos en la simplicidad, asi como cuando era adolescente y
cuidaba sus cabras”.

4

Juan Gualberto Garcia a los 95 anos, poco antes de morir.
(Fuente: Museu histérico de la Municipalidad de San Carlos — Mendoza, Argentina)

El 30 de agosto de 1933, el estado francés cred su gran empresa estatal, Air France. Aéropostale, junto
con otras cuatro compaiiias lideres en Francia, quedaron bajo su control. Aéropostale dejaba de existir.
La mayoria del personal de Aéropostale fue transferido a Air France. Henri Guillaumet pronto hizo una
brillante carrera dentro de la nueva compaiiia, como Comandante de Aeronaves.

En 1940, el mundo enfrentaba la gran desgracia de la Segunda Guerra Mundial. En el dia 27 de
noviembre de este afio, Guillaumet fue escalado para llevar hasta Beirut, capital de Libano, el Sr. Jean
Chiappe, que fuera nombrado Alto Comisario para Siria y Libano. Guillaumet pilotaba un avién civil, de
Air France, el cuadrimotor Farman 2234 - Le Verrier, con salida de Marsella recorriendo la ruta sobre el
Mar Mediterraneo con destino a Tunez, norte de Africa, adonde hizo su Ultima escala.

En su ultima etapa sobre el Mar Mediterraneo, de repente Le Duff, el radiotelegrafista anuncié un
mensaje de desespero. Fuimos ametrallados. Fuego! S.0.S. - S.0...Apenas un llamado, silencio
completo. Quién dispard?
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Se estaba librando una batalla aérea sobre el Mediterraneo entre ingleses e italianos. Un avién militar
habia derribado al Farman. jFue un error! Esto fue dificil de aceptar, ya que Guillaumet estaba volando
un avion civil con colores muy prominentes desde Air France. Guillaumet, un hombre de caracter
ejemplar y pocas palabras, que tenia aversién a la politica, tuvo un final injusto después de escapar de
la muerte, cuando protagonizé su drama desde la Laguna Diamante. No murié en un accidente aéreo
debido a un accidente o un error del piloto, pero murié por las armas de los hombres que luchaban por
el odio, esta desgracia humana que es la guerra33.

CONSIDERACIONES FINALES.

Esa narrativa fue retirada del libro del propio autor. Nas Asas da Linha do Tempo — Saint-Exupéry e os
Campanheiros da Aéropostale. Respecto a las fechas de la peregrinacién de Guillaumet, de Laguna Diamante
hasta Villa San Carlos, me socorri de la contribucion del Historiador argentino, Alberto Piattelli, de San Carlos -
Mendoza, un estudioso sobre el drama de Guillaumet en la Cordillera. Segun Piattelli, su base de informaciones
fue tomada por protagonistas y otras de la tradicidn oral. Sus informaciones, que no podemos ignorar, vienen de
personas que presenciaron mui vivos los agitados momentos de Guillaumet, en Villa San Carlos, cuando el
aviador fue recogido por Saint-Exupéry, cercano de ese poblado. Asi que, las fechas de las caminadas paso a
paso, no son las mismas del libro, que son basadas en bibliografia consultada. (las fechas en negrita estan
conforme Piattelli).

De acuerdo con la literatura francesa, existe una unanimidad que Guillaumet permanecid protegido por dos
noches en el avidn accidentado. Asi se refiere el destacado escritor, Jean-Gérard Fleury, que convivié con los
pioneros de Aéropostale; “Cuando llegd a noche, (viernes dia 13) se puso entre las cubiertas... El dia comenzo
(sdbado) como como el dia anterior, horrible, cubierto de nubes bajas, de onde escapaban torbellinos de nieve...
Llegé a noche, él durmié menos aun. El frio se intensific. Con los ojos bien abiertos, mird el cielo: alrededor de
las dos de la mafiana, surgié una estrella. El viento se calmd. El alba de domingo reveld un cielo despejado. La
tormenta fue sequida por un clima seco y frio... él comenzd a caminar alrededor de las 10 horas®*”.

De acuerdo con Antoine de Saint-Exupéry, que en hotel de Mendoza escuchd su relato, que no separa la accidn
de la reflexidn, asi esta en su romance Tierra de Hombres: “Mas tarde usted nos conto el desastre”. “Después de
dos horas de maniobra bajé y volqué. Cuando salté de avion, la tormenta me tird al suelo. Me puso de pie
nuevamente y ella mi dio la vuelta otra vez. Tuve que me meter debajo de la carlinga y cavar un refugio en la
nieve. En ese agujero me rodeé de bolsas postales y, durante cuarenta horas esperé. Después de eso, cuando la
tormenta se calmd, comencé a caminar. Caminé cinco dias y cuatro noches”*®. Independientemente de las
versiones presentadas sobre las fechas de la peregrinacién de Guillaumet, sin duda, lo mas importante es que el
“angel” de la Cordillera estaba vivo.

Teomar Benito Ceretta

Miembro Correspondiente en Brasil
del Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronauticas de Chile

33 CERETTA, Teomar B. Nas Asas da Linha do Tempo — Saint-Exupéry e os companheiros da Aéropostale. Florianépolis: Edigdo do autor, 2019. P. 183 —
203.

34 FLEURY, Jean-Gérard. A Linha. Belo Horizonte: Itatiaia, 1988, p. 240-241.

35 SAINT-EXUPERY, Antoine de. Tierra de Hombres. Op. Cit., p.29-30
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¢CUANDO NACIO NEWBERY?

La investigacion cientifica podria definirse como una
rutina de trabajo sistematico, continuo y acumulativo que
permite obtener, evaluar y validar eficientemente y de
manera objetiva informacién acorde con el problema o
incégnita que se procura resolver, mediante
fundamentados y/o justificados que proveen un marco
conceptual fiable para una determinado hecho o accién.
En esta direccién el escritor y politico espafiol Juan Valera
y Alcala-Galiano (1824-1905) decia: No se escribe siempre
para decir cosas nuevas, sino para recordar las ya sabidas
a los que las tienen olvidadas, o ensefiarles a los que, por
no acudir a las fuentes las ignoran.

En la actualidad el acceso multidimensional que nos
proporciona la Web muchas veces genera la tentacién de .

tomar datos y replicarlos sin tener la precaucion de o !
analizar fuentes documentales primarias y el contexto bl )\L/
donde se produce el hecho que es objeto de musre '

investigacion. 4

El Ingeniero Jorge Alejandro Newbery es una de las figuras seneras de la aviacion de la Republica
Argentina, y como tal, muchas veces es objeto de numerosos articulos evocativos en los que, por no
acudir a fuentes documentales primarias, se incurre involuntariamente en el error de replicar fechas o
hechos que no se ajustan a la verdad.

Es asi como hubo investigadores que fijaron su lugar de nacimiento en la localidad de Belgrano, que
hoy es un barrio de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires y por entonces era una poblacién de la
provincia de Buenos Aires aledafa a la ciudad capital; cuando en realidad se produjo en una vivienda
sita en los altos de la tienda de Burgos en la calle Florida N.2 201 en pleno centro de Buenos Aires.

Lo mismo ocurrié con su fecha de nacimiento. Muchos escritores basandose en el registro parroquial
aseveran el 27 de mayo, cuando en realidad -segun los antecedentes mas adelante expuestos- se podria
haber producido dos dias mds tarde, curiosamente coincidente con el dia de conmemoraciéon de la
creacion del Ejército Argentino.

Era hijo de Ralph Lamartine Newbery Purcell (1848-1906) y Maria de los Dolores Celina Malagarie
Ramos (1849-1909) fue el primer vardn y el segundo de los doce hijos del matrimonio3®. Fue bautizado
por el padre Antonio Espinosa en la iglesia Nuestra Sefiora de la Merced el 30 de septiembre de 1875,

36 Elena Rosa, Jorge Alejandro, los mellizos Rodolfo Leén y Maria de los Dolores, Eduardo Francisco, Elvira Teresa, Ernesto Purcell, Ema Catalina, Carlos
Alfredo, Luis Alfredo, Juan Alberto Martin y Ana Eva.
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alli segln consta en el Folio 412, figura nacido el 27 de mayo de ese afio en la casa de la calle de la
Florida N.2 125. Fueron sus padrinos Manuel Ysla3” y Teodora Ramos de Ysla3%.

