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» REVISTA
AEROHISTORIA

DEL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES HISTORICO AERONAUTICAS DE CHILE

Editorial

" La identidad nacional se basa en
una condicion social, cultural y territorial.”.

Sin lugar a equivocacion, septiembre presentd hitos y personajes muy validos e importantes, muchos
de los cuales conmemoramos y recordamos a través de esta realidad virtual que de a poco se ha
convertido en una realidad habitual, a veces cercana y otras, dificil de entender en su forma.

Para entender lo aeronautico como lo corporativo, debemos retrotraernos al pasado, de modo que con
ello, demos respuesta, a algunas conjeturas y reflexiones que nos presenta la vida del presente, pues
el vivir con identidad, en conciencia y con conciencia, no es una demanda ética o religiosa, sino que
forma parte del sentido comun educado y légico, esa identidad propia que nos permite proyectarnos a
un futuro con mayor seguridad y con mejor comprension de la realidad.

Para muchos de nosotros, la historia tiene ese rol fundamental como conjunto de
conocimientos, legados, realidades que le son propias al ser humano a lo largo del tiempo. Conocer de
la historia del hombre contribuye sin duda alguna a nuestro crecimiento como personas capaces de
conocer, de comprender, de racionalizar la informacidn y de tomar esos datos para seguir construyendo
dia a dia una nueva realidad

Esta es la consigna que mueve a una corporacidn como esta, que, con la ayuda de Dios, de los que la
integran y la apoyan, esperamos en la medida de lo posible, siempre avanzar para trascender en la
investigacidon, conmemoracién y difusion de nuestro patrimonio e identidad para orgullo de nuestras
naciones.

Norberto Traub Gainsborg
Presidente
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** “Saludos dieciocheros” del Instituto de Investigaciones

Aeronaduticas de Chile

Saludos y payas dieciocheras

Hacer una paya sefores,
tiene talento y tiene ciencia,
se |os dice un tartamudo
que aprendio con repitencia.

A nuestros amigos de la FIDEHAE
con carino les digo,
que la empanada chilena y el vino,
su sabor es oro
y cuando brindemos por ellos,

Historico

lo haremos recordando la amistad

s . como un verdadero tesoro.
Viva Chile,

el mary la cordillera,
viva mi cielo,
y sobre todo en él,
nuestra Fuerza Aérea.

Finalmente brindo por la comunicacion
que nos trajo el avion,
también por el pan y por el vino,

y le doy gracias a Dios,
por que en sus casas nunca les falte,

Brindo por la mujer,
este placer tan divino.

de estas tierras tan hermosas,
también lo hago por los historiadores,
lo mismo que por los aviadores,
pero mas que nada lo hago
por nuestras Socias
que siguen siendo por lejos,
las mas buenas mozas.

Por Chile y nuestro Instituto,
por la historia que es nuestro amor,
por todo eso hoy les queremos,
saludar de todo corazon.

El dia jueves 17 de septiembre pasado, el Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile,
envio un tradicional y muy sincero saludo de Fiestas Patrias, a todos nuestros Socios y amigos de esta
corporacion, el que fue gratamente retribuido por muchos de nuestros lectores.

La historia de este particular hito nacional, informalmente conocidas como “el Dieciocho”, corresponde
a una festividad anual que se ha celebrado cada mes de septiembre, a partir de 1811, y mas tarde desde
1915, se agregé el dia 19.

Aunque con frecuencia se habla del 18 de septiembre como el Dia de la Independencia -en realidad,
la Declaracién de Independencia? se proclamd y jurd el 12 de febrero de 1818— por lo que en realidad

2 La Declaracién y Proclamacidn de la Independencia se efectué en Concepcion el 1 de enero de 1818. Esto se comprueba en una carta del propio Libertador
Bernardo O’Higgins, dirigida en su lecho de muerte al General Manuel Bulnes (Presidente de Chile en aquel entonces), donde le sefiala lo comentado. La
Primera Proclamacidn y jura de la Independencia, se produjo en Concepcion el mismo dia 1 de enero de 1818y luego esta misma proclama se fue replicando
e

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Péag. 5



se celebra el aniversario de la Primera Junta Nacional de Gobierno (18 de septiembre de 1810); definido
como el hito de inicio al proceso independentista de la Corona espafiola y la formacién de Chile como

un Estado Nacion.

La ley N°2977 de 1915 fijé oficialmente las Fiestas Patrias en dos dias: el 18 de septiembre,
“Conmemoracion de la Independencia Nacional”, y el 19 de septiembre, “Celebracion de todas las

Glorias del Ejército”.

PROCLAMACION DE LA INDEPENDENCIA
DE CHILE.

EIL DIRECTOR SUPREMO DEL ESTADO.

La focrza ha side la razen suprema que por mas de tresclentor afios ha mantenido ol nuevomondo ea la neced-
dad de vemerar como un dégma Ja wsurpacion do sus dercchos y de buscar en ells misma el origen de sos mas grandes
debéres. Era preciw gque algun dia Hlegaso el término de csta vielenta somision: pero eontretante ern impesible aoticiparia:
la resistencia del ¢€bil contra ol fuerte imprime un carfeter sacrilego & sus pretensiones, y no laco mas que desacreditar
Ia justicia en que s fundan, Estaba reserbodo al sigle 19 el oir 4 Ja América reclamar sus derechos sin ser delin.
cuente ¥ mestrar que ol periddo de su sufrimients no podia durar mss que ¢l do su debilidad, La revolocion del 18 do
Bepticsnbre de 1810 fué el privier esfuerze que hize Chile pam complir esos allos destinos & que o Hamaba ol tiempo y
la maturaleza: sus habitontes han protade desde cnténces In encrgia y firmeza de sa voluntad, arrostrande las vicisitudes do
usa guerra en que el goblerno espafiol ha querido hacer vér que su politica con respecto & Ia América sobrevivied al trastor-
no do todes log abuswos, Este Gltimo desengaBo Jex ba inspirado naturalmente Ja resolucion de separarso para siempre de la
Monarquia Espafiola, ¥ proclamar su INDEreNpENcia & ln faz ded mundo. Mas no permitiendo las sctusales circunstancias de
Ja guerra la couvoeacion de un Congreso Naclonal que sancione ¢l voto piblico ; hemos wmundado abelr va gran regislro en
que todos lox Ciudadanox del Estaldo sufraguen por «f mismos libre y espontancamnento por la necesidad wrgenle de que ol
gobierno declitre en el dia la Independencia & por la dilacion & wegativa: y haliendo resultado que Ia voiversalidad de los
Ciodadanos ostd irrevocablemente decidida por la afirmativa de aquella proposicion, hemos tenido & bien en exercicio del pos
der extroordinario con que para cste caso particalar nos ban autorizade los Poellos, declarar solemnemente & nombre de
ellos en presencia del Abtishmo, y hacer sabee & Ja gran confederacion del pénero humano que ol teeritorio continental de Chile
¥y sus Islas adyocentes forman de hecho ¥ por dorecho vn Estado libre Independiente ¥ Soberano , y quedan para siempre sepa-
rados de Ja Monarquia de Espafis, con plena aptitud de adoplar s forma de goblerno que mas convengs 4 sas intereses, Y pora
que osta declarncion tenga toda Ia fuerza y solidéz que dobe caracterizar Ia primera Acta do un Pueblo libre , Ja aflanzamos con
el bonor, 1a vidn, las fortunas y todas las relociones sociales do los habitantes do este nuevo Estado : comprometomes nuestes pa-
Iabra, Ja diguidad’ de nuestre empleo, ¥ el decoro de las nrmas do Ja rarnia ; y mandamos que con los libror del grap regisiro
to deposite Ja Acta original en el archive de la Municipalidad de Santiagoe, ¥ se circule & todos los Pueblos, Exércitos y Corpora-
clones para que inmediatamente se jure y quede sellada pars dempre Is emencipacion de Chile. Dada en el Palacio Directorist
de Concepeion & 1 de Eacro de 1818, Hrmada de nuestra mono, sigosda con el de la nacion y refrendada por noestros Mie
nistros y Secretarios de Estado, en los Departamentos de Gobierno, Hocienda y Goerrn.

RBernardo O‘ll::q_qa‘n:.?/'
s

2Gguel Za¥ierin < Hipolito de )’illegg Jeoyé Ignacie Zonkl&/,f- z
S - .(4—“‘;

< { 2

= >

por el pais, siendo las fiestas mas grandes las realizadas en Talca y Santiago simultaneamente el 12 de febrero de 1818. Por esto, la gente de Santiago

conservo el recuerdo de que la proclamacion de Independencia Nacional se efectud el 12 de febrero.
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GAV FERNANDO SILVA CORVALAN

“Un caballero y amigo de corazon azul”

Una vez mds, en su ya largo peregrinar por las rutas
polvorientas del ayer, el Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronauticas de Chile se hizo presente en el
Campo Santo, donde el silencio se palpa y la soledad
envuelve el alma.

Lo hizo para despedir a otro camarada aviador,
aquellos a los que en afios pretéritos, César Lavin Toro
dedicara su libro "Verticales", definiéndolos como
hombres que tenian dos alas en el corazén y en el
alma, un poco de azul.

Cualidades que por cierto distinguieron por mucho al
General de Aviacién don Fernando Silva Corvalan.

Fernando Silva Corvaldn (Q.E.P.D.)

Cumplida una dilatada y muy meritoria trayectoria en la Fuerza Aérea de Chile, no se alejé de la que
habia sido la pasidn de su vida, la aviacidon. Por el contrario, se le vio integrarse a todas aquellas
entidades que acogen a los aviadores en condicidn de retiro.

“Aguilas Blancas” lo conté entre los suyos y nuestro instituto no fue la excepcién, desde donde nos
aporté su enorme energia, su don de lider y un acendrado culto por la desinteresada amistad.
Cualidades todas que pronto lo llevaron por decisién undnime de la Asamblea, a asumir la presidencia
de nuestra corporacion. De ello mucho podriamos hablar. Sin embargo, en esta oportunidad sélo
mencionaremos su participacion en la organizacidn y direccién del Segundo Congreso Internacional de
Historia Aeronautica y Espacial que se llevara a cabo en Chile, con asistencia de entidades hermanas de
Ameérica y Europa.

Tarea no facil, que a su término merecié un especial reconocimiento de todos los delegados
participantes y en especial, de las autoridades de gobierno, que confiando en él, le habian otorgado su
apoyo.

Tiempo después, en retribucion viajariamos a Lima, participando en el congreso similar organizado por
el Instituto de Estudios Histdricos Aerospaciales del Peru. Oportunidad que resalta su personalidad, al
rubricar la presentacion de nuestro pais, cuando al finalizar el congreso, dirigidos por él brindamos con
los versos de Aguilas Blancas de la Pampa, en honor a la Fuerza Aérea del Pert. Gesto que el alto mando
del arma aérea hermana agradeciera en todo su valer.
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Son muchas otras ocasiones, en la que él, en compania de su querida compafiera de vida Ivette, nos
representaron como corporacién, prestigiandonos en cada pais y en cada oportunidad.

Al respecto, permitannos senalar que tras la noticia de su fallecimiento, informamos de su inesperado
deceso a nuestros amigos de FIDEHAE, (Federacidn Internacional de Entidades Histéricas Aeronduticas
y Espaciales), no fueron pocos, quienes en mensajes de correo y llamadas por WhatsApp, hicieron sentir
su dolor y pesar ante esta gran pérdida, envidndonos anécdotas comunes y fotografias junto a él. Al
pasar los dias, se agregaron muchos otros homenajes desde Argentina, Ecuador, Colombia y México.

Asi era él, un hombre sencillo y de convicciones profundas, quien jamas trepidd en hacer valer sus
valiosos argumentos y plantear sus opiniones en beneficio de alguna buena accién.

De él podriamos escribir mucho, de su sano sentido del humor, de su generosidad, sus consejos
apafiadores, pero por sobre todo recordaremos su carifio que tan bien ejemplificaba y expresaba con
su fiel y sincera amistad. Pero conscientes que le gustaban los parlamentos cortos y precisos,
pondremos término a nuestras palabras de recuerdo.