Maria de los Dolores Celina Malagarie Ramos Ralph Lamartine Newbery Purcell

RODOLEO NEWBERY

11/@ %,
BENTISTA NORTE- AMERICANO . %Q})
(o)
. &
125-Florida-125 "
ESQU|I|NA CANGALLO oq;o
Altos de Burgos y Cia. Horas de asistencia de /~ /Q?Q
3a. m, 45 p. m. v,@‘?
125—CALLE FLORIDA—125 il

Avisos del consultorio de Ralph Newbery*®

37 Domiciliado en la calle San Martin N.2 150.
38 Domiciliada en la calle Suipacha N.2 150.
39 Ppublicidades del diario £/ Mosquito 1879 y 1886.
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ElCura dela Parroguin :

Registro de bautismo de la iglesia Nuestra Sefiora de la Merced. Folio 20 (rectificado a 412)
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Iglesia Nuestra Sefiora de La Merced en 1887

Observaciones

Si analizamos el registro de bautismo de la iglesia Nuestra Sefiora de la Merced, la fecha en un primer
analisis, la fecha no deja lugar a dudas. Sin embargo, a renglén seguido aparece su padre registrado
como Rodolfo de 27 aios de edad que coincide con el dia de nacimiento, ¢casualidad o error de asiento
de los responsables parroquiales?

Pero hay mas, otro elemento que arroja dudas sobre el registro de marras esta centrado sobre los
testigos Manuel Ysla y Teodora Ramos de Ysla, ambos, segln el acta, con domicilios en San Martin N2
150 y Suipacha N2 150 respectivamente.

Esta informacion presenta una particularidad digna de sefialar, dado que segun el censo de 1869 ambos
figuran como matrimonio de ocupacién comerciante residente en la propiedad de Suipacha N.2 120
con una hija de 25 afios llamada Manuela, no en Suipacha N2 150.

40 Foto Archivo General de la Nacién.
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Ficha censal de 1869 correspondiente a Manuel Ysla y Teodora Ramos de Ysla**

Considerando la integralidad del registro, nos preguntamos: ¢El responsable del registro del acta no
habrda escuchado mal, y en consecuencia, asentado erréneamente la fecha de nacimiento
confundiéndola con la edad del padre?; habida cuenta de que, confrontando otros documentos,
también existiria un error en el registro de los testigos al inscribir al matrimonio en calles diferentes
(San Martin y Suipacha)*? con una misma numeracion (150)*® cuando en realidad era N.2 120.

Jorge Alejandro Newbery a los 2 y 4 afios respectivamente**

41 Recuperado de Internet de: https://familysearch.org/ark:/61903/3:1:53HY-D1K9-74F ?mode=g&i=619&wc=QCXV-
3TL%3A42633001%2C43447101%2C42639001%3Fcc%3D1462401&cc=1462401

42 Ambas paralelas entre si y separadas por la calle de la Florida y practicamente a la misma altura donde vivian los Newbery en esta ultima.

43 Segln el registro del censo de 1869 en ese domicilio vivia la familia Lavalle, una empleada doméstica Dalmira Videla y Nieves Santa Coloma. Recuperado

de Internet de: https://familysearch.org/ark:/61903/3:1:S3HY-D1K9-HH2?i=685&wc=QCXV-
3TL%3A42633001%2C43447101%2C42639001%3Fcc%3D14624018&cc=1462401
https://familysearch.org/ark:/61903/3:1:S3HY-D1K9-QTX?mode=g&i=620&wc=QCXV-
3TL%3A42633001%2C43447101%2C42639001%3Fcc%3D14624018&cc=1462401

44 Jorge Alejandro Newbery. 4 afios CASTELLI, Roberto Carlos, BONVISSUTO Vicente. (1988) Jorge Newbery y el legado de su genio luminoso. Circulo de
e
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https://familysearch.org/ark:/61903/3:1:S3HY-D1K9-HH2?i=685&wc=QCXV-3TL%3A42633001%2C43447101%2C42639001%3Fcc%3D1462401&cc=1462401
https://familysearch.org/ark:/61903/3:1:S3HY-D1K9-HH2?i=685&wc=QCXV-3TL%3A42633001%2C43447101%2C42639001%3Fcc%3D1462401&cc=1462401
https://familysearch.org/ark:/61903/3:1:S3HY-D1K9-QTX?mode=g&i=620&wc=QCXV-3TL%3A42633001%2C43447101%2C42639001%3Fcc%3D1462401&cc=1462401
https://familysearch.org/ark:/61903/3:1:S3HY-D1K9-QTX?mode=g&i=620&wc=QCXV-3TL%3A42633001%2C43447101%2C42639001%3Fcc%3D1462401&cc=1462401

Sobre la precision (o no) de su fecha de nacimiento los escritores Roberto Carlos Castelli y Vicente,
Bonvissuto abordaron el tema en su libro Jorge Newbery y el legado de su genio luminoso *> afirmando
como fecha el 29 de mayo, inicialmente tomaron como fundamentos el asiento de esa en el Registro
Civil*®, Refieren ademas relatos familiares®’ que aseveraban que los cumpleafios de George se
celebraban los 29.

Transcurrid el tiempo y en 1892 Newbery viajo por segunda vez a los Estados Unidos de Norteamérica“®,
esta vez para estudiar en la Universidad de Cornells y en el Instituto de Tecnologia Drexel (Philadelphia)
donde fue alumno de Thomas Alva Edison. En 1895 se recibié de ingeniero electricista y por la
naturaleza de su profesion es dificil suponer falta de precisién en el manejo de informacion.

Jorge A. Newbery (1) junto al Presidente del Instituto Britdnico de Ingenieros Electricistas y a su profesor Thomas A. Edison (2)

Suboficiales de la Fuerza Aérea. Agosto de 1988. Pag. 24 y 25.

45 CASTELLI, Roberto Carlos, BONVISSUTO Vicente. (1988) Jorge Newbery y el legado de su genio luminoso. Circulo de Suboficiales de la Fuerza Aérea.
Agosto de 1988. Capitulo IV. Pag. 23 a 25.

46 Lareparticién comenzé a funcionar el 25 de octubre de 1884 por Ley N2 1565.

47 Testimonio de su prima hermana Anny a la investigadora Eva Toma de Huntington. CASTELLI, Roberto Carlos, BONVISSUTO Vicente. (1988) Jorge
Newbery y el legado de su genio luminoso. Circulo de Suboficiales de la Fuerza Aérea. Agosto de 1988. Capitulo IV. Pag. 24.

48 E| primer viaje lo hizo a Brooklyn con un amigo de la familia cuando tenia sélo ocho afios, para conocer a sus abuelos paternos Edward y Rose Anne
Brett Purcell de Newbery.
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De regreso en Buenos Aires, asumio la jefatura en la Compaiia de Luz Eléctrica y Traccidn del Rio de la
Plata con sede en la localidad de La Plata. El 16 de mayo de 1896 ingresd en la Armada Nacional y en
su legajo personal consta el 29 como su fecha de nacimiento.

Enla Fuerza fue inicialmente destinado al crucero Buenos Aires, entonces al mando del Capitan de Navio
Edelmiro Correa 'y en mayo de 1897 pasé transitoriamente al crucero acorazado Giusseppe Garibaldi, a
cargo del Capitan de Navio Atilio Sixto Barilari. El 18 de enero de 1898 fue destinado a la Inspeccion de
Electricidad del Estado Mayor de la Armada.

Inicios en la Aviacion

Siempre vinculado con el deporte alterné su actividad con atletismo, esgrima, remo, rugby, box,
automovilismo, hipismo, natacidn, tiro, etc. Si nos remitimos especificamente a la aviacién podriamos
conjeturar que habia conocido los relatos de su amigo el barén de Marchi en su accidentado vuelo a
bordo del Fridtjot Nansen con el noruego Cetti en 1898, los ensayos de Cerfs Volant con los ingenieros
Heynemann y Hack en 1899; o las exhibiciones acrobaticas realizadas en 1904 con el Invencible de Forli
con el Capitan Silimbani y su esposa.

Pero si nos ceiimos estrictamente a antecedentes documentales concretos, su vinculacién con la
aviacion, esta aparecid a través de una serie de intercambios epistolares con el secretario honorario de
la Legacién Argentina en Paris, Aaréon Félix Martin de Anchorena (1877-1965) donde éste le relataba
sus experiencias de vuelo aerostatico con Paul Tissandier y Alberto Santos Dumont (1873-1932),
propietario original del Pampero. Este aerdstato fue construido por Ateliers de Constructions
Aéronautiques Maurice Mallet*® cuyas instalaciones se encontraban en 10 route du Habre, Puteaux
(Siene). Tenia una envoltura de seda de color amarillo con una capacidad de 1200 m?3 y una barquilla
era de aproximadamente un metro cuadrado con capacidad para cuatro personas. El 18 de junio de
1906 realizo6 su primer vuelo tripulado al mando de Alberto Santos Dumont, quien seria su propietario
inicial®®. En esa ocasidn llevé como pasajeros Anchorena, Henri Lettelier y su esposa.

A comienzos de 1907 Anchorena se lo compré a Santos Dumont por un precio de 7.000 francos. El
equipamiento de abordo era un ancla, un altimetro, un estatoscopio (indicador de ascenso y descenso),
una camara fotografica®! y 220 kg de lastre distribuidos en bolsas de 20 kg. El 29 de julio, le hizo pintar
con enormes letras rojas la leyenda Pampero. En Buenos Aires Anchorena comenzd a planificar su
primer vuelo que se concretd el 25 de diciembre y en el que, como no podia ser de otra manera, se
sumo George®?. En esa ocasion se sell6 el romance del deportista con la aviacién.

A comienzos de 1908 nace el Aero Club Argentino y con la instituciéon Newbery comenzé a incursionar
decididamente en la actividad aeronautica tanto aerostdtica como de aviones. Newbery obtuvo los
brevet de Piloto Aeronauta N.2 2, Piloto Aviador N.2 8 y en estos documentos vuelve a aparecer
claramente como su fecha de nacimiento sin enmiendas o correcciones de ningun tipo, el 29 de mayo

49 CASTELLI, Roberto Carlos, BONVISSUTO, Vicente. (1988) Jorge Newbery y el legado de su genio luminoso. Circulo de Suboficiales de las Fuerzas Armadas.
Buenos Aires. Argentina. Pag. 108.

50 Inauguration d’un ballon. Revista L Aerophile. Junio de 1906. Pag. 144.

51 Que se perdi6 en el primer vuelo realizado en Argentina.

52 MARTIN, Eloy. (2014) El Pampero a 105 afios de su desaparicion. Fundacién Histarmar.
https://www.histarmar.com.ar/AVIACION/EIPamperoal05aniosdesudesaparicion.pdf
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de 1875, datos que por otra parte eran conformados previamente por cada uno de los titulares antes

de formalizarlos.

El 27 de abril de 1909 fue nombrado Presidente de la institucién y tampoco se conocen hasta la fecha
una sola observacién o correccién referida a su natalicio. Tampoco ocurrié lo mismo en los libros de

Actas de la institucion existe una sola referencia al respecto.
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Otras referencias

Ambrosio Luis Vicente Taravella en su libro Setenta aios de servicios aeronduticos vuelve a referir la
misma fecha en el epigrafe de una foto>3. Lo mismo ocurrié en la placa conmemorativa colocada por el
Banco Popular Argentino en Florida N2 201. La ley N2 18559 sancionada el 21 de enero de 1970 donde
se instituyd el titulo de Precursor de la Aerondutica Argentina, al referirse a Newbery cita como
referencia los certificados emitidos por el Aero Club precedentemente expuestos.

Conclusiones
Queda abierta la pregunta, iequivocaron el asiento del registro de bautismos?, personalmente por el
peso de los documentos expuestos y los testimonios posteriores sospecho que habria sido asi.

De todos modos, como se indicé al principio, como la investigacion es una rutina de trabajo sistematico,
continuo y acumulativo que permite obtener, evaluar y validar eficientemente y de manera objetiva la
informacién podemos aseverar que este es Estado del Arte sobre la cuestién. De modo que hasta que
no aparezcan nuevos elementos, no dejarian hasta el momento duda razonable sobre el tema que Jorge
Alejandro Newbery hubiera nacido dos dias después, de la fecha en que actualmente se conmemora.

Eloy Martin

Miembro Correspondiente en Argentina
del Instituto de Investigaciones
Histdrico Aeronduticas de Chile

53 TARAVELLA, Ambrosio Luis Vicente. (07MAY82). Setenta afios de servicios aeronauticos. Talleres Graficos Mundial SRL. Buenos Aires. Argentina. Pag.
50.
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PILATUS PC-7
40 ANOS AL SERVICIO DE LA ARMADA DE CHILE

Tres Pilatus PC-7 volando sobre la costa de la V Region de Chile.
(Fotografia: C/VANDERENDE.COM)

Un total de 10 aeronaves Pilatus PC-7 fueron adquiridas por la Armada de Chile en 1980, para dotar a
su Aviacion Naval en labores de entrenamiento. Actualmente después de cuarenta afos siguen
operativos y estan siendo sometidos a una actualizaciéon a su avidnica.

Desde fines de la década del 70, la Aviacién Naval de Chile habia experimentado un gran avance en
cuanto a material de vuelo se refiere con la adquisicion de los aviones Embraer Emb-110 y P-111,
ademas de los CASA 212-100, todas aeronaves con motores turbohélices. Por otro lado, los
entrenadores con que contaba la Aviacion Naval, los Beechcraft T-34 Mentor, adquiridos usados en
1966, ya presentaban muestras de los mas de trece afios de servicio, ademds de lo antiguo de su
equipamiento con respecto a los nuevos aviones con que contaba la Armada.

Ante la necesidad de contar con un nuevo avion de entrenamiento la Armada de Chile comenzé a buscar
en diversos mercados y modelos.

Finalmente, se optd por el modelo de la fabrica Pilatus Aircraft Ltd., de Suiza, que ofrecié el modelo
denominado PC-7 Turbo Trainer. El 4 de septiembre de 1979, se firmé el contrato de compra con la
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compainia Pilatus por 10 aviones. Luego se enviaron a Suiza la comisidn de oficiales y suboficiales para
entrenarse en el nuevo avion.

PILATUS

Flugzeuguerke

e

El primer avién PC-7 en la fabrica Pilatus Flugzeugwerke. Fotografia: Pilatus.

Iniciando enero de 1980, fue aprobada la resolucion por parte de la Direccidn General de los Servicios
de la Armada que configuraba el Plan denominado “Pascua” y que daba la autorizacién para la compra
de los 10 aviones Pilatus PC-7 como material de reemplazo de los T-34. Designdandose como jefe del
proyecto al entonces Contraalmirante Sr. Hernan Rivera Calderdn.

El destacamento seleccionado para recepcionar las primeras cuatro primeras aeronaves y efectuar su
posterior traslado a Chile; estuvo conformado por los sefiores: Capitdn de Fragata Claudio Aguayo
Herrera, Jefe del Destacamento; Capitan de Fragata Ariel Rosas Mascard; Teniente Primero Roberto
Vargas Barreau; Teniente Primero Jorge Oporto Rodriguez, Ingeniero; Teniente Primero Francisco
Martinez Villarroel; Teniente Primero Jorge Guerra Blumer; Teniente Primero Raimundo Carvallo
Velazco; Suboficial Rodolfo Tello Valenzuela; Sargento Primero Juan Poblete Muioz; Cabo Primero
Hermenegildo Escobar Zuniga; Cabo Primero Sergio Gonzalez Acufia; Cabo Segundo Luis Fuentealba
Poblete; Cabo Segundo Dagoberto Fuentes Troncoso.