Dios nos brindd la alegria y el consuelo de poder despedirlo en el cementerio junto a sus familiares, y
lo hicimos tranquilos y resignados, pues estamos con el convencimiento de que fue un hombre de fe
profunda, que ya se debe acogido a los brazos maternales y protectores de Nuestra Sefiora de Loreto,
Patrona de la Aviacidn, para que reconociéndolo como hijo suyo, lo presenté ante Dios Padre para
escuchar aquellas palabras que todo cristiano anhela oir; "Hombre bueno y fiel, entra al gozo de tu
Senor"

Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile

Los orgullosos padres Fernando e Ivette
junto a su hijo, el GBA (A) Fernando Silva De la Harpe.
(20 de diciembre 2019)
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CDA. (A) SERGIO MOYA PEREZ

“Cruzd el punto de no retorno”

Cuando comenzdbamos a disfrutar de la primavera, la
estacion en que las flores alcanzan todo su esplendory
los pajaritos alaban al Sefor, sefia que la vida vuelve a
renacer, una noticia silente vino a enlutar el ambiente.

El Coronel Sergio Moya Pérez nuevamente habia
emprendido vuelo, pero esta vez el definitivo. Aquel,
en que efectivamente se cruza un punto de no retorno.

Fiel a la cita establecida al nacer, ni un dia antes, ni uno
después, la viajera, aquella dama de la cual en su
“Brindis” nos hablara don Diego, sutilmente a su puerta
habia llegado a golpear.

Sergio Moya Pérez (Q.E.P.D.)

Egresado en 1957 de la Escuela de Aviacion como oficial de la rama del aire, siguiendo la progresion de
su carrera, llegd a ser un destacado piloto de transporte, pasando a convertirse el Grupo de Aviacién
N°10 en su segundo hogar.

Al mando de los recordados Douglas C-47 y posteriormente de los DC-6B, acumulé miles de horas de
vuelo, tanto en territorio nacional como en el extranjero, siendo muchos los pilotos que bajo su atenta
mirada profesional se formaran.

Alumnos que hoy lamentan la partida del maestro. En sus alas muchas veces llevé la ayuda solidaria
para victimas de catdstrofes o de compatriotas de muy aisladas localidades, con buen o mal tiempo, en
que solo la pericia de sus manos permitié aterrizar y de ello nunca se jacté.

Ostentando el grado de coronel de aviacién, detectada una grave dolencia para la cual la ciencia médica
aun no encuentra remedio, lo obligd a abandonar las filas de la institucion.

No obstante, ello no lo alejé de sus camaradas, participando de las actividades de companferismo en la
medida que sus disminuidas fuerzas lo iban permitiendo.

Siendo un referente en lo que al transporte aéreo militar del pais se refiere, no fueron pocas las
oportunidades que como instituto a él recurrimos, atendiéndonos siempre con su acostumbrada
deferencia. Sin jamas hacer mencion a su delicado estado de salud. De lo que por casualidad nos
enteramos tiempo después.

Nobleza de espiritu, que retrata su condiciéon de hombre grande.
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Recordado Caballero del Aire al que con estas lineas queremos despedir, reconociendo la afabilidad
con que siempre nos distinguiera, haciendo votos porque su alma haya ya encontrado acogida en la

Escuadrilla de las Alas del Silencio.

Aguella donde se retnen los viejos aviadores tras su paso por nuestros cielos.

O > SR

Vicente Rodriguez Bustos (Q.E.P.D.)

GAV. VICENTE RODRIGUEZ BUSTOS

“Volo hacia los azules horizontes”

Egresado en 1950 de la Escuela de Aviacion con
el grado de Alférez de Aviacién, desarrollé una
brillante trayectoria profesional, tanto en el pais
como en el extranjero, la que culminara en 1988
cuando como General de Aviacién se acogid a
retiro de la Fuerza Aérea de Chile.

En todas las unidades que a lo largo de su carrera
le correspondié servir, dejé huellas de su
impronta, como excelente piloto y buen oficial.

Fue en 1974 cuando le correspondié asumir la
comandancia del Grupo de Aviaciéon N°3 en
Temuco, unidad de helicépteros, a la que
ademads de su misiéon como arma del poder aéreo
de la nacion, le imprimié un fuerte contenido
social.

Con los helicépteros a su mando llegé a las mas apartadas localidades de la novena region, palpando el
abandono y aislamiento en que en muchas de ellas se encontraban sus habitantes.

Motivado por la situaciéon que a su vista se presentd, impulsé decididamente con el Grupo N°3 y el
apoyo de otros organismos de gobierno, el denominado Programa Integral de Desarrollo Rural, creando
en aquellas los Centros de Desarrollo Rural, con sus respectivas escuelas rurales y postas de salud.

Todas ellas a cargo de un Auxiliar Rural, elegido por sus propios habitantes, a quien primero se capacitd
como auxiliar de enfermeria y luego en técnicas agropecuarias.

No siendo este el propdsito de hacer un panegirico de su persona, cosa que sabemos habria herido su
natural modestia, nada nos impide mencionar que al hacer entrega del grupo, eran ya mas de cien los

centros en funcionamiento.
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Para aquellos compatriotas, habia llegado la hora de ver realizados tantos anhelos y concretadas
promesas electorales de antigua data, que nunca se materializaron.

Impresionado en terreno de la situacidn en que asistian a clases los alumnos de la humilde escuelita de
San Pedro de Rapa, aledafia a la Base Aérea Maquehue, aund voluntades a nivel gobierno regional,
logrando en corto tiempo que se levantara un nuevo establecimiento. Modesto, pero nuevo.

Desde entonces sus educandos ya no recibieron mas clases bajo una ramada, al rigor del viento y la
lluvia, sentados en varas de eucaliptus. De ello, nunca lo vimos hacer mencién.

Ya en su retiro, fue él quien tomd contacto con nuestro instituto, formulandonos cuando lo requeria,
diversas consultas de la historia de la aeronautica.

Por nuestra parte, muchas veces a él recurrimos para satisfacer nuestras propias inquietudes.
Recibiendo siempre la mas cordial de las atenciones, aun cuando estdbamos conscientes que su salud
ya lo obligaba al merecido descanso.

Asi su vida se fue extinguiendo lentamente, como aquellos pasos que en las noches bajo nuestra
ventana, sentimos perderse en la soledad del silencio, hasta que su alma se desprendio de la terrenal

envoltura, tal cual la hoja, cumplida su mision de oxigenar la vida cae del arbol al llegar el otofio.

Para nosotros se ha ido un noble y buen amigo, para la aviacion chilena toda, su partida sera una pérdida
dificil de reponer.

Que Nuestra Sefora de Loreto "Patrona de la Aviacién", haya guiado su postrer vuelo hacia los azules
horizontes.

Sergio Barriga Kreft
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II1. LIBROS, REVISTAS

Y OTRAS DONACIONES RECIBIDAS

R

% En este mes de septiembre, seguimos

AMELIA privilegiando e'ste espac-io para compartir
algunos trabajos y libros descargables
EARHART disponibles y asi fomentar su lectura desde
(SUS LARGOS VIAJIES casa'
POR EL MUNDO)
o e Portadas de algunas valiosas publicaciones que nuestra
LAS A GUI LAS corporacion generosamente ha recibido o realizado y que
siempre estdn a vuestra disposicion.
VOLARON P P
LEJOS” Les invitamos a descargarlas y asi formar

una gran biblioteca digital

Muchos saludos a todos ustedes.

Interesante publicacion historica del
ex Comandante de Lan Chile, Sr. Mdximo Astorga Rojas
en homenaje a los 83 afios transcurridos desde la
desaparicion de esta emblemadtica piloto
norteamericana.

& : : EUHURUP[RMHNENTE DE o|/BOFCIALES
| AR

UNA INTERESANTE VISION SOBRE UNA PARTE DE
LA HISTORIA AERONAUTICA.

PUBLICACION DE ACCESO GRATUITO Y LBRE LECTURA. = e e
DESCARGA DESDE EL LINK EN LA PARTE SUPERIOR DE LA MAGEN. Auspicia

MUSEO NACIONAL DE AERONAUTICA
s .
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http://docs.historiaaeronauticadechile.cl/amalia_earhart.pdf
https://drive.google.com/file/d/1wNkwZsdKHJIOfWR_UXVkdGCmOzwt6rgY/view?usp=drivesdk

ALAS PLATEADAS

I .0s Pilotos Militares

+* Recientemente recibido, no descargable digitalmente, pero si encargable para su posterior
compra en Argentina, informamos la aparicion de esta interesantisima obra de nuestros
apreciados amigos Gabriel Pavlovcic y Esteban Raczynski, uno de nuestros Miembros
Correspondientes en el Paraguay.

Presentamos a los oficiales de Ejército, los cuales en su mayoria posteriormente fueron Aviadores (para
ello, se requerian mds cursos y estudios avanzados), todos los suboficiales que lograron ese titulo;
ademas ya en la etapa de Fuerza Aérea (como Fuerza independiente), los oficiales que promocionaron
tras completar los Cursos de Aspirantes a Oficiales de Reserva y lograron el mismo titulo (muchos de
ellos ulteriormente, quedaron en el cuadro permanente, ya asimilados en el Cuerpo de Comando).

El formato es de 18 x 25, 130 paginas interiores, con 494 imagenes/fotografias en blanco-negro, tapas
en color con solapas, e interesante contenido, resultado de una minuciosa investigaciéon y estudio.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Pag. 13



IV. ALIANZAS CULTURALES Y OTROS

Dentro del plan de difusion de hitos, personajes y material de caracter histérico aerondutico,
reservamos este espacio que incorpora novedades de otras entidades relacionadas que trabajan en
conjunto con nuestra corporacion.

s Las alas de CHAE cumplen su primer aio en el quehacer nacional, para
beneficio de todos

Con fecha 28 de septiembre de 2019, se realizé la primera Asamblea General Extraordinaria de esta
nueva corporacion.

A un afio de su creacion, se procedi6 a ratificar el Directorio y se dio inicio a una camparia de recoleccién
tanto de Socios como de Colaboradores respectivamente.

CORPOR’ACIéN DEL PATRIMONIO HISTORICO
AERONAUTICO Y ESPACIAL DE CHILE, CITA
A ASAMBLEA GENERAL EXTRAORDINARIA

A celebrarse el 28 de septiembre de 2020, a las 18 horas, via MEET

https:/meet.google.com/nkn-hmkr-edf

Tabla:

- Resumen de actividades realizadas 2019

- Ratificacion o cambio del Directorio actual

- Inicio de campana de recoleccion de socios y colaboradores.
- Varios.

El Honorable Directorio ha quedado ratificado y conformado por los siguientes sefiores:

Norberto Traub Gainsborg Presidente

Anibal Jiménez Lazén Vicepresidente
Marcos Gonzalez Vasallo  Director Secretario
Alejandro Thomas Bas Director Tesorero
Javier Anabaldn Quiroz Director

Carlos Traub Gainsborg Director

Ricardo Klima Weisskopf  Director

Asesor Legal: Tito Mufioz Reyes
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CORPORACION DEL PATRIMONIO
HISTORICO AERONAUTICO
Y ESPACIAL DE CHILE
(CHAE)

A. 6. LEIGH,

AEROPLANE,
TION FILED SEPT, 17, 1918,
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< Importantes novedades de la International Commission of Military History

International Commission of Military History
Commission Internationale d*Histoire Militaire

The President
Le Président

8th September 2020

Dear Members of ICMH,

I wish to inform you that the new Full Board, in its first meeting held today through
telematics, took the following decisions, ratifying, when necessary, my nominations.

Dr Efpraxia S. Paschalidou has been appointed Vice President. According to our
Statutes she is the Senior Vice President, being therefore the President’s vicar, representing
him whenever and wherever required. She would also be delegated to keep contacts with
other international organisations active in the field of Military History.

Lt. Col. Dr Harold E. Raugh Jr. has also been appointed Vice President. He is
delegated to edit the ICMH Newsletter under the President’s supervision and with the
technical advice of the webmaster Dr Davide Borsani; he would also collaborate with the
Secretary General in the organization of the Corvisier Prize,

Col. USAR (Ret.) JD. Wyllard B. Snyder has been nominated President’s special
delegate for contacts with foundations and museums.