Ya definida el 11 de febrero de 1980 la comisién que iria a Suiza, inicid su viaje el 26 de marzo para
familiarizarse con el avion en la fabrica, llegando a Ziirich dos dias después.

Como en toda nueva adquisicion de material nuevo de vuelo la delegacién de la Armada recibié
instruccion tedrica para los pilotos y mecdanicos por igual.

Luego, los pilotos debieron desplazarse a Locarno para realizar su entrenamiento practico en vuelo en
los dos primeros PC-7 chilenos matriculas 210y 211, a los que se agregaron marcas suizas y se taparon
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las marcas de la Armada de Chile excepto las matriculas. Por su parte, el personal de mecanicos recibid
instruccion de mantenimiento en la fabrica de Pilatus, en la histdrica ciudad de Stans.

Integrantes de la dotacion A-VT4 con algunos miembros de la empresa Pilatus

El dia 30 de abril, se recepcionaban las primeras cuatro aeronaves nuevas, matriculas Naval 210, 211,
212 y 213. Ahora se venia otra importante fase de la nueva adquisicién, el viaje de traslado a Chile.

Pilatus PC-7 211 con matricula suiza. Nétese que el Escudo nacional y el ancla tradicional de las aeronaves de la
Aviacion Naval de Chile, estdn cubiertas. Fotografia: Pilatus
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El traslado

Las aeronaves recién recibidas debian ser trasladadas a Chile, la idea de traerlas en vuelo, implicaba un
gran desafio, toda vez que los Pilatus son monomotores y con sistemas de navegacién orientados a la
instruccién y no para realizar grandes traslados. La Armada aproveché de usar la misma ruta con la que
se trasladaron en vuelo los CASA 212 desde Espafia unos afios antes.

Para el traslado se requirié de equipo extra para poder realizar la necesaria y compleja navegacion a
Chile, consistente en el sistema Omega (considerado el primer sistema de sistema de radio-navegacion
global) y VHF, ademas del uso de estanques suplementarios de combustible bajo las alas.

El primer destacamento que traeria los cuatro aviones se denomind A-VT-4, iniciaria su largo vuelo el
dia 6 de mayo de 1980 desde la ciudad de Stans. Las tripulaciones de los primeros cuatro aviones
estuvieron conformadas por:

X/

s Avion Naval 213, Capitdn de Fragata Claudio Aguayo Herrera, piloto y Jefe del destacamento y
copiloto Teniente 1° Raimundo Carvallo Velazco;

Naval 212, Capitan de Fragata Ariel Rosas Mascaro;

Naval 210, Teniente 1° Roberto Vargas B., piloto y Sargento 1° Juan Poblete M., mecanico;
Naval 211, Teniente 1°, Jorge Guerra Blumer.

7/
X4

7/
X

7/
X4

L)

Aeronaves del destacamento A VT-4, listas para iniciar el vuelo a Chile

El itinerario de vuelo que traeria los aviones estaba planificado que se realizara por el Atlantico Norte,
realizando nada menos que 23 escalas, siendo las mas largas: Washington hasta Miami (827 millas),
Keflavik en Islandia hasta Sondrestrom en Groenlandia (727 millas) y Asunciéon en Paraguay hasta
Antofagasta en nuestro pais (699 millas).
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Punto de partida

Punta de arribo

Horas de vuelo

Distancia de vuelo

Berna - Suiza Lille - Francia 01+55 344 millas
Lille - Francia Prestwick 02+36 459 millas
Prestwick - Escocia Estornoway 01+22 180 millas
Estornoway - Escocia Keflavik 03+27 590 millas
Keflavik - Islandia Sondrestrom 04+00 727 millas
Sondrestrom - Groenlandia Frobishe Bay 02+55 502 millas
Frobishe Bay - Canada Fort Chimo 02+11 347 millas
Fort Chimo - Canada Goose Bay 02+49 458 millas
Goose Bay - Canada Bangor 04+36 641 millas
Bangor — EE.UU. Washington 03+25 676 millas
Washington - EE.UU. Miami 04+40 827 millas
Miami - EE.UU. Grand Turk 03+03 565 millas
Grand Turk — Reino Unido Puerto Rico 02+33 410 millas
Puerto Rico Barbados 02+47 550 millas
Barbados — Reino Unido Rochambeau 03+36 643 millas
Rochambeau (Guyana Francesa) | Belém - Brasil 03+01 442 millas
Belém - Brasil Carolina - Brasil 02+10 362 millas
Carolina - Brasil Brasilia - Brasil 02+55 466 millas
Brasilia - Brasil Campina - Brasil 02+55 466 millas
Campina - Brasil Asuncidn - Paraguay 03+58 654 millas
Asuncidn - Paraguay Antofagasta 04+10 699 millas
Antofagasta - Chile El Belloto 03+10 579 millas

Finalmente, el largo viaje de 11.506 millas culminaba con el arribo de la escuadrilla a la Base Aeronaval
de El Belloto en la Quinta Region, a las 11:00 am del dia 22 de mayo de 1980, donde los aviones
realizaron varias pasadas sobre la base antes de aterrizar.

Paso de los aviones al arribo a la Base aeronaval de El Belloto
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Recepcion y llegada de los otros aviones
Dias mas tarde, el lunes 26 de mayo de 1980, los Pilatus PC-7 eran recibidos oficialmente por la Armada,
con la presencia del entonces Comandante en Jefe de la Armada, Almirante José Toribio Merino Castro.

El Comandante en Jefe de la Armada Nacional, Almirante José Toribio Merino Castro, saluda al jefe del destacamento B,
del Escuadron VT-4, Capitdn de Fragata, Sr. Ariel Rosas Mascaro a su llegada a la Base Aeronaval El Belloto.

Faltaban aun 6 aviones del total de 10 adquiridos, asi fue que mas tarde, el dia 18 de junio de 1980, se
recepcionaron en Suiza cuatro aviones mas, las matriculas Naval 214, 215, 216y 217.

Los equipos de navegacion usados en el primer traslado fueron retirados de los aviones que llegaron a
Chile y se instalaron en estos cuatro aviones nuevos que debian ser trasladados. El 20 de julio se inicié
su vuelo de traslado denominandose a este nuevo destacamento B-VT-4, el cual realizé la misma ruta
que el primer grupo, arribando a El Belloto el dia 5 de julio.

Se retiran los T-34 Mentor
El dia 8 de julio se aplica la resolucidn correspondiente que asignaba los ocho aviones Pilatus PC-7 a la
Escuela de Aviacidon Naval en reemplazo de los venerables T-34 Mentor.

Los dos ultimos aviones matriculas Naval 218 y 219, llegaron a Chile por via maritima el 18 de marzo de
1981. Estos dos aviones llegaron desarmados y fueron ensamblados por el personal del Centro de
Reparaciones de la Aviacion Naval.
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Vida operativa

Ingresando a la losa de operaciones de Fidae 2016 Pilatus PC-7 con estanques suplementarios y armamento.
Fotografia: Antonio Segovia Renteria.

Los Pilatus PC-7 durante la década del 80 algunos aviones recibieron un interesante esquema de
mimetismo de dos tonos de grises muy practicos para operaciones aéreas en el mar, las aeronaves
mantuvieron solo el Ultimo nimero de sus matriculas.

A fines de la misma década en 1988 se les realizaron diversas pruebas de certificacion para lanzamiento
de bombas desarrolladas por la Industria Cardoen, del tipo CB-130 de racimo.

Los Pilatus PC-7 como aeronaves de entrenamiento realizan habitualmente raids de instruccién tanto
al norte como al sur del pais para el adiestramiento de las tripulaciones en diversos ambientes tanto
geograficos como meteoroldgicos.

En sus 40 afos de servicio, solo se ha perdido un avién en un accidente ocurrido el 13 de julio de 1999,
en el sector costero de Pichidangui, perdiéndose el Naval 210, con la fortuna de que la tripulaciéon
resultd ilesa.