The Full Board welcomed my proposal to appoint Honorary Members of the Board:
Dr Hans W. Pawlisch, Lt. Gen. Alexandre de Sousa Pinto, Navy Captain José Maria Blanco
Nuiiez. The proposal will be submitted to the vote of the National Commissions as soon as
possible.

The new leadership of ICMH is fully in place, committed to work with renewed

energy. However, any General Staff can be performant only if relies on good great units, in
our case the National Commissions.

Uikl

Prof. Dr Massimo de Leonardis

Yours sincerely

Address: Prof. Massimo de Leonardis — Ordinarie di Storia delle relazioni intemazionali, Dipartimento di Scienze Politiche
Universiti Cattolica del Sacro Cuore — Largo A. Gemelli, | — 120123 Milano — Italia
Tel.: +390272342733 (secretary); +3972342309 (direct); 4393397704363 (mobile). E mail: massimo.deleonardis@unicatt.it
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 17 2020 Santiago, 29 de septiembre de 2020

EL CONFLICTO ENTRE ARMENIA Y AZERBAIYAN POR NAGORNO-KARABAJ

Los enfrentamientos entre Armenia y Azerbaiyan iniciados el domingo
27 de septiembre, parecen ser mayores que lo habitual. Después de
choques similares en julio, el Caucaso, ignorado en gran medida a
nivel internacional, ha vuelto a ocupar un lugar destacado en el
acontecer noticioso mundial. El conflicto actual es de enorme
gravedad, porque posee ramificaciones significativas toda vez que
Turquia, Iran y Rusia tienen un papel trascendental en su continuacion
o desescalada.

Cuando cayo6 la Unién Soviética, el 8 de diciembre de 1991, de su
territorio se originaron 15 nuevas republicas independientes, muchas
de ellas con disputas no resueltas, que asomaban esporadicamente
en la forma de escaramuzas bélicas. El conflicto entre Azerbaiyan y
Armenia es una de esas controversias, en que Azerbaiyan reclama
Nagomno-Karabaj, un territorio de poblacion armenia ubicado en
Azerbaiyan y que actuaimente esta bajo control de Armenia.

En forma mas precisa, Nagomo-Karabaj es un area montafiosa, de
unos 4.400 kms? intemacionalmente reconocida como parte de
Azerbaiyan, pero que esta poblada por una mayoria de armenios, de
religion cristiana, que quieren su anexion a Armenia, a la que
consideran su madre patria. Este territorio fue anexado en 1921 a
Azerbaiyan por las autoridades comunistas de la época, contra el
deseo de la mayoria de la poblacion, que siempre mantuvo presente
su malestar por dicha decision.

RUSSIA
GEORGIA
ARMENIA NAGORNO- AZERBAIJAN
Armenian-controlled KARABAKH .
territories surrounding ° 0—-Azerbaljaf\-cqntrolled
Nagorno-Karabakh ——e territories
TURKEY
NAKHCHIVAN
(AZERBAIJAN)
O IRAN
elBiC]

Las diferencias y el descontento de sus habitantes, que no aceptan
ser gobernados por un Azerbaiyan musulman shiita, se mantuvieron
hasta que la caida de la Union Soviética en 1991 provoco un vacio de
poder que las emergentes republicas de Armenia y Azerbaiyan
buscaron llenar a su favor, comenzando una guerra cuyo fin dltimo era
el control de Nagorno-Karabaj. El conflicto atmado durd 3 afios y
arrojé un saldo de unos 25.000 muertos. A su término, Azerbaiyan
perdio el control sobre Nagorno-Karabaj y siete distritos adyacentes,
que fueron ocupados por la parte armenia en lo que denomina una
“franja de seguridad”.

Mientras se desarrollaban los combates, en 1991, el parlamento de
Azerbaiyan elimind la autonomia de que gozaba el territorio, ante lo
cual Nagorno-Karabaj llevo a cabo un referéndum en el que la gran
mayoria de la poblacion se pronuncio a favor de constituir una entidad
independiente. De acuerdo con ello, Ia region se declard una republica

! The World Factbook y The Military Balance

separada, con el nombre de Artsaj. Sin embargo, no ha logrado el
reconocimiento de ningtin miembro de la ONU, ni siquiera de Armenia.
Unicamente se han pronunciado a favor de su independencia otras
areas que tampoco cuentan con reconocimiento internacional, como
Abjasia, Osetia del Sury Transnistria. Todo el resto de los integrantes
de la ONU consideran a Nagomo-Karabaj como parte de jure de
Azerbaiyan.

Para impulsar una solucion negociada del conflicto, en diciembre de
1994 los jefes de Estado de la Organizacion para la Seguridad y la
Cooperacion en Europa (OSCE) crearon el denominado Grupo de
Minsk. El Grupo esta copresidido por Rusia, Franciay EE.UU., y esta
integrado ademas por Alemania, Bielorrusia, Finlandia, Italia, Suecia
y Turquia, asi como por Armenia y Azerbaiyan. Hasta la fecha, ha
intentado acercar a las partes para lograr una salida pacifica al
conflicto, sin tener resultados positivos. Azerbaiyan insiste en que la
solucion pasa necesariamente por la liberacion de los territorios
ocupados y la recuperacion de su integridad territorial, mientras que
Armenia defiende los intereses de la autoproclamada republica. Hay
que mencionar que el Consejo de Seguridad de la ONU ha respaldado
la demanda de Azerbaiyan mediante varias resoluciones.

El conflicto vivié una escalada de violencia en abril de 2016y, si bien
se logré pactar un nuevo alto el fuego, se siguieron registrando
escaramuzas esporadicas en la zona fronteriza. Los Gitimos
encuentros tuvieron lugar en el norte de la frontera comun el 12 de
julio, materializados por enfrentamientos en la zona que separa la
region azeri de Tovuz de la provincia armenia de Tavush. La prensa
ha informado que los combates actuales son los mas violentos desde
2016, con alrededor de 200 muertos luego de tres dias de combates,
que incluyen casi 100 bajas militares armenias y un numero
probablemente mayor de muertos civiles en el lado azeri.

Algunos datos que entregan publicaciones especializadas' permiten
formarse una impresion general de ambos paises:

ARMENIA AZERBAIYAN
Superficie 29.743 (similar a la | 86.600 (ligeramente
(km?) Region del Maule) mayor que la Region de
Atacama)
Poblacion 3.021.324 10.205.810
(est. a julio
de 2020)
Religion =  Armenios = Musulmanes 96,9%
Apostdlicos (mayoria chiitas)
92,6% =  Cristianos 3%
= Evangélicos 1% = Ofros <0,1
= Oftros 2,4% = No afiliados <0,1
= Ninguna 1,1% (est. a 2010)
= No especifica
2,9%
(est. a 2011)
PIB en | 49% 4%
defensa
(2019)
FF.AA. (est. | = Ejército: 42.000 =  Ejército: 56.000
a2019) = Fuerza Aérea: | = Armada: 2.500
3.000 = Fuerza Aérea: 8.500
Total 45.000 Total 67.000
Tanques 109 MBT: 3 T-54; 5 T- | 439 MBT: 95 T-55; 244
55; 101 T-72A/B T-72A/AV/B; 100 T-90S
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ARMENIA AZERBAIYAN
Artilleria  y | Total: 231 Total: 598
morteros = AP:28 =  AP:96
= Tractada: 131 = Tractada: 207
= MRL:60 =  Morteros AP
= Morteros 120mm: 120mm: 36
12 = MRL:147
= Morteros 120mm:
112
Aviones = ATK14:13Su-25 [ = FTR 15 13 MiG-29

Frogfoot; 1 Su- Fulcrum; 2 MiG-
25UBK Frogfoot 29UB Fulcrum

= TPT4:Heawy3ll- |= ATK 21: 2 Su-24
76 Candid; PAX 1 Fencerf; 16 Su-25
A319CJ Frogfoot; 3 Su-25UB

TRG 14: 4 L-39
Albatros; 10 Yak-
52

Frogfoot B

TPT 4: Medium 1
An-12 Cub; Light 3
Yak-40 Codling
TRG 15: 12 L-39
Albatros; 3+ Super
Mushshak

Helicopteros

ATK 7 Mi-24P
Hind

ISR 4: 2 Mi-24K
Hind; 2 Mi-24R
Hind (cbt spt)
MRH 10 Mi-8MT
(cbt spt)

C2 2 Mi-9 Hip G
(cbt spt)

ATK 26 Mi-24 Hind
MRH: 20+ Mi-17 IV
Hip

TPT 24: Medium 17:
1 Bell 412; 3 Ka-32
Helix C; 13 Mi-8

Hip Light 7 PZL Mi-2
Hoplite

= TPT Light 7 PZL

Mi-2 Hoplite

relaciones mas estrechas con China y Rusia, en medio de las
sanciones de EE.UU. y el deseo de crear un mundo mas multipolar
para desafiar a esta Ultima superpotencia. De ser asi, dicho objetivo
puede involucrar a Turquia también, por cuanto Iran y Turquia tienen
relaciones relativamente amistosas. Finalmente, Iran limita con
Azerbaiyan y Ammenia, y una escalada del conflicto en su frontera
norte sin duda no beneficia sus intereses.

China, otro actor relevante en la escena mundial, también deberia
estar interesada en observar como se desenvuelven los
acontecimientos en el sur del Caucaso, debido a su iniciativa “de la
Franja y la Ruta” (OBOR, One Beit and One Road, pieza central de su
politica exterior cuyo trazado pasa por Teheran y Estambul), toda vez
que para su adecuado desarrollo requiere estabilidad y comercio, en
ningin caso mas guerras. La posicion de EE.UU. en estos
enfrentamientos, aparte de censurarios en su condicion de
copresidente del Grupo de Minsk, ha sido distante. En efecto,
terminada la Guerra Fria, en los afios 90 hubiese presionado por
alcanzar acuerdos de paz y detener la lucha, pero en la actualidad ello
parece muy poco probable, lo que, ademas, comprueba su
reconocimiento tacito a no involucrarse en el espacio post soviético.
Todo lo anterior implica que seran principalmente las cancillerias de
Moscu, Teheran y Ankara las que jugaran un papel determinante en
alimentar o detener los enfrentamientos en la zona.
Conflict in Nagorno-Karabakh

I8 Approximate areas of battles
27- 28 September 2020

Armenian-controlled territories
surrounding Nagorno-Karabakh

AZERBAIIAN

Respecto a ofros paises involucrados en el asunto, Turquia ha
declarado su apoyo a Azerbaiyan, con la que tiene una cercania étnica
y religiosa que no tiene con Armenia. Asi se entiende que el
presidente Erdogan haya hecho un llamado a las autoridades
armenias a poner fin a la “ocupacion” de la zona. Por su parte,
Armenia ha acusado a Turquia de proporcionar asistencia militar a
Azerbaiyan, lo que es negado por esta ultima.

Hay que agregar que el presidente Erdogan esta en busca de una
mayor presencia internacional. Ha invadido el norte de Siria,
bombardeado Irak e instalado bases militares en el norte de este pais;
ha enviado fuerzas y rebeldes sirios a Libia y esta en un conflicto con
Grecia por su incursion en aguas que Grecia reclama como propias.
En ese entendimiento, no seria extrafio pensar que Turquia desea
cumplir un rol mas activo junto a Azerbaiyan en la lucha contra
Armenia.

Mientras tanto, Rusia, que tiene un acuerdo de defensa y bases
militares en Armenia pero a la vez mantiene relaciones cordiales con
Azerbaiyan, llamo a un inmediato cese del fuego. Con todo, Rusia no
se ha involucrado directamente en los enfrentamientos entre ambos
paises, pero se estima que los sigue con gran atencion. La politica
rusa tradicionalmente ha demostrado que no le gusta ver derrotados
a sus aliados, y Armenia ha sido un aliado ruso. Pero, por otro lado,
Rusia también prefiere a sus aliados dependiendo de su esfera y
relativamente débiles, en el marco de la denominada realpolitik.

Iran también mira al Caucaso con detenimiento, tanto con fines
comerciales como por su condicion de potencia regional y su cercania
con Azerbaiyan, al pertenecer ambos a la rama chiita del islam. Como
se sabe, Iran ha estado impulsando un nuevo proyecto ferroviario con
Azerbaiyan, estimandose que el real objetivo irani es establecer

S Murovdag
10 km >y &
5 ]
Vardens - Mardakert
Kathdjar (Agdere) . Azorbaijan
g controlled
: 2 < A territories
W 4
2 A
¢ y 1®5 Fuzuli region
GEORGIA RUSSIA

ARMEIA W = S
TURKEY = — 7

S50 km

Google
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Source: BBC

Por su parte, la ONU cit6 a reunién de emergencia al Consejo de
Seguridad, y su oficina de Derechos Humanos emplaz6 a todas las
partes a respetar el Derecho Intemnacional y, en particular, a "proteger
a la poblacion civil y a las personas fuera de combate, asi como a
evitar la destruccion de infraestructura civil”.

Como se aprecia, se trata de un conflicto de larga data y que esta lejos
de ser solucionado, toda vez que las posiciones de las partes son
antagonicas e intransigentes. De escalar, amenaza seriamente la
estabilidad de la zona ya que, en primer lugar, podria interrumpir las
exportaciones de petrdleo y gas de la region, toda vez que
Azerbaiyan, que produce alrededor de 800.000 barriles de petroleo
por dia, es un importante exportador de petréleo y gas a Europa y Asia
Central. En segundo lugar, existen serias probabilidades de que
termine involucrando en mayor medida a las potencias regionales. Tal
como se ha mencionado, Rusia ha prometido defender a Armenia,
Turquia se ha comprometido a apoyar a Azerbaiyan e Iran tiene lazos
religiosos y una gran minoria azeri, todo lo cual podria complicar a los
actores involucrados e intensificar la crisis.

HHV
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% Nombramiento recibido desde la Academia Santos Dumont de Argentina

o
A

Mlembro cfe FIDEHAE

Mlembro Corrcspondlente

aesta institucién, el Houotable Conse)o,Académlco resuelve se le expida el ptesen*tq Dlplom i gy
que lo acredlta en dicha condicién. 3

Buenos Aires, 11 de septlembre de 2020

sl —
Ductnr Albarm GELLY CANTH.O

¥ Viu;;rggidene

~ Prof. Univ. Grad. RR Qulvﬂdor Roberto MARTIN]

Nota personal que acompaiia el diploma de nombramiento recibido de forma virtual:
Mi querido Amigo:

Me alegro grandemente por Vos, como Amigo entrafiable y como Académico. Conozco y valoro
tu labor grandemente, por lo cual considero un verdadero privilegio el que hayas aceptado el presente
reconocimiento.

Hombres como Vos, son los que hacen falta para construir una Sociedad, en la que valga la pena
vivir, hombres como Vos marcan un profundo surco en las masas ignaras, producto de los malos manejos de
aquellos que deberian hacer su centro de gravedad, en el Saber.

Desde siempre para mi, ha sido un Honor tener Amigos en Chile, pais Hermano al que considero
digno de profunda admiracion, que lucha contra la naturaleza, que tiene palabra de gente seria, de Hombres
Hidalgos, que hacen Honor a su Bandera, que es la ensefia de la Libertad, basada en "La razdn o la Fuerza", de su
Escudo, adagio, que con todo respeto, he hecho mio, y lo pregono, a guisa de latigazo patridtico.

Sos, y me congratulo, el Primer Miembro Extranjero, no Brasilefio, que integrds nuestra Academia,
que ha cumplido ya 10 afios de su creatura, un 20 de Julio del Afio del Sefior del 2010.

Con el afecto invariable de siempre, te abraza tu siempre Amigo Criollo Argentino, Gaucho
Volador de las Pampas.

TINCHO.-
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V. EFEMERIDES DEL MES DE OCTUBRE

La presente seccidn aborda una serie
de hechos y acontecimientos
relevantes ocurridos durante el mes de
octubre, los que hemos seleccionado
para mantenerlos vivos dentro de la
historia aerondutica nacional e
Iberoamericana.

1/10/1970: Junto con crearse como
Especialidad de Aviacidn, se organizala
unidad antecesora a la Brigada de
Aviacion de Ejército de Chile. Con la
necesidad de contar con medios
aéreos propios, la Comandancia en
Jefe del Ejército habia dispuesto ya en
la década de 1950, los estudios
conducentes a concretar  tal
aspiracion.

Diversos contratiempos retardaron
ésta, hasta el 16 de noviembre de
1970, cuando por D.S. N2 267, se
establece como fecha oficial de
creacion a partir del 1° de octubre de
ese ano la Aviacién de Ejército como
especialidad, y su organizacién bajo la
denominacion de Comando de
Aviacion de Ejército.

Su primer comandante fue el Coronel,
sefior Gustavo Valenzuela Pérez.
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1/10/1984: Con esta fecha, el entonces Presidente de la Republica y Comandante en Jefe del Ejército
de Chile, Capitan General Augusto Pinochet Ugarte inaugurd el Regimiento de Aviacion N°1 “La
Independencia”, con asiento en la ciudad de Rancagua y cuyo primer comandante fue el Teniente

Coronel Raul Moyano Vatel.
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1/10/1944: Con gran concurrencia de autoridades, masivo publico y el paso
de una formacién de aviones de la Fuerza Aérea de Chile, se realizan ese dia
domingo los funerales de don Jorge Matte Gormaz, quien en 1913, como
Ministro de Guerra y Marina, fuera uno de los fundadores de la Escuela
de Aerondutica Militar. Matte fallecido a los 68 afios de edad, era un
reconocido abogado muy apreciado en los circulos sociales, politicos,
bancarios, diplomdticos y de Ila aerondutica nacional,
desempefiando en el Aero Club de Chile un entusiasta vy
perseverante trabajo que le merecié el cargo de presidente en
1916, para el primer Congreso Panamericano de Aviacion
celebrado en Chile. Mas tarde en 1921, comisionado por el
gobierno, visitd Argentina, Brasil y Uruguay, como embajador
extraordinario; en este afio fue también, ministro del Interior
subrogante.

En 1925, se le designd ministro de Relaciones Exteriores, Culto y
Colonizacién y en este caracter fue a Montevideo a recibir al ex
presidente Arturo Alessandri, que regresaba del destierro. Inicid
también, como ministro de Relaciones las gestiones de solucion del
problema de Tacna y Arica y puso su firma al Decreto que promulgé la
nueva Constitucién Politica de Chile, que dio término al régimen
parlamentario. En dicho ano, ademas fue Ministro del Interior Subrogante.

En la presidencia de Emiliano Figueroa Larrain, 1925-1927, sirvié la cartera de Relaciones Exteriores y
en la vice presidencia de Abraham Oyanedel, desempefié las mismas funciones hasta 1932. Presidio la
delegacion chilena en la Octava Conferencia Panamericana de Lima de 1938.

1/10/1999: Se funda Amaszonas S.A., la primera Linea Aérea Turistica de Bolivia, operando vuelos
regulares y charter. Los primeros aviones de operacién fueron tres Cessna Grand Caravan C-208B que
llegaron a lugares del norte del pais y la frontera con Brasil. En octubre de 2004 se reemplazan por
aviones bimotores Fairchild metro 23. En julio del 2012 se amplian las operaciones a nuevos destinos
y por ello se incorporan aviones Jet, el canadiense Bombardier CRJ 200. Si bien Amaszonas nace como
linea aérea bandera de la ciudad de La Paz y su conexién al departamento de Beni con rutas no
convencionales en aeronaves de baja capacidad de transporte, la incorporacién de la nueva flota de
CRJ200 se convirtié en la mas moderna de este pais, y ha obtenido el objetivo de consolidarse en las
rutas principales de Bolivia, incluidas Santa Cruz, Cochabamba, Sucre y las turisticas (Uyuni y
Rurrenabaque) y luego su expansion hacia destinos internacionales tales como Cusco en Peru; Asuncion
en Paraguay; Campo Grande en Brasil, lquique, Antofagasta, Copiapd y La Serena en Chile — Salta,
Cérdova y Buenos Aires en Argentina; Montevideo en Uruguay y otros destinos de la region
sudamericana.

Actualmente el centro de operaciones de la aerolinea se encuentra en el aeropuerto de Santa Cruz y
tiene previsto hacer un paulatino cambio de flota de aviones hacia el Jet regional Embraer 190.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Pag. 21



Su nombre proviene de la frase “A mds
zonas” que tiene un sonido idéntico a
“Amazonas”.

" - Actualmente mantiene varios acuerdos
Wi gmasior ' - interlineales que permiten ofrecer una
mejor conectividad al pasajero que llega o
sale de Bolivia, entre ellas: Copa, Air
Europa, StarPeru y Aerolineas Argentinas.

2/10/1920: Con motivo de las celebraciones de aniversario de la ciudad de Rancagua, los aviadores
militares chilenos realizaron un raid. El comando de la Escuela Aerondutica Militar dispuso que fueran
un monoplano Bristol piloteado por el Teniente 1° José Arredondo; otro piloteado por el Capitan
Armando Castro acompanado por el aspirante Wenceslao Diaz y un de Havilland piloteado por el
Teniente coronel Victor Huston llevando de pasajero al aspirante Carlos Charme. Los aviadores
arrojaron sobre la ciudad unas proclamas que decian: “El Ejército saluda a la heroica ciudad de
Rancagua en el centenario de su glorioso sacrificio”

3/10/1929: El piloto Teniente 22 Ingeniero, sefior Alfonso Moraga, pierde la vida en un accidente de
aviacion mientras efectuaba un vuelo de instruccion. El oficial ingresado como aspirante el 29 de marzo
de 1923, es uno de los muchos formados en la Escuela de Ingenieros Mecanicos que funciond en el
apostadero naval de Talcahuano en Chile, hasta fusionarse esta con la Escuela Naval de Valparaiso, en
marzo de 1927.

3/10/1933: Vuelo por los cielos de
Argentina y Brasil, de la Escuadrilla
argentina "Sol de Mayo" al mando del
pionero aviador Coronel sefior Angel
Maria Zuloaga. Integrada por 10 aviones,
nueve de los cuales eran de manufactura
nacional.

Dicho vuelo fue realizado en ocasion de la
visita a Brasil del entonces Presidente
Argentino. Durante el vuelo, el Palomar -
Rio de Janeiro — El Palomar se recorrieron
4.560 Km sin sufrir desperfectos.

3/10/1939: Se inaugura el aeropuerto regional Alberto Jaramillo Sdnchez, ubicado en el corregimiento
de Otu y que sirve al Municipio de Remedios en Colombia. La pista del aeropuerto también es usada
como una pequefa base militar para la Fuerza Aérea Colombiana y la Policia Nacional.

3/10/1940: Siendo las tres de la tarde, aterrizan en El Bosque, la primera escuadrilla de seis aviones
brasilefios adquiridos en Norteamérica por este hermano pais. Los aviones North American T-6, de
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bombardeo y ataque, venian en viaje directo via costa del Pacifico con rumbo al Brasil. A su arribo, cada
tripulacion fue saludada con una diana brindada por el Orfedn de la Fuerza Aérea. Se encontraban
presente en esos momentos, el sefior Embajador del Brasil, Samuel de Souza-Leao Gracie junto a
personal de la Embajada; el sefior Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile, General Armando
Castro; el sefor Subsecretario de Aviacion, comandante Alfredo Puga, quien concurrié en
representacion del Ministro de Defensa Nacional y altos jefes y oficiales de la institucion aérea.

Una vez en tierra, los aviadores recién llegados junto a las autoridades se dirigieron a los jardines de la
Escuela de Aviacion, en cuyo mastil central fue izada la bandera del Brasil, mientras la banda ejecutaba
los acordes del Himno Brasileno. Esta sencilla pero significativa ceremonia junto a la exteriorizacion de
afecto por los aviadores chilenos, impresiond vivamente a los visitantes.

El Jefe de la Escuadrilla, Mayor José Sampaio Macedo escucha los acordes de su himno patrio,
en compaiiia de las autoridades nacionales y brasileras presentes

La escuadrilla estaba formada por el Mayor José Sampaio Macedo, comandante; los tenientes R. Nicoll,
R. Lima, M. Neves, H. Fonseca, A. Hamerly; los sargentos L. Aranha, L. Carvalho y B. Calado. Ademas,
volando independientemente arribé a El Bosque esa tarde, el representante sudamericano de la fabrica
North American Aviation, Inc. en Inglewood, el sefior M. Bouchelle.