En el afio 2006, se le pintd unas agresivas fauces de tiburdn al avién Naval 211 el cual fue expuesto en
la FIDAE 2006, el motivo de dicha pintura correspondia al haber alcanzado nada menos que 50.000
horas de vuelo en la unidad VT-1.

Como parte de las necesidades actuales de las aeronaves, fue que en julio del afio 2019, se anuncié el
programa de modificaciones de avidnica de los Pilatus PC-7 de la Armada que se realizaria con la
empresa ganadora de la licitacién Avionics Services, de Brasil.
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Luciendo su esquema de fauces de tiburon, el Pilatus PC-7 Naval 211 en Fidae 2016.
Fotografia: Antonio Segovia Renteria.

Entre los sistemas que se incluyen en las modificaciones corresponden a la implementacion de Glass
cockpit, instalacidon de sistema de vuelo Genesys Aerosystems, Horizonte artificial standby y nuevo
sistema de control de parametros de motor.

Actualmente hay preservados dos aviones en la Base Aeronaval de Concdén, uno en la entrada de la base
“gate guardian” Naval 218 y otro como parte del Museo de la Aviacidon Naval matricula Naval 214.

Antonio Segovia Renteria
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronaduticas de Chile.

Bibliografia:

Tromben, Carlos. La Aviacién Naval de Chile. (Comandancia de la Aviacion Naval de Chile) 1987
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VI. AVIONES CON HISTORIA

El Bell 222 de Helifire operando para la Unidad Coronaria Movil.
(Fotografia: Sr. Claudio Cdceres Godoy.)

Helicoptero Bell 222 en Chile.

Generalmente cuando se menciona al helicéptero Bell 222, todo el mundo evoca la legendaria serie de
television de los afios ochenta, "Lobo del Aire", que tenia como protagonista principal, un Bell 222.

Pero mas alla de eso, la realidad es que Bell Helicopters, venia estudiando desde los afios sesenta la
posibilidad de disefiar y fabricar un helicéptero biturbina, para satisfacer las necesidades de la aviacidon
ejecutiva.

Recién en enero del afio 1976, Bell presentd durante la 26° edicidn de la HAA (Helicopter Association
of America) su nuevo modelo, designado Bell 222. Se trataba de un helicéptero bimotor, ejecutivo, con
capacidad de llevar hasta ocho pasajeros mas pilotos, tren retractil y una velocidad de 130 nudos.

En dicha convencidn se presenté un mock-up del modelo denominado D306 que representaba lo que
seria el primer modelo de produccion. Se le asigné el serial number 47000.

El prototipo S/N° 47001 realiz6 su primer vuelo el 13 de agosto de 1976. Este helicoptero recibid la
matricula N9988K.
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Imagen del Bell 222 personificado como Lobo del Aire. Créditos en la Imagen.

Afios mas tarde a este prototipo se le realizaron modificaciones y se transformo en el "Lobo del Aire",
haciendo hincapié que nunca realizé vuelos en dicha serie, solo se utilizé para las tomas en tierra. Otro
Bell 222 (s/n° 47085) fue el encargado de las tomas aéreas, el resto fueron maquetas y helicopteros
radio controlados

Los Bell 222 construidos en sus distintas versiones, recibieron nimeros de serie que partian en el 47001,
hasta el 47099. Esta aeronave recibid la certificacién aerondutica por parte de la FAA el 16 de agosto
del afio 1979.

A partir del modelo 222, la Bell desarrollé dos nuevas versiones, Bell 230 y Bell 430. En estos modelos,
se instalaron motores de mayor potencia. En el caso del 430, se instalé un rotor principal con cuatro
aspas y fuselaje mas largo que amplio el interior de la cabina. Se construyeron 38 ejemplares de Bell
230 hasta el afio 1995 y 136 unidades del 430. Ambos helicépteros podian ser solicitados con tren de
aterrizaje de skies o con ruedas retractiles.

En el afo 1994, la Armada de Chile, realizé una evaluacién de un Bell 230, (s/n° 230089) que llegé al
pais con los colores de los helicopteros de la Aviacidn Naval de Chile, portando la matricula institucional
ficticia 49, en tanto la real, correspondia a N230CN. Este ejemplar se presento en la Feria Internacional
del Aire, FIDAE 1994.
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Helicéptero Bell 230 evaluado por la Armada Nacional en Fidae 94. Fotografia: Sr. Claudio Cdceres Godoy.

Al final de la evaluacion, la Armada de Chile, desecho la posibilidad de comprar este tipo de
helicopteros. Siendo adquirido posteriormente este ejemplar demostrador por la Armada de Ecuador,
donde recibié la matricula HN-401.

Special Mission Demonstrator

Publicidad del Bell para su modelo 230 con matricula de EEUU y colores de la Aviaciéon Naval de Chile.
Coleccion Sr. Claudio Cdceres Godoy.
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Servicio en Chile:

Un total de cuatro helicépteros modelo 222, de tres variantes han prestado servicios en nuestro pais,

los que detallaremos a continuacion. En la actualidad, solo uno de ellos sigue vigente y volando en
nuestros cielos.

Industrias Cardoen Ltda.

———— ) CX = J s K

El primer Bell 222 llegado a Chile, estacionado frente al hangar de Aeromet, empresa de don Carlos Cardoen.
Fotografia: Sr. Rino Poletti Barrios.

El empresario Sr. Carlos Cardoen Cornejo, adquirido en 1986 el Bell 222B (s/n°47133) para su uso
empresarial y particular. Este helicoptero fue fabricado en el afio 1983 y tuvo dos matriculas anteriores
HL9224 de Corea del Sur y N38CC. En Chile recibid el prefijo CC-PYE.
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Detalle de las elegantes lineas de este Bell 222A. Fotografia: Sr. Rino Poletti Barrios.
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Luego de un par de afios de uso y un incidente menor fue enajenado al extranjero, donde ha tenido
cuatro operadores de distintos paises, con sus matriculas N7040Z, JA9945 de Japdn, nuevamente
N7040Z y N510W. Actualmente vuela en Sudafrica con el registro ZS-RRT para la empresa Henley Air
como ambulancia aérea.

El duefio de este moderno helicoptero ejecutivo don Carlos Cardoen, posa junto a un invitado.
Fotografia: Sr. Rino Poletti Barrios.

Calquin Helicopters Spa
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Los dos helicopteros de Calquin en mantenimiento. Créditos en la imagen.
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Esta compaiia de helicépteros fundada en el afio 2014, operd en Chile desde el afio 2016, dos
helicépteros Bell 222 modelo UT, arrendados a la empresa espafiola Pegasus Aviacion S.A.

Las principales operaciones realizadas por estos helicopteros, fueron traslados aeromédicos, EVACAM
desde su base de operaciones en la ciudad de Puerto Varas, Décima Regién de Chile. También
efectuaron algunos vuelos contratados para realizar turismo en dicha zona.

Operacion aeromédica realizada por Calquin en el sur de Chile. Fotografia: Calquin Helicopters.

CC-AOX (s/n°47570) fabricado en el afio 1988, recibio su primera matricula N3208N, luego pasé a Japdn
con JA 9915, de vuelta a USA con prefijos N356H y N35GH, su siguiente destino Turquia como TC-HLS,
luego Espaiia con EC-HXL. Llegd a Chile como CC-AQX, para finalmente a su destino actual, la empresa
Henley Air de Sudafrica con matricula ZS-RDV

El Bell 222 de Calquin matriculado CC-AOX. Fotografia: Sr. Williams Olave Solis.
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CC-AQY (s/n°47572) entregado en 1988, siguid idéntico destino que su "gemelo", utilizando matriculas
N3209D, JA 9935, N326H, N32GH, TC-HKL, EC-IFB, llegando a Chile como CC-AQY y finalmente ZS-RJD
de Henley Air.

Una de las aeronaves de Calquin Helicopters aterrizando en el helipuerto. Fotografia: Calquin Helicopters.

Cabe hacer notar que estos dos helicopteros Bell 222 de Calquin y el CC-PYE de Cardoen, hoy son parte
de la empresa Henley Air, de Sudafrica que ha operado un total de veinte y siete aeronaves similares
en dicho pais. En el afio 2018 dejan de operar en Chile y sus matriculas son canceladas.