5/10/1943: Se decreta la creacion de la Fuerza Aérea Naval Mexicana, previendo un ataque aéreo a
México por parte de las fuerzas del Eje (Alemania, Italia y Japon), a las que este pais habia declarado la
guerra el 28 de mayo de 1942. Sin embargo, no se enviaron aviones de combate a la Segunda Guerra
hasta 1944, en que al formarse la Fuerza Aérea Expedicionaria, México contribuyd a la causa aliada con
el “Escuadrén 201”.
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6/10/1916: A bordo del vapor "Chiloé", llegaron a Punta Arenas los aviadores Emilio Castro, David
Fuentes y el mecdnico Alfredo Vidal, trayendo consigo el monoplano "Talcahuano", un Blériot biplaza
de 80 hp., con el cual habian iniciado una gira meses antes, realizando demostraciones en diferentes
ciudades del Sur de Chile, y con el que esperaban terminar con la participaciéon en un gran concurso
gue se realizaria en la ciudad brasilera de Rio de Janeiro durante 1917. Sera en este avidn que el 12 de
noviembre de 1916, logre el aviador David Fuentes éxito de cruzar el Estrecho de Magallanes desde
Punta Arenas hasta la ciudad de Porvenir.

6/10/1941: Creacidén del Club Aéreo de Arica. Ubicado en la actual region de Arica y Parinacota en el
extremo norte de Chile. Su historia se remonta a los éxitos alcanzados por el Club de Planeadores que
fuera fundado en febrero de 1941.

Animados por este logro, la poblacion ariquefia adhirié con entusiasmo a la campafia Alas para Chile,
la que culmind con una colecta nacional realizada el 20 de agosto de 1941 en homenaje al natalicio de
Bernardo O’Higgins y animada por el propio presidente Pedro Aguirre Cerda, que tuvo el propdsito de
reunir fondos para fomentar la aviacion civil y formar pilotos para la Reserva Aérea del pais.

Asi mismo, un grupo cercano a los cuarenta entusiastas, incluida dona Ethel Quinteros Urra, la Unica
muijer, se reunio el dia seis de octubre en la biblioteca del Hotel Pacifico, con el propdsito de fundar el
club y eligiendo de inmediato su primer Directorio, el que quedd conformado por los sefiores Gonzalo
Castro D., Presidente; Guillermo Quinteros T., Vicepresidente; Osvaldo Barrientos A., Secretario; Julio
Munoz L., Prosecretario; Jorge Idro M., Tesorero; Gabriel Alalquiaga F., Protesorero; Arnold Tossi G.,
Consejero; en tanto que el teniente Horacio Diaz de la Fuerza Aérea de Chile, fue designado delegado
ante la Direccion de Aeronautica.

7/10/1943: Se da inicio al Servicio de Auxiliares a
Bordo en Chile, siendo la seforita Dora Magdalena
Maria Koeppen Maisan, la primera en ocupar ese
cargo como tripulante del avién Lan-Chile, modelo
Lodestar de itinerario que al mando del Comandante
Alfonso Cuadrado hizo la ruta Santiago-Antofagasta.

“Mucki” como carinosamente le denominaban sus
camaradas del Club Aéreo de Chile, habia efectuado
ademads su curso de piloto, obteniendo su brevet en
febrero de 1940 en el Club Aéreo de Temuco
(segundo mas antiguo del pais, fundado en 1929).

La Federacion Aérea de Chile recuerda su nombre
con el Premio “Orden al Mérito Dora Koeppen
Maisan” que es otorgado anualmente a destacadas
pilotos femeninos.
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8/10/1913: Cosme Renella Barbatto, se convierte en el primer piloto ecuatoriano en volar un avion
sobre cielos del Ecuador, ante una gran multitud que lo aclamé en los campos del Jockey Club de
Guayaquil.

Nacido en Secondigliano, Napoles, Italia, el 15 de febrero de 1890, fue traido de un afio de edad a
Guayaquil por sus padres, Salvatore Renella Andretta y Enriqueta Barbatto, quienes habian sido
entusiasmados por el comerciante Antonio Renella Andretta, asentado en esta plaza comercial Poco
después nacieron aqui en Guayaquil sus hermanas Fortuna y Josefina.

En 1912 ingresa al Club Guayas de Tiro y Aviacién de Guayaquil,
el que le financiard un viaje a Italia para recibir entrenamiento
como piloto, seguramente por ser italo parlante.

El alumno de piloto Rennella recibié entrenamiento en los
campos de Montefiori, Turin perteneciente a la Chiribiri & Co.
gue usaban aviones Neuport, donde se breveto de piloto el 28
de agosto de 1912 con el nimero 166.

Con el apoyo de su Club en Ecuador, adquiere un avion
Dalmistro de 50 hp. bautizado “Patria No.1” con el cual se

3 :
convierte en el primer piloto nacional en volar un avién sobre :
cielo ecuatoriano al realizar una demostracion aérea en
cuaveaul ./ /A

Cosme Rennella, un hombre optimista y alegre, siguié dedicado a su oficio de piloto hasta los ultimos
anos de su vida y contribuyé enormemente al desarrollo de la aviacion militar y comercial en Ecuador,
a veces comisionado como piloto militar e instructor, otras tantas como piloto comercial y postal,
considerado el decano de los pilotos ecuatorianos disfruté del respeto de sus compatriotas y camaradas
de armas, fue ascendido al rango de Teniente Coronel de Aviacién el 25 de diciembre de 1936.

8/10/1929: Cubana de Aviacién fue fundada en La Habana. Cuando en América sdlo existian 8
aerolineas y en el resto del mundo 21 empresas. Comenzé como Compaiiia Cubana Nacional de
Aviacion Curtiss. En 1932 al ser comprada por Pan Am, se deja fuera la palabra Curtiss. En 1959, con la
llegada dela Revolucion Cubana es nacionalizada y su nombre oficial es cambiado a Empresa
Consolidada Cubana de Aviacion. Actualmente Cubana de Aviacion S.A, es la linea aérea de bandera en
Cubay se dedica al transporte de pasajeros, carga, correo y vuelos charter.

9/10/1913: El Aeroclub de Chile, organiza en el hermoso Pabellén de Industrias ubicado en el recinto
de la Quinta Normal, la Primera Exposicidon en Sudamérica de Aeroplanos fabricados en el pais.

A la importante jornada iniciada a las 16 horas de ese dia, acude el Presidente de la Republica S.E senor
Ramadn Barros junto a algunos de sus Ministros de Estado y altas personalidades. Antes de darse por
terminado el acto, se iniciaron algunas “volaciones” realizadas por el piloto sefior Clodomiro Figueroa.
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9/10/1948: Se crea la “Posta Aérea Sanitaria de Osorno”, servida admirablemente por los pilotos del
Club Aéreo de Osorno. Ofrece el servicio con un avién ambulancia Beechcraft “Bonanza” adquirido con
fondos del club. Algunos de sus primeros pilotos fueron Eduardo Burnier y Carlos Buschmann.

9/10/1980: Mediante el Decreto Ley N2 17.691, se crea el Ministerio de Aeronautica de Bolivia, entidad
gue por afios aglutind las actividades aeronauticas de este pais hasta ser suprimido en 1990.

11/10/1932: Se nombra alumno extranjero de la Escuela de Aviacidn al Guardiamarina de 2da. Clase,
Ingeniero ecuatoriano, sefior Nicolds Lopez Valdivieso. El oficial que por Decreto Supremo N21195 del
31 de agosto de 1932 pasé de la Armada a disposicién de |la Fuerza Aérea, prestara sus servicios como
alumno del Curso de Pilotaje.

11/10/1963: Nacimiento del Servicio Aero Fotogramétrico de la Fuerza
Aérea de Chile (S.A.F.).

Este importante organismo es creado por Ley N°15.284, cuyo principal
objetivo es satisfacer las necesidades de aerofotogrametria y técnicas
afines, e instruir al personal de la Fuerza Aérea de Chile en estas materias.
Su primer Director, fue el distinguido Comandante de Escuadrilla (A), sefior
Juan Soler Manfredini.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Pag. 26



11/10/1995: Creacion de la V2 Brigada Aérea en Antofagasta. Dentro de una modificacion al
organigrama institucional, la 1° Brigada Aérea es trasladada desde Antofagasta (BA Cerro Moreno) a
Iquique (B.A. Chucumata), y Cerro Moreno pasa a ser asentamiento de esta nueva V2 Brigada Aérea,
gue agrupa como unidades de vuelo, a los Grupos de Aviacion N°7 y 8, ademas de unidades logisticas,
electrénicas y Antiaéreas. Su primer comandante fue el General de Brigada Aérea (A), sefior Ettore Rossi
Zerega.

12/10/1920: A bordo del vapor Santa Teresa, llega a Valparaiso la Misidn Aérea del Mayor R.A.F, sefior
Frank P. Scott, ex instructor del Central Flying School de Gosport en Inglaterra. Le acompafiaban como
instructores ayudantes, el Mayor, sefior Charles Pickthorn y el Capitan sefior Osvaldo Manning,
destacados pilotos de |la Real Fuerza Aérea Britdnica y especialistas en mecanica.

12/10/1923: Durante la presidencia de Bolivia, del Dr. Bautista Saavedra Mallea, se funda oficialmente
la Escuela de Aviacidn Boliviana, creada por el Decreto Supremo del 7 de septiembre del mismo afio.

12/10/1935: Creacion del Club Aéreo de Valparaiso y Vifia del Mar. Su nombre fue originalmente “Club
Aéreo de Aconcagua” y comenzd a operar en El Belloto, donde se construyé una pista. Posteriormente,
el terreno fue adquirido por la Direccion General de Aeronautica Civil, la cual dotandolo de Ia
infraestructura necesaria lo convirtié en el Aerédromo El Belloto, el cual operd bajo esta denominacion
hasta algunos afios atras. Con el tiempo, el Club cambié su nombre a “Club Aéreo Valparaiso y Vifia del
Mar”. En el afio 1961, el Club adquirié el terreno donde esta actualmente ubicado el Aerédromo de
Rodelillo en Vifia del Mar, trasladandose a él en el afio 1964. Importante resulta destacar que esta pista,
fue el primer y Unico aerédromo civil que tuvieron y siguen teniendo hasta hoy las ciudades de
Valparaiso y Vifia del Mar.

12/10/2005: En Paris (Francia), la FAI (Federacion Aeronautica International) otorga el Diploma Paul
Tissandier a la senora Madeleine Dupont en reconocimiento a los destacados servicios prestados a la
aerondutica y los deportes aéreos.

13/10/1966: Formacion del Centro de Reparaciones de la Aviacion Naval, elemento logistico que
agrupa todas las actividades de mantenimiento de linea realizadas al material de ala fija y rotatoria de
la Armada de Chile.

13/10/1968: Creacion del Grupo de Comunicaciones y Deteccién N°35 de la
Fuerza Aérea de Chile. Asentada en Puerto Montt, (IlI2 Brigada Aérea), esta
unidad fue creada inicialmente bajo la denominacién de Departamento de
Comunicaciones y Electréonica que funcionaba en |a Base Aérea de La Chamiza,
y que aios mas tarde, el 6 de junio de 1986 adoptara su actual nombre.

14/10/1895: Nace el Capitan de Ingenieros Mariano Barberan y Tros De llarduya, director de la Escuela
de Observadores de Cuatro Vientos y héroe de la Guerra de Marruecos, habiendo adquirido un
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reconocido prestigio como navegante en la preparacion del vuelo del Plus Ultra, concibié la idea de
realizar un vuelo sin escalas desde Espana a las Antillas.

14/10/1946: Un Douglas DC-4 de la Flota Aérea Mercante Argentina (FAMA), dio inicio a los vuelos
comerciales itinerantes entre Buenos Aires y Santiago y al dia siguiente un Douglas DC-3 de la Linea
Aérea Nacional de Chile, los establecié entre Santiago y Buenos Aires.

14/10/1975: Creacion del Grupo de Comunicaciones y Deteccion N°31, en Antofagasta, Chile.
Denominado originalmente como Grupo de Comunicaciones y Electrénica N°31. Su primer comandante
fue el Capitan de Bandada (T) sefior Fernando Gomez Astudillo.

15/10/1954: Se celebra por primera vez el Dia del Suboficial Mayor de la Fuerza Aérea de Chile, tras ser
creado por O.C.J N°97 del 22 de marzo de 1954.

16/10/1928: Con esta fecha se dispuso que el aerédromo de lquique se denominara “Los Condores”.
Su caracteristico primer hangar metadlico, de 100 metros de largo por 30 metros de ancho llevé pintado
el nombre del Aerédromo y de la ciudad de origen, fue construido por la firma Curtiss Aeroplane Export
Corp. y entregado para el servicio en enero de 1930.

16/10/1936: Como justo homenaje y reconocimiento a su aporte a la aviacién, se denominaran

"Santos-Dumont", "Bartolomé de Guzman" y "Augusto Severo" los aeropuertos brasileros situados en

Punta de Calabouco, en Santa Cruz y en Recife respectivamente.
16/10/1939: Se crea la Escuela de Especialidades "Sargento 1° Adolfo
Menadier Rojas" de la Fuerza Aérea de Chile.

Ante la creciente complejidad de los aviones y sistemas que
incorporaba la Fuerza Aérea, fue necesario reestructurar y ampliar el
campo de accion de la existente “Escuela de Mecdnicos”, creada en
1935, pasando a ser “Escuela de Especialidades Mecdnicas”, creada
por Decreto Supremo Seco |. N° 666, de 16 de octubre de 1939.

Tiene por objetivo formar los especialistas del cuadro permanente que
requiere la Institucién para el cumplimiento de su misién. Su primer
Director fue el Capitdn de Bandada (l) sefior Gustavo Herrera Ponce de Escarapela usada por los alumnos
Leon. de la Escuela de Especialidades

16/10/1946: Se dicta en esta fecha el Decreto Supremo N°701, creando la Federacion de Clubes Aéreos
de Chile, mas tarde conocida como Federacion Aérea de Chile (FEDACH).

16/10/1956: Es creado el ya desaparecido Club Aéreo de Panimavida.

17/10/1908: Hace 110 afios en Buenos Aires, se eleva el globo "Pampero", llevando a bordo al Dr.
Eduardo Newbery y al Sargento Eduardo Romero. El vuelo se inicié normalmente, pero en horas de la
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noche el viento lo arrastrd hacia el rio, de donde nunca mas volvieron sus intrépidos tripulantes,
guienes se convirtieron en los primeros martires de la naciente aeronautica argentina.

17/10/1916: Se cumple el primer centenario del tragico accidente en Buenos Aires, que le costara la
vida al piloto pionero y acrdébata de la aviacion paraguaya, sefior Silvio Pettirossi, quien durante un
vuelo de prueba, verificaba las reparaciones hechas a su avidn tras el incidente aéreo sufrido en los
Estados Unidos. El muy apreciado aviador cae con las alas de su avidn tronchadas, ante su joven esposa
y un publico desbordante que observaba su ya legendaria temeridad.

Silvio Pettirossi, Rey del aire

17/10/1921: Concluye el armado del
primer bote volador de la entonces
“Estacién de Hidroaviones” de la Marina
de Chile, en la caleta de Las Torpederas,
en Valparaiso. Con la asistencia del
Director General de la Institucion,
Almirante Mufioz Hurtado acompafiado
de su sefiora Teresa Arlegui de Mufioz
Hurtado se procedié a romper en la proa
del bote Felixtowe F2A una botella de
Champagne bautizandolo como "Guardia
Marina Zafartu". En la ceremonia estuvo
presente el Capelldn de la Armada,
Presbitero don Angel Custodio Concha
quien bendijo la embarcaciéon y a sus
tripulantes.

Bautizado en recuerdo del valeroso joven piloto,
Guardiamarina Guillermo Zanartu Irigoyen,
fallecido tragicamente en mayo de 1921.

El bote volador tenia capacidad para ocho personas, tenia dos motores y fue una de las naves mds
grandes que operd en Chile por esos afios, efectuando destacados vuelos.
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El Director General de la Armada, acompaiiado de su seiora dofia Teresa Arlegui
quien fue la Madrina de este bote volador.

17/10/1967: Creacién del Club Aéreo de Laja, ubicado en la Provincia de Biobio de la VIII Regién de
Chile.

18/10/1913: Primer oficial martir de la Marina chilena,
victima de la aviacion.

Durante el desarrollo de las pruebas para optar al Titulo de
Piloto Aviador por algunos integrantes del cuarto curso de
la Escuela de Aerondutica Militar en El Bosque (Santiago),
ocurre un tragico accidente, falleciendo el alumno aviador,
Teniente 22 sefior Pedro Nolasco Luco Cristie.

18/10/1951: Se crea el Departamento Nacional de Aeronautica Civil de Colombia, adscrito al Ministerio
de Obras Publicas.
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19/10/1913: Se elige este dia para inaugurar en
la localidad francesa de Saint Cloud, en Paris un
monumento dedicado al insigne pionero
brasilero de la aviacion mundial, sefior Alberto
Santos-Dumont, en recuerdo que un 19 de
octubre de 1901, utilizara por primera vez un
motor de combustidn interna en la aeronautica.

Esta estatua de bronce se erige en la misma
zona, en honor al primer hombre que realizd
exitosamente una aventura aérea en el dirigible
de su creacién N2 6, haciendo que este aparato
recorriera un circuito controlado entre el Parque
del Aeroclub de Francia en Saint-Cloud y la Torre
Eiffel en menos de treinta minutos.

Obra del escultor francés Georges Colin, y sobre su base lleva

Durante la Segunda Guerra Mundial, la escultura el texto:

fue removida de su base y aparentemente

fundida. Luego de terminado el conflicto, el "Este monumento fue erigido por el Aero-club de
gobierno brasileno y la colonia brasilera France para conmemorarlas experiencias de Santos
residente ofrecieron a Francia una realizar una Dumont,

réplica de la estatua con la cual el 4 de julio 1952 pionero del transporte aéreo”.

se reinaugurod este hermoso testimonio.

19/10/1927: Inicia operaciones la Pan American World Airways, con el vuelo entre Cayo Hueso, U.S.A.
y la ciudad de La Habana en Cuba.

. o -
20/10/1932: I.Dor Decreto Supremo N2 195?, de esta SODRE ASCENSO A GRADOS SUPERIORES DEL
fecha, se asciende de grado al Sub Oficial Mayor PERSONAL DT TROPA DE LA F A N
Mecanico, Sr. Marcos Loyola Gonzalez, al grado de

. 5 Ny Ny o D P.1 Ntim 105.—Santiago, 20 de Ocin-
Ingeniero 32 de Aviacidn, convirtiéndose asi en el bre de 1932
primer suboficial en ascender a oficial.
Circunar 105
En la Circular 105, el entonces Comandante en Jefe de

< . Por Decreto Supremo reciente, ha sido
la Fuerza Aérea Nacional, Comandante de Grupo Sr. N P

ascendide a Ingeniero 3¢ de Awiaci6n el

Adirio Jessen Ahumada, sefiala el hecho de modo sirva Sub-oficia] Marcos Loyola Gonzalez, este as-
7 “ ; censo pone en practica, por primera vez, lo
de estimulo a todo el personal, “pues la mayoria de los estableeido en la Ley respeetiva que amplia
diversos escalafones de tropa”, contemplan esta la carrera del personal de tropa.
, . . [ o g > 1o en Jef
ampliacion en la carrera a la categoria de Oficial. R A gttt oo g g

cho, y que el ascenso del Sub-Oficial Muyor
Loyola, sicva de estimulo n todo el personal,
e 2 q 0z g 9 ‘pues, lan mayorfa de los diversos escalafones
Solo se exige contraccion al trabajo y al estudio, amor de tropa contemplan esta amplacién en la
0.4 7.4 0.2 0®,0 carrera del Sub Oficial a la categoria de OR-
a la profesion, espiritu de abnegacion y sacrificio y una cial. s
. . Esto exige contraccién al tinbajo y al estu-
COHdUCtC] prOfeSIOHa/ Intachable” dio, amor a la profesién, espiritu de abnega-
cién y sacoficio y una conducta profesional

intechable.
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Finaliza el texto de la circular: “Este Comando en Jefe se complace comentar este merecido ascenso, y
espera y desea, poder premiar en igual forma el esfuerzo profesional de cualesquier miembro del
personal de tropa de la Fuerza Aérea Nacional”. Se dio orden de difundir la nota en la Orden del Dia,
para que llegara a conocimiento de todo el personal.

21/10/1944: Se crea la actual Division de Bienestar Social de la _
Fuerza Aérea de Chile, bajo la denominacion de Departamento de FUERZA AEREA DE CHILE
Bienestar, debe su origen a iniciativa del entonces Comandante en
Jefe de la Fuerza Aérea, General del Aire don Manuel Tovarias
Arroyo, siendo su primer jefe el Comandante de Grupo (T) Sr. Luis
Bravo Jofré.

Su misidn es la de proporcionar al personal institucional asistencia A §
social, juridica, educacional, econdmica, religiosa, etc. %f {-?’
TN _
. e ey — S S
El actual Jefe de esta importante Division de la Fach, es el | PRO HOMINE ET FAMILIAE SUAE
distinguido General de Brigada Aérea (A), sefior Miguel Margirot
Fajardo.

22/10/1929: Creacion del Club Aéreo de Temuco. Su primer Directorio provisorio lo conformaron el
Capitan de Ejército, senor Osvaldo Acufia, como Presidente y el Teniente de Ejército, sefior Guillermo
Rodriguez, como su Secretario.

22/10/1944: Se funda el Club Aéreo de Parral. En la época de su creacidn, esta organizacion estuvo
equipado con material aéreo Aeronca y Fairchild, comun a los clubes aéreos civiles de la época. Tras un
largo receso, este Club se reactivé en 1999.

22/10/1946: Mediante la Resolucion Ejecutiva NUmero 22, se autoriza a la Compafiia Aerovias
Nacionales de Colombia —AVIANCA-, para prestar Servicios de Aeronautica a las compaiiias y empresas
de aviacion civil en el pais, hasta cuando el gobierno asuma directamente la prestaciéon de sus
servicios. Esta resolucion sienta las bases de los actuales Servicios de Transito Aéreo y Comunicaciones
Aeronduticas en este pais.

23/10/1906: El célebre brasilefio Alberto Santos Dumont, con un pequefio aeroplano de su invencion
bautizado como “14-bis”, realiza un vuelo de unos 70 metros a algo menos de 2 metros de altitud sobre
el campo de Bagatelle en Paris. Esta hazafia aeronautica marca el primer vuelo de un avién que despega
por sus propios medios, diferenciandose del famoso “Wright Flyer” de los Hermanos Wilbur y Orville
Wright, el cual para despegar era catapultado al aire.

“Santos Dumont, verdadero e inquieto “Sportsman”, quiso, con notable clarividencia, cambiar su
orientacion aerondutica y se dedicé con éxito a la conquista del aire por medio de aparatos mds
pesados que ese elemento. Aporté a tal fin su envidiable experiencia, y en julio de 1906 logro
“despegar”, por primera vez en Europa, en uno de esos vehiculos. Efectué un breve salto de unos
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cuantos metros, al término del cual resulté averiado el tren de aterrizaje, lo que le impidio reanudar
sus ensayos hasta el 23 de octubre, fecha consagrada en el Brasil como Dia de la Aviacion”.

La prueba antes referida, que relata este extracto de texto superior, fue presenciada por representantes
del Aero Club de Francia, quienes sin duda informaron a la Federacién Aeronautica Internacional (FAl),
gue fuera fundada poco tiempo antes, el 14 de octubre de 1905.

Fotografia del trascendental momento en la historia de la navegacién aérea mundial.
(Fuente L’lllustration, 23 de octubre de 1906)

Antes de la partida. El motor se pone en marcha con la ayuda de una manivela instalada sobre un aparato
independiente del aeroplano con la cual se evitan eventuales accidentes.