Servicios Aéreos e Inversiones Helifire Ltda.

Fotografiado en su base de operaciones de Tobalaba con marcas de la Unidad Coronaria Movil.
Fotografia: Sr. Claudio Cdceres Godoy.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Mayo 2020 Pag. 105



En el afio 1998 el empresario y piloto Sr. Juan GriffinTorretti, adquiere un helicéptero Bell 222A (s/n°
47013) siendo inscrito en el Registro Nacional Aeronautico, como CC-CNO.

Fue fabricado en el afio 1980, recibiendo su matricula norteamericana N2754T, operando para Bell por
un tiempo. Luego fue vendido a una empresa de Brasil, como PT-HTG, tras unos afos, vuelve a USA con
el registro anterior November, siendo utilizado por Bell Helicopters como helicdptero de seguimiento
para los vuelos de prueba del novedoso V-22 Osprey. En Chile, la aeronave rotatoria, ha prestado
diversos servicios mediante contratos de operaciones de distinta indole, como la efectuada con la

Unidad Coronaria Mdvil, para realizar evacuaciones aeromédicas.

Servicio de Rescaie
de Emergencia

Parque sabemos de salvar vidas,
hemos dado otro salto adelante en innovacion,
para que usted tenga Proteccmn Total

e damos un nugvo aire al

ce-cpp

Publicidad de la época donde se destaca el nuevo sistema de evacuacion aeromédica.
Coleccion: Sr. Claudio Cdceres Godoy.
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Otra operacién desarrollada ocurrié en el ano 2002, cuando el helicdptero realizé vuelos por todo el
pais, transportando al jefe del proyecto de una compafia telefdnica a fin de supervisar las instalaciones
de torres de telefonia 2G. Hoy el helicoptero con base en el aerddromo Eulogio Sdnchez de Tobalaba,
realiza funciones de control de heladas para una vifia de la Quinta Region.

Manteniendo su librea original, operando para la empresa Lassa en Tobalaba. Fotografia: Sr. Claudio Cdceres Godoy.

Claudio Caceres Godoy
Instituto de Investigaciones
Histdrico Aeronduticas de Chile

Fuentes:
http://aviaciontotal.cl/historia-del-primer-helicoptero-bimotor-del-mercado-americano-bell-222/
https://www.helis.com/database/cn/27801/

http://www.rotorspot.nl/product/b222.php

https://servicios.dgac.gob.cl/portal consulta aeronaves/
https://www.facebook.com/Calquin-HelicsC3%B3pteros-1273226169378110/

Air Britain Photograpics Images Collection

Flight Zone Aviation Photographics

Colaboracion:
Sefores Bryan Vincent, Bruce Perkins, William Olave Solis, Erwin Cubillos Salazar, Rodrigo Lizasoain,
Fabian Puentes Elgueta y Rino Poletti Barrios.
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...que el dia 14 de mayo de 1931 se autorizd la confeccion de las primeras estampillas aéreas oficiales
destinado al franqueo de las encomiendas que transportaran los aviones de la Linea Aérea Nacional.
Estas serian de los tipos de S 0.50 y de S 5.00 en los colores fijados en la Convencion Postal respectiva y
en la cantidad de 300.000 para la primera y de 500.000 para el segundo tipo.

“LOS CERRILLOS” EN EL CORREO AEREO

El Correo Aéreo es el correo transportado por una aeronave y puede ser la Unica opcion para enviar
correo a algunos destinos, tales como ultramar. Haciendo historia, la introduccién del aeroplano en
1903 generd interés inmediato en su utilizacion como transporte para el Correo, y el primer vuelo oficial
se llevo a cabo el 18 de febrero de 1911 en Allahabad, India, cuando Henri Pequet trasladé 6.500 cartas
a una distancia de 13 kilémetros.

El lugar del primer servicio de correo aéreo programado continuamente esta marcado con una placa
en el Parque West Potomac en Washington D.C. El primer vuelo nocturno de correo aéreo fue realizado
en 1921 desde Omaha, Nebraska, a Chicago, por el aviador James Knight. Muchos otros vuelos, tales
como el del Vin Fiz Flyer, terminaron en desastres, pero muchos paises tenian servicios funcionando
para los afios 1920.

Puesto que la filatelia era un hobby bastante desarrollado para esta época, los coleccionistas siguieron
el desarrollo del servicio de correo aéreo detenidamente, y se tomaron el trabajo de averiguar los
primeros vuelos entre varios destinos, y conseguir cartas entre ellos. Las autoridades usualmente
usaban sellos especiales en los sobres, y en muchos casos el piloto también los firmaba.

Los dirigibles de los afios 20 y 30 del siglo XX también llevaban correo aéreo. Los Zeppelines alemanes
eran especialmente visibles en este rol y muchos paises emitieron sellos postales especiales para su uso
en Correo por esta via.

En Chile el Correo Aéreo se reconoce como tal con el transporte de cartas en el vuelo entre Puerto
Montt y Ancud el 10y 11 de diciembre de 1916 por el Piloto David Fuentes Soza, Pionero de la Aviacidn
Nacional.

Por otra parte se reconocen los Primeros Sellos Aéreos utilizados por Correos de Chile en el afio 1927
con la sobrecarga negra en prueba aplicada en sellos que conforman la famosa Serie Testart, utilizada
en el servicio Aéreo Santiago — Valparaiso, ademas del sello Semioficial del Aviador Clodomiro Figueroa
del afio 1919, posteriormente vendran los sellos de Correo Aéreo propiamente tal, destacando los dos
ejemplares alusivos al Puerto Aéreo Los Cerrillos, emitidos con fecha 14 de mayo del afio 1931.
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Sellos “Puerto Aéreo Los Cerrillos”

I CORREOS
TS0auu0D

TALLERES OF LFECHS VALDLADAS - SANTIACO (Wit

Sellos N° 213 — 214, aiio 1931, (numeracion SOFIL, Chile)
que ilustran aeronave despegando del Aerodromo Los Cerrillos
Impresos Off Set, por Talleres de Especies Valoradas — Santiago de Chile
Pliegos 100 (10 x 10) sellos dentados 14 ¥ x 13 % - con Filigrana

Ambas Estampillas fueron destinadas para el franqueo de encomiendas postales aéreas dentro del
territorio nacional, conforme al Decreto N° 53 de fecha 14 de mayo de 1931.

De estos sellos, cuyos colores fueron fijados en la Convencidn Postal respectiva, se emitié una cantidad
de 300.000 del ejemplar azul de 50 Centavos y del sello de Cinco Pesos, color rojo, se emitié una tirada
de 500.000 unidades, de los cuales circularon 200.000 y se sobrecargaron 300.000 por un valor de $
1.60 en septiembre del afio 1940, en la Serie “Aéreos Provisorios LAN”, usando ademas el emblema de
la Linea Aérea Nacional en esta sobrecarga.

0
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Sello N° 268 (numeracién SOFIL, Chile)
Fecha de emision: 10 de septiembre de 1940; Tirada: 300.000 ejemplares
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“Aeropuerto Los Cerrillos”

Escribir sobre la historia del Aeropuerto de Los Cerrillos es introducirse en los origenes de la aviacién
civil comercial en Chile. Es hojear no solo en sus pdginas, sino revivir sus hitos, su contribucion a la
identidad aerondutica nacional y el lugar fisico por donde transitaron, despegaron y aterrizaron algunos
de nuestros mas grandes pioneros.

El arribo de los aviones a la polvorienta pista de Los Cerrillos, el afo 1929, reforzé la idea de crear un
aeropuerto especialmente construido para tales aeronaves. Ese interés recibié un regalo del cielo,
cuando el multimillonario norteamericano Daniel Guggenheim dond 500 mil ddlares para el fomento
de la aviacion civil en Chile. Esos recursos y las crecientes operaciones aéreas motivaron a las
autoridades y al presidente de la época, Carlos Ibanez del Campo, a designar una comisién para estudiar
la ubicacién de un nuevo aeropuerto.