23/10/1943: Por medio de un decreto, el presidente mexicano, sefior Manuel Avila Camacho instituye
que en el dia 23 de octubre de cada afio, se conmemorard el “Dia Nacional de la Aviacién Mexicana”.

24/10/2007: Es creada “Boliviana de Aviacion”(BoA), mediante el Decreto Supremo N2 29318
del 24 de octubre del 2007 como una Empresa Publica Nacional Estratégica, bajo tuicién del Ministerio
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de Obras Publicas, Servicios y Vivienda. Cuenta con estatutos aprobados mediante Decreto Supremo
N2 29482 de 19 de marzo de 2008. Comenzd sus operaciones en marzo de 2009.

25/10/1921: A contar de esta fecha, por Decreto N°3101,
se suprimid la Inspectoria General de Aviacién, la que ( /
habia sido establecida por D.S. N°1669, del 15 de julio de
1920. En su lugar, se crearia la Direccién de Aeronautica
Militar, que comienza a figurar en noviembre de 1921,
cuando por Decreto G. 5 N° 3186 del 4 de noviembre se
aprueba un Nuevo Reglamento Organico de los Servicios
Aéreos del Ejército.

El primer Director de Aerondutica Militar chilena fue el
General de Division, sefior Luis Contreras Sotomayor.

Luis Contreras Sotomayor

26/10/1917: Tras su condicion de neutralidad declarada en 1914, Brasil declara la guerra al Imperio
Alemdn. Esta nacidn fue el Unico pais de América del Sur en participar efectivamente en este conflicto
mas alld de una declaracién formal.

27/10/1940: Fallece en un lamentable accidente aéreo, el pionero aeronautico francés avecindado en
Chile, don César Copetta Brosio, quien fuera el autor del primer vuelo en aeroplano en Chile, en 1910.

Foto izquierda: Sobrio y sencillo, simbolizando asi la personalidad de don César Copetta, aparece a la entrada del
antiguo aeropuerto Los Cerrillos, el monolito que indicara el lugar de su trdgico accidente en 1940
(Inaugurado el 6 de diciembre de 1942)

Foto derecha: Dos grandes de la Aviacion Nacional. Sefiores Arturo Merino Benitez junto a don César Copetta Brosio
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28/10/1915: Récord sudamericano de altura con pasajero. El piloto chileno, sefior David Fuentes,
llevando como pasajero al deportista Federico Helfmann bate el récord sudamericano de altura con

pasajero en el Sporting Club de Vifia del Mar, alcanzé una altura de 3.200 mts. en un avién Blériot XI
“Tandem”.

28/10/1987: Creacién del Grupo de Comunicacion y Deteccion N°32 de la Fuerza Aérea de Chile, en

Santiago. Inicialmente denominado Grupo de Comunicaciones y Electrénica N°32. Su primer jefe fue el
Comandante de Escuadrilla (DA), sefior Jorge Dumont Baeza.

29/10/1921: Fallece tragicamente el aviador paraguayo, teniente Barbero

el | 1e estd dispuesto a liquidar la cues-
sa-§ | Uon del Pactifico.

a' ACCIDENTE DE AVIACION
BUENOS AIRES, 28, — FHn la

FL § I mafiana de hoy, haciendo volacio-
£a Bl nes en un Avro de 119 HP., en el
+ 0| Aerodromo de) Palomar, el tenfen-
i1s-] 112 Barbero cayd con gu aparato al
me- § | #2cl0, falleciendo a consecuencia
on- J | del accldents,

El tenlents Barbero era alum-
10 paraguayo y debfa regresar en
Ireve a4 =t patria. Bl aparato se
voleé a una altura de ochenta me-
#? :1rn°fr lo que no le p.crmluo pla-'
S5l MOVIMIENTO SURVERSTVA 107

29/10/1990: Se recepciona en Francia el primer helicoptero Super Puma parala Armada de Chile,
destinandose al entrenamiento de pilotos y misiones de transporte y rescate. Los siguientes aparatos
de este fabricante recibidos corresponden al modelo Cougar, equipados para misiones AS.

Helicoptero Super Puma de la Armada de Chile

30/10/1944: Se realiza el sobre vuelo de un hidroavion sobre la bahia y ciudad de Valparaiso. El aparato
de dotacion del acorazado O’Higgins que piloteado por el teniente Manuel Francke Mariotti, rompié un
record de altura al alcanzar los 11.000 pies, no superado para este tipo de naves en Sudamérica.
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30/10/1944: Fundacion del Club Aéreo de Angol. Ubicado en la capital de la Provincia de Malleco en
la Region de la Araucania de Chile.

31/10/1929: El aviador de la Compagnie Générale Aéropostale y reconocido escritor francés, sefior
Antoine de Saint Exupéry lleva el primer correo aéreo patagonico.
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LA CENTENARIA RESERVA AEREA CHILENA

RESERVA MILITAR EN CHILE

La Historia de la Reserva Militar en Chile, tiene su origen en el mismo crisol de la nacién, cuando a
mediados del S. XVI comenzaron a fusionarse las huestes ibéricas con los habitantes nativos del
territorio, lo que a la larga dio origen al pueblo chileno. En este contexto se debe recordar, que los
conquistadores espafoles que llegaron con don Diego de Almagro y don Pedro Valdivia, eran en su
mayoria hombres sin formacién militar, que se convirtieron en soldados al arribar a América. Un caso
similar sucedié con los pueblos originarios, en particular con los araucanos o mapuches, quienes
debieron dejar sus tierras y animales, para enfrentar la amenaza del invasor.3

Con el paso del tiempo, casi al finalizar el periodo colonial, gracias a laimplementacion del “Reglamento
para las milicias de Infanteria y Caballeria en la isla de Cuba”,* establecido en 1769, se reformaron en
toda Hispanoamérica incluida la Capitania General de Chile las unidades milicianas. Estos cuerpos
estaban integrados por subditos civiles que recibian instruccion militar los fines de semana, los cuales
tenian por misidn apoyar a las tropas veteranas, que para el caso de Chile, eran los soldados
profesionales del tercio de Arauco. Por esta razon se puede afirmar, que los milicianos del pasado,

también son antecesores de los actuales reservistas.

Luego, durante el periodo de la Independencia, que acaecid en las primeras décadas del S. XIX, gran
parte de las tropas que integraron los ejércitos tanto patriotas como realistas, fueron milicianos. En
este sentido digno es de mencionar, que a este grupo pertenecié el mas ilustre de los héroes de la
emancipacion nacional, quien es considerado el padre de la Patria, don Bernardo O’Higgins Riquelme.

El précer, al enterarse del desembarco del Brigadier Antonio Pareja en la desembocadura del rio Lenga,
bahia de San Vicente, el 26 y 27 de marzo de 1813°, dejé de lado el trabajo en su hacienda de “Las
Canteras” y por cuenta propia formdé una unidad combate, el Regimiento de Caballeria N2 2 de
Laja, integrado por sus inquilinos, peones y vecinos, e inicié una nueva etapa en su vida, al adoptar la
carrera militar a los 34 afios de edad.®

El General O"Higgins en su trayectoria, no se caracterizé por ser un genio militar como Napoledn, sino
que él se destacd por su valor a toda prueba, ya que siempre se lo vio al frente, dirigiendo a sus soldados
en las posiciones de mayor riesgo, como cuando fue herido en la pierna mientras reagrupaba a sus
hombres y se lanzaba a la carga en el combate de El Roble, convirtiendo una derrota segura en victoria,
pronunciando su célebre frase: “Muchachos a mi, o vivir con honor, o morir con gloria, el que sea

3 Barros Arana, Diego, “Historia General de Chile”, Editorial Universitaria, Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, Santiago de Chile, Segunda Edicion,
2000.

£ Ossa, José Luis, “La reconstruccion del Ejército de Chile en una era reformista (1762-1810)” Revista Economia y Politica, Santiago de Chile, Volumen IlI,
N°1, pp. 103-131.

5 Dela Sotta, Rafael, “Carta del Gobernador de Talcahuano don Rafael De la Sotta, sobre el desembarco de Pareja”, Coleccién de Historiadores y de
Documentos relativos a la Independencia de Chile, Imprenta Cervantes, Santiago de Chile, 1900, Tomo Il, p. 273 y 274.

6 Bernardo O’Higgins Riquelme habia nacido en la ciudad de Chillan, el 20 de agosto de 1778.
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valiente que me siga”.” Posteriormente, se lo veria a la cabeza de sus soldados, dirigiendo la carga que
romperia el sitio de Rancagua. En la patria nueva, gracias a su impetu se logré la victoria de Chacabuco,
gue despojo a los realistas del poder en nuestro pais. En Cancha Rayada, fue herido gravemente en el
brazo, hasta se lo dio por muerto, pero esto no fue impedimento para que dias mas tarde, a pesar de
la fiebre y la anemia que lo aquejaban, se presentara en los llanos de Maipu el 5 de abril de 1818.

Afios mas tarde, durante la Guerra contra la Confederacidon Peru-Boliviana, surgié el personaje que
simboliza con mayor fuerza a los reservistas de las Fuerzas Armadas de Chile, “el Roto Chileno”, quienes
a pesar de ser civiles, cuando sintieron a la patria amenazada, dejaron de lado el azadén y la pala y
acudieron prestamente a los cuarteles, dispuestos a regar con su sangre tierras extranas. Estos hombres
y mujeres, vieron coronados sus esfuerzos en la batalla de Yungay el 20 de enero de 1839, victoria que
aun hoy se recuerda con fuerza en los cuarteles militares, gracias a su himno.

Como prueba de que las mujeres reservistas también estaban presentes desde esos afios en la Historia
Militar, estd el caso de la Sargento Candelaria Pérez, quien al estallar el conflicto era civil y se
encontraba establecida en el puerto del Callao en el Peru. Sin embargo, al arribar las tropas chilenas a
aquellas tierras, rapidamente dejé de lado el trabajo en su fonda “La Chilena” y se enlisté como
cantinera en el Batallon “Carampangue”, destacandose por su valor y participando fusil en mano, en la
toma del cerro Pan de Azlcar, en las primeras acciones de la decisiva batalla de Yungay.®

En el dltimo conflicto bélico internacional que vivié Chile hace mas de 140 afios, nuevamente acudieron
a los cuarteles miles de reservistas, bajo el nombre ahora de Guardias Nacionales. En cada pueblo o
ciudad del pais se conformaron unidades militares llamados batallones movilizados, quienes se
peleaban por el honor de acudir al norte a defender a la patria. En este sentido, no se puede omitir que
mas del 90 por ciento de los soldados que pelearon y murieron en aquella guerra fueron reservistas, ya
que, al iniciarse el conflicto en febrero de 1879, el Ejército de Chile contaba con sélo 2.200 hombres,

pero en el transcurso de la guerra “unos 70.000 chilenos sirvieron en algin momento bajo bandera”.®

Dentro de los héroes de esta guerra, se ha destacado a otro gran reservista de la Historia Militar chilena,
el Capitan Ignacio Carrera Pinto, nieto del otrora précer de la Independencia, el General José Miguel
Carrera. Al estallar el conflicto en el norte, él poseia 31 afios y se dedicaba a arrear ganado desde
Argentina a Chile. Sin embargo, inmediatamente y a pesar de su apellido y su abolengo familiar, se
enlistdé como soldado voluntario en el Regimiento Civico Movilizado de Infanteria “Esmeralda”, que
luego pasaria a la historia como el “72 de Linea”. Por sus cualidades, rdpidamente ascendié a Sargento
22y en la campafiia a Lima, ya era Subteniente. Luego, fue redestinado a la unidad con la cual se cubrid
de gloria, el Batallon de Infanteria N2 6 “Chacabuco”.

Asimismo, tras la toma de Lima, él volvié a Santiago con el grado de Teniente, pero su destino de héroe
le tenia preparada otra suerte, asi que volvio al Peru a participar en la campafia conocida como de la
Sierra o de la Brefia. Dentro de este contexto, él asumio el mando de la 42 compania del “Chacabuco”
y se le ordend cubrir la guarnicion del pueblo peruano de La Concepcidn.