He aqui la nota dejada por el filantropo:
"He depositado hoy dia en el National City Bank of New York quinientos mil délares oro americano por
cuenta de Su Excelencia Carlos Ibafiez del Campo, Presidente de la Republica de Chile, cuyo depdsito ha
sido hecho para llevar a la prdctica el plan que el Presidente adopte con fines educacionales en la ciencia
aerondutica. Sirvase notificar al Presidente al respecto."

(Firmado) Daniel Guggenheim

La escritura de compraventa de los terrenos, suscrita en el afio 1929, dice textualmente:
"...don Manuel Véliz Rodriguez, en representacion del Supremo Gobierno, (...) acepta para el Fisco, en
los términos relacionados, la propiedad materia de esta compra que se destina a la construccion de un
aéreo-puerto publico".

Escritura de Compraventa

Tras analizar diferentes alternativas, se decidié adquirir el Fundo Los Cerrillos, terrenos que pertenecian
al Obispado de Concepcién que los vendié en un millédn de pesos de la época, pagando, ademas la, suma
de 150 mil pesos de indemnizacion por el contrato de arrendamiento.

La propiedad se inscribié en el registro de propiedades del Conservador de Bienes Raices de Santiago a
fojas 3639, bajo el numero 698 del afio 1929.

Aerédromo “Cinco estrellas”

La construccién de Los Cerrillos fue encargada al arquitecto Juan Mena Saavedra, quien en 1930
presentd un proyecto que nunca se materializd y que incluia tantos servicios y sistemas que sus costos
sobrepasaban los recursos disponibles.

El proyecto original era de tan alto estandar que, por decirlo asi, seria un aeropuerto “cinco estrellas”,
un modelo Unico en Sudamérica que incluia un hotel, una biblioteca, un salén, sala de lectura y hasta
una flamante pista de carrera de autos que permitiria reunir fondos para la mantencién del aeropuerto.

El profesional a cargo de disefiarlo pensé hasta en los mas minimos detalles, considerando la
construccion de andenes con el fin de proteger a los pasajeros durante las maniobras de embarque y
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desembarque. Las dimensiones de esos andenes eran tan grandes que permitirian, incluso, estacionar
aeronaves bajo techo.

El proyecto, finalmente, fue modificado por el arquitecto Adolfo Ruiz Jofré, quien fue designado por el
Comodoro Arturo Merino Benitez para estudiar los planos definitivos de Los Cerrillos.

Oscar Medina Rojas

Filatelista

Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronauticas de Chile
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Las madrinas sostienen las cintas, mientras el Capelldn Mayor de Carabineros, Monseiior Canning lee
el correspondiente pastoral instituido en 1924, al bendecir las aeronaves.

RECUERDO DEL BAUTIZO DE DOS AVIONES
DEL CLUB AEREO DE CARABINEROS

Horas antes del mediodia de 24 de junio de 1950, en el sector de hangares del ya desaparecido
Aeropuerto “Los Cerrillos”, tuvo lugar una significativa ceremonia. El Club Aéreo de Carabineros, que el
16 de junio habia estado de aniversario, celebraba ese dia su segundo afio de vida y lo hacia en grande,
con el bautizo de dos aviones, fruto del esfuerzo de aviadores y socios del Club que habian trabajado
con denuedo para lograr mantener en pie a la joven institucion.

Cessna 170 del Club Aéreo de Carabineros
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En la linea de vuelo lucian majestuosa estampa dos aviones que serian bautizados ese dia; se trataba
del Cessna 170, cuadriplaza, adquirido en los EE. UU. Y traido al pais en vuelo por los pilotos capitan
Mauricio von Teuber y el mayor Guillermo Fuentes Besoain el afio anterior. Le acompafiaba un pequeino
Aeronca, que se habia comprado hacia poco al aviador Aladino Azzari.

Los aviones llevarian los nombres de dos martires aéreos de Carabineros. El Cessna 170 recibiria el
nombre de “René Barrera”, en homenaje al teniente, socio del Club, que cayé con su avién Cessna 140,
en cabo Arussi, Colombia, cuando se traian en vuelo los dos primeros aviones del Club. El accidente
tuvo lugar el 14 de agosto de 1949. Su cuerpo nunca fue hallado y sélo restos de uniforme y partes del
avion fueron traidos afnos mas tarde para recordar su memoria, los que se hallan enterrados bajo la
lapida que recuerda este hecho a la entrada de la hoy Prefectura Aeropolicial.

El Aeronca, seria bautizado con el nombre de “Nolberto Nufiez”, en honor al teniente Nolberto Nunez
Gajardo, quien el 19 de abril de 1949, habia resultado herido de gravedad mientras inspeccionaba un
arma de fuego automatica en la Tenencia Puerto Octay, donde servia, la que le impacto de lleno en su
mano derecha, ocasionandole severas lesiones que incluso le llevarian a perder los dedos.

Activadas las alarmas, a una peticion de Carabineros, la Fuerza Aérea de Chile dispuso el envio a Osorno
del avion N.A. 205 del Grupo de transporte de Los Cerrillos, al mando del Teniente 2° FACH Mario
Arriagada Mora, quien era ayudante del Comandante en Jefe y estaba ampliamente capacitado para
cumplir una misidn de esta naturaleza.

El Teniente 2° Mario Arriagada, fallecio el 19 de abril de 1949 en una mision de rescate de un carabinero herido.
(Fotografia: Alejandro Mihovilovich)

Desafortunadamente, debido al mal tiempo, su ultima comunicacion se recibié a la cuadra de Temuco.
Ya en horas de la noche, hubo un llamado del aviador en que manifestaba que por una falla debia
abandonar el avidn, lanzandose en paracaidas con su acompafiante. Fue lo Ultimo que se supo del avidon
y sus tripulantes. De madrugada se inicié un amplio operativo que no tuvo resultados, sin que hasta la
fecha se haya podido ubicar los restos del avion y sus tripulantes.

El Capellan Mayor de Carabineros, Monsenor Guillermo Canning, efectué una misa de campana, en la
gue se recordaron ambos hechos y luego procedioé efectuar el bautizo de las aeronaves. Actuaron como
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madrinas, las sefioras de las autoridades presentes, dando solemnidad al acto la presencia del Orfeén
Nacional de Carabineros y el Coro Polifénico de la Escuela de Carabineros.

Luego se sirvid un cdoctel en el que el capitan Mauricio von Teuber, presidente y primer instructor del
Club, hizo una semblanza del arduo trabajo realizado para lograr contar a esa fecha con las maquinas
gue en ese momento constituian la linea de vuelo del Club y agradecié a los socios por sus sacrificios
por mantener en alto el buen espiritu de la institucidn.

A continuacién, el Capitan von Teuber invité a autoridades y asociados del club a una tarde recreativa
de vuelos populares, hecho que fue bastante bien recibido, especialmente por los socios y sus familias
gue habian acudido a esta ceremonia, oportunidad en la que muchos volarian por primera vez.

Héctor Alarcon Carrasco
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile
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Escriba una carta al director

director@historiaaeronauticadechile.cl

Las cartas al director, son textos y contenidos no literarios que argumentan ideas, posturas, necesidades o quejas,
expresadas siempre de manera formal y respetuosa. Los correos recibidos en la direccidn indicada para ello, deberan
estar firmados por los autores e indicar su nimero de teléfono. La Direccion de este medio informativo se reserva el
derecho de publicar los textos recibidos, asi como de extractarlos o editarlos en el caso que sean excesivamente extensos.
Los autores se adjudican la responsabilidad por la veracidad y seriedad de sus contenidos, misma que no siempre
necesariamente podra estar en concordancia con nuestro Comité Editorial o esta corporacion.

CORREO RECIBIDO

Sr.

NORBERTO TRAUB GAINSBORG
Presidente

Instituto de Investigaciones
Histdrico Aeronduticas de Chile

Apreciado sefior director, comienzo agradeciendo el envio de la muy completa y entretenida revista
Aerohistoria, que hoy domingo he leido con gran interés.

¢Queé seria de la humanidad si todos nos conformamos con el minimo esfuerzo?
Al leer los contenidos de esta revista, pienso en lo mucho que nuestro pais le debe a la vision estratégica,
fuerza y perseverancia de dos militares hermanados por las alas y el amor a la patria.

El Comodoro Arturo Merino Benitez, fundador de nuestra Fuerza Aérea, de la Direccion General de
Aerondutica Civil y de LAN. El general Carlos Ibdfiez del Campo, impulsor de la obra del Comodoro
Merino Benitez dando el soporte legal, de pistas y aeropuertos para unir los caminos del aire.

Sin la obra de estos gigantes no habria llegado apoyo a los que sufririan por el terremoto de Chillén
y hace 60 anos por el terremoto en Valdivia y el sur del pais. Heroica la participacion de la Fuerza Aérea
en la operacion Rifiihue 1960, asi lo destaca el presidente Alessandri.

Otro aviador que gracias a este medio conozco algo de su vida y entrega, el teniente Benjamin Matienzo,
valiente y heroico aviador argentino.

La fabrica Curtiss y otros. Mirando la historia con ojos de fe, nada escapa al querer de Dios y es Dios que
permitio esta dupla patridtica por el bien del pais. Merecidamente el aeropuerto de Santiago se llama
Comodoro Arturo Merino Benitez y el de Punta Arenas, General Carlos Ibafiez del Campo.

Un afectuoso abrazo.
Celestino Higor

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Mayo 2020 Pag. 115


mailto:director@historiaaeronauticadechile.cl

Estimado Norberto,

Espero que tanto tu, como los colegas y amigos del Instituto, se encuentren bien, frente a este mal
suefio de la pandemia Covid-19.
Por aqui, por suerte, estamos sobrellevando este sobresalto sin mayores consecuencias.

Pero el interés de mi mensaje es felicitarles por la calidad de la revista Aerohistoria, de la que
recibimos el ultimo numero recientemente.

No solo sobresale por la excelencia en su presentacion, sino también por sus contenidos.

En este ultimo numero destacamos la nota sobre Matienzo, de nuestro colega y amigo Eloy Martin,
por su minuciosidad y completitud. Se hace dificil agregar algo mds sobre Matienzo después de este
articulo.

Nos atrajo también la inclusion de enlaces a libros y publicaciones de gran interés, en version digital.
Agradecemos que hayas puesto publicaciones uruguayas, como Alas y la Gaceta.

No sé si tendrdn el ultimo numero de la Gaceta (N2 45, 2019). Si les interesa incluirlo en las
proximas revistas les enviaremos la version en formato pdyf.

También tenemos versiones digitales de publicaciones de nuestra academia sobre
precursores uruguayos, ya totalmente agotadas, que pueden ser de interés para los entusiastas de la

historia aerondutica oriental y que, por supuesto, quedan a tu entera disposicion.

Fuerte abrazo (virtual y no viral)

Gustavo Necco Carlomagno
Academia de Historia Aerondutica del Uruguay

EXCELENTE su publicacion, y los felicito por sacarla a pesar de las condiciones actuales, realmente
loable.

Atte,

Corina Barrera Capot

Seccion Museologia

Museo Nacional Aeronautico y del Espacio
Direccion General de Aeronautica Civil
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MISION AERONAUTICA Y ESPACIAL COLOMBIANA MAEC
Miembro de la Comision Interamericana de Juristas Expertos en Derecho Aéreo y Espacial
CIJEDAE - Lima - Peri

Santafé de Bogotis D.C. Mayo-12 dels 2020

Doctor Norberto- Trauwh-G.
Presidente Instituto-de Inv
Histoéricasy Aeronduticas de Chile.

He recibido conw agrado el ultimo- nimero- de tw afomada
Revisto del mey de Abril del presente; la cual como- siempre es
orgullo- de tw Instituto; con la dedicacionw y holistica de
mantener informadoy o law inmensa minoria de lectores de la
Historiaw aeronduticaw de nuestrar Regiow y enw especial de
America Latino.

Con el auticulo- de law Galeriaw de Hombres y hechoy destacados;
al igual que el resto- de importante comentarioy alegdricos,
noy document y enwiquece cow loy momentos trascendentales
de la Historio de la AviaciS.

Como- siempre recibe mii afecto y miv admiraciéw por la
dedicaciénw ewla factuwra de estow Revistow Aeronautico.

Miy felicitaciones y Parabienes para todoy loy Miembroy de esa
grow Instituciow de la cuad me hovwo-formow poute activo.

COLOMBIA AVIATION TRAINING CENTER USA

Calle 39 No. 14-62 E-Mail:Cei daep @colomsat.net.co 46 Bechstein Drive
Tel. 285 49 00 Matawan N. J.

Fax: 245 32 49 Fax: (732) 5662302

PO Box. 151039
Santafé de Bogoti
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Santiago, mayo 2020.

Sesior
Presidente del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronduticas de Chile
NORBERTO TRAUB GAINSBORG

PG o e PV rrSendi

Junto con saludar rexy cordialmente a usted, quisiera expresar en nombre de las mujeres
'y bombres de nuestra institucion y muy particularneente en el mio propio, los mus sinceros
agradecinientos por el saludo y palabras de reconocimtiento hacia mit padre, Comodoro Arturo
Merino Benitez, hombre al cual recordaremos siempre por su. vision, ralor, entereza y pasion
aerondutica, cualidades que lo levaron a ser el fundador de lo que hoy es nuestra apreciada y
querida Fuerza Aérea de Chile, y que como relribicion a su esfuerzo y sacrificio, es que cada
ariador militar tiene el compromiso de demostrar lealmente su profesionalisno para ser nejores cada

dia, con la finalidad de servir a nuestra patria cuando ella nos requiera.

Hoy, nos encontramos baciendo frente a esta enisis sanitania, pero fengo la confianza y
anbelo que en un futuro proxino, saldremos con fuerza de esta situacion eritica que vivintos los

chilenos, con la espenanza de retomar nuestro dianio wivir y- esperando ash, priximansente,

bomrenajear al procer de nuestra aviacion.

”
. N
ARTURO MERINO NUNEZ
General del Aire
COMANDANTE EN JEFE

~ N
90‘;‘&%

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronduticas de Chile - Mayo 2020 Pag. 118



Rogandoles acusar recibo del presente ejemplar, los muy saluda atentamente,

El Directorio del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile

Norberto Traub Gainsborg Presidente

Oscar Avendaio Godoy Vicepresidente
Alberto Fernandez Donoso Director - Secretario
Anibal Jiménez Lazén Director - Tesorero
José Guzman Moreno Director

Mario Magliocchetti Oleaga Director

Sandrino Vergara Paredes Director

Almirante Barroso 67, Santiago de Chile

La correspondencia sera recibida en el Instituto de Investigaciones Historica Aeronautica de Chile,
Calle Almirante Barroso 67 - Santiago; mientras que los correos al Director del medio, deberan ser
enviados al correo (director@historiaaeronauticadechile.cl).

REVISTA
A]ER@}P STORTA s,

Director
DEL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES HISTORICO AERONAUTICAS DE CHILE

Alberto Fernandez Donoso
Alfredo Mellado Yanez

Declaracién de responsabilidad: Oscar Avendaiio Godoy
Sergio Barriga Kreft
Las ideas y opiniones expresadas en este medio reflejan la opinion o
conocimiento exclusivo de los autores y estdn elaboradas y basadas en un Colaboradores
ambiente académico de libertad de expresion. Antonio Segovia Renteria

Claudio Cdaceres Godoy
Eloy Martin Rivelli
Héctor Alarcon Carrasco
Oscar Medina Rojas
Teomar Benito Ceretta

Por ningun motivo reflejan la posicion oficial del Gobierno de Chile o sus
dependencias, el Ministerio de Defensa, la Fuerza Aérea de Chile u otros
drganos por éste citados. El contenido de sus notas o articulos ya ha sido
revisado por sus autores.
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Desde el celo ala ierra, la magia de una,Can’ocen'a,
hoy se escribe GRISOLIA
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