7 Barros Arana, Diego, “Historia Jeneral de Chile”, Rafael Jover Editor, Santiago de Chile, 1888, Tomo IX, p. 188.
@ Silva, Ignacio, “La Sargento Candelaria Pérez, recuerdos de la campafia de 1838 contra la confederacién Peru-Boliviana”, Imprenta Cervantes, Santiago
de Chile, p. 41.

¥ Arancibia, P., Balart, F., Brahm, E., San Francisco, A, “El Ejército de los Chilenos 1540-1920”, Editorial Biblioteca Americana, Santiago de Chile, 2007, p.
183.
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Corrian las 14:30 horas del dia 9 de julio de 1882, cuando el pueblo fue atacado por fuerzas enemigas
superiores en nUmero. Ante semejante adversidad, el Teniente Carrera junto a sus soldados no dudaron
en hacer carne y sangre, el juramento que anos atras habian realizado ante el pabellén patrio y cayeron
combatiendo uno a uno los heroicos chacabucanos, hasta el ultimo hombre a la mafana del dia
siguiente, sin rendirse jamas. En esta misma linea se puede agregar, que el ascenso de Ignacio Carrera
Pinto a Capitan, ya habia sido cursado, pero él no alcanzé a vivir lo suficiente para recibirlo. *°

Por otro lado, al cumplirse un afio de esta hazafia, el 10 de julio de 1883, se combatié en Huamachuco
la dltima gran batalla de la Guerra del Pacifico y fueron nuevamente los reservistas de los batallones
movilizados “Concepcién” y Talca”, quienes vencieron al Ejército peruano del General Andrés Avelino
Caceres, conocido como el “Brujo de los Andes”, sellando definitivamente el triunfo de las armas
chilenas en el conflicto.*!

Al finalizar la Guerra del Pacifico, el alto mando del Ejército, junto a las autoridades politicas de la época,
vislumbraron que pese al triunfo, la Institucion debia ser modernizada. Es asi como en septiembre de
1885, se contratd al Capitan del Ejército Imperial Aleman, Emilio Kérner Henze, para modernizar al
Ejército chileno.

Los frutos inmediatos de esta transformacidn, se vieron en la tragica Guerra Civil de 1891, donde el
Ejército Congresista, que tenia como Jefe de Estado Mayor a Kérner, vencio a los "Viejos Tercios" leales
al Presidente Balmaceda, que seguian a la usanza francesa, el mismo usado en la Guerra del Pacifico.*?

En este contexto de modernizacion general, se considerd
que el Ejército de linea no podia seguir dependiendo de Ia
extinta Guardia Nacional como reserva, sino que
necesitaba una organizacion mas moderna, es asi como
nacio el Servicio Militar Obligatorio, por medio de la Ley
N2 1.362 llamada de Reclutas y Reemplazos del Ejército y
la Armada, creada por el Teniente Coronel Juan de Dios
Vial y promulgada el 5 de septiembre de 1900.

Es por eso que se conoce a esta fecha como el “Dia del
Reservista”, pues desde ese entonces el Ejército, la
Armada y desde 1930, también la Fuerza Aérea de Chile,
heredera de ambas tradiciones, poseen no sdlo al
personal de linea para defender a la patria, sino que
también a miles de reservistas con instruccion,
provenientes de promociones anteriores del Servicio
Militar, ex Cadetes, ex Alumnos o miembros de los Cursos
de aspirantes a Oficiales y Clases de reserva.

Medalla otorgada por la llustre Municipalidad de
Santiago a los integrantes del Primer Contingente
de Conscriptos del Departamento de Santiago.

10 Miranda Espinoza, Julio, “Ignacio Carrera Pinto, El Héroe”, Departamento Comunicacional del Ejército, Santiago de Chile, 2011.
i Valenzuela, Raimundo, “La Batalla de Huamachuco”, Imprenta Gutenberg, Santiago de Chile, 1885.
L2 Arancibia, Opus Citatus, pp. 201-268.
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Cabe destacar igualmente, que dentro de este escenario de modernizacion bajo la influencia alemana,
es que se comenzaron a enviar agregados militares a Europa, para ver de primera fuente los progresos
tecnolégicos de la industria bélica y de las ciencias militares. En este sentido, fueron el General Aristides
Pinto Concha®?y los comandantes Pedro Pablo Dartnell Encina#, Mariano Navarrete Ciris'®> entre otros,
quienes en los albores del S. XX., sefialaron los avances de la aerondutica y la conveniencia de
implementarla en Chile.

De igual manera, bajo la misma influencia alemana, es que se comenzaron a crear en el Ejército las
llamadas Escuelas de Armas, para especializar aun mds a los Oficiales y Suboficiales en Infanteria,
Caballeria y Artilleria. Todo lo anterior confluyé, para que finalmente el 11 de febrero de 1913,
mediante el Decreto de Guerra N° 187, pudiera crearse la Escuela Aeronautica Militar.

DAVID FUENTES SOZA, EL PADRE DE LA RESERVA AEREA CHILENA

Cabe senalar que el legado de David Fuentes Soza, va mucho mas alla que su labor como aviador militar,
pero este trabajo concentrard sus esfuerzos en lo relacionado con la Reserva Aérea. No obstante, lo
anterior, para resumir sus multiples actividades se puede mencionar que en 1912, fue comparfiero de
vuelo del Capitdn Manuel Avalos Prado en Francia. Luego, a su regreso al pais entre 1914 y 1915, rompid
los récords de altitud, de vuelo nocturno y de distancia en Chile y Sudamérica. Este Ultimo afio también,
se convirtié en el primer Piloto Militar de Reserva de Chile.

Después, en 1916 volé junto al pionero de la aerondutica mundial, el brasileno Alberto Santos Dumont,
cuando este ultimo visitd por primera vez el pais. Este mismo afio, se convirti6 ademas en el primero
en cruzar volando el Estrecho de Magallanes, al realizar un vuelo entre Punta Arenas y Porvenir en la
Isla grande de Tierra del Fuego. Asimismo, fue pionero al realizar el primer correo aeropostal en Chile,
efectuando un viaje entre Ancud, en la Isla de Chiloé y Puerto Montt.

En seguida en 1917, se convirtié también en piloto de globo aerostatico. Posteriormente, junto con
haber realizado vuelos por gran parte del pais, en 1919 pasé volando con su fiel avién “Talcahuano”,
bajo el imponente viaducto del Malleco. Al afio siguiente, dentro del contexto de la “Movilizacién de
1920”, fue llamado al servicio activo como Teniente 2° de Reserva en la Escuela de Aviacién, junto al
primer curso de aspirantes a oficiales de reserva y este mismo afo, ademas cred la primera Escuela de
Aviacion Civil del pais, realizando instruccion aérea tanto a hombres como a mujeres.

Mas tarde, presté servicio en los inicios de la actual Policia de Investigaciones y finalmente, como
reconocimiento a su gran aporte a la aviacién militar, fue ascendido al grado de Capitan de Bandada (A)
de la Fuerza Aérea de Chile, (equivalente a un actual Comandante de Escuadrilla (A)), grado que
ostentaba cuando fallecié en 1951.1° Estas acciones y muchas mas fueron las que llevd a cabo en su
vida, este précer de la aerondutica nacional don David Fuentes Soza, quien por justicia debiera ser
considerado como el “Padre de la Reserva Aérea chilena”.

13 1raub Gainsborg, Norberto, “Aristides Pinto Concha, La fértil obra de un insigne precursor”. Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile,
Santiago de Chile, octubre del 2019.

14 jahn Barrera, Mario, “General Pedro Pablo Dartnell Encina (1870-1944), El Visionario Olvidado del Poder Aéreo de Chile”, Boletin N°3 del Museo Nacional
Aeronautico y del Espacio, Santiago de Chile, 2004.

15 Navarrete Ciris, Mariano, “La Aerostacion I la Aviacion bajo el punto de vista Militar”, Memorial del Ejército, Santiago de Chile, 1911, pp.59-80.

s Vergara Paredes, Sandrino, “Pionero de la Aviacién Militar: Capitdn de Bandada (Rva.) David Fuentes Soza”, Cuadernos de Historia Militar N2 7,
Departamento de Historia Militar del Ejército, Santiago de Chile, 2011.
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Volviendo al punto original, se puede recordar que la relaciéon de David Fuentes con la aerondutica
militar data de 1912, cuando en Francia se encontrd con un antiguo amigo de la infancia de Concepcidn
y Talcahuano, el ahora Capitdan Manuel Avalos'’.

Este ultimo lo incentivd a realizar un curso de vuelo y es asi como Fuentes, también inicid sus estudios
aeronauticos en la Escuela de Aviacién de Blériot en Etampes, convirtiéndose virtualmente ambos en
compafieros de curso. Luego, tras un fructifero y excepcionalmente poco accidentado periodo como
piloto alumno?8, el 22 de octubre de 1912 obtuvo su brevet de piloto aviador, el N2 1078 otorgado por
la Federacién Internacional Aerondutica®®.

Imagen N°1
Extraida de la Revista Zig-Zag del 14 de diciembre de 1912.
En esta se puede apreciar al Capitdn Avalos a la izquierda, al centro al aviador cubano Domingo Rosillo y
a David Fuentes a la derecha, cuando ambos estaban en la Escuela Blériot en Francia.

Posteriormente, David Fuentes regresé a Chile con un avién de su propiedad, modelo Blériot XI de 80
HP, al cual bautizé como “Talcahuano”, en homenaje a la ciudad que lo vio nacer?°. Cabe destacar que

17 Flores Alvarez, Enrique, “Historia Aeronautica de Chile”, Talleres Graficos de la Fuerza Aérea de Chile, Santiago de Chile, 1950, p. 50.

L Ibidem, p. 181. Don Enrique Flores sefiala que los 17 francos con 50 centavos, que gasté David Fuentes por concepto de reparacion y desperfectos en
su instruccion aérea, fue un record nunca superado por lo exiguo.

19 1dem.
20 Extraido de la Revista Zig-Zag del 2 de mayo de 1914.
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este aeroplano se convirtié en huésped frecuente de la Escuela Aeronautica Militar, siendo su hogar el
hangar viejo de la escuela (hoy inexistente)?!.

Imagen N°2
Extraida de la Revista Sucesos del 27 de noviembre de 1913.
En esta se puede apreciar al aviador David Fuentes Soza junto a su avion “Talcahuano”.

Por otro lado, se puede agregar, que el afio 1915 fue muy especial para el aviador. En ese tiempo David
Fuentes ya era considerado un “Caballero del Aire” y era muy comun encontrarlo en la Escuela
Aerondutica Militar; tanto es asi, que él solicité al mando de la aviacién militar, la autorizacién para
integrarse como alumno a la Escuela, con el objeto de obtener el brevet de piloto militar.

Felizmente, esta peticion fue respondida favorablemente y por eso se puede afirmar, que en estricto
rigor, el nacimiento de la reserva aérea chilena se produjo el 24 de marzo de 1915, cuando a través del
Decreto Supremo G 5 N2 383, |a Inspeccion de Aerondutica dirigida por el entonces Coronel Pedro Pablo
Dartnell, autorizé al piloto civil don David Fuentes Soza, para integrarse a la Escuela Aerondutica Militar

y rendir las pruebas tedricas y practicas “para optar al brevet de piloto militar”. 22

21 Elintercambio de notas entre David Fuentes y el Coronel Dartnell, solicitando y autorizando respectivamente, guardar el “Talcahuano” en la Escuela, se
encuentra en los libros “Notas Llegadas”, Escuela Militar de Aeronautica, entrada el 02 de noviembre de 1914, p. 0413 (reverso) y “Notas Enviadas a la
Inspeccion 1914”, Escuela Militar de Aeronautica, del 5 de noviembre de 1914, p. 0908.

22 Eytraido del Boletin Oficial del Ministerio de Guerra, Afio V, N°274, del 10 de abril de 1915 p. 3201.
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Imagen N°3
Extraido del Boletin Oficial del Ministerio de Guerra, Aiio V, N°274,
del 10 de abril de 1915, pdgina 3201

Dentro del contexto de aquella época, se debe recordar que en 1915 Europa y en particular Francia,
lugar de donde provenia la mayoria del material aéreo, se encontraba inmersa en la | Guerra Mundial,
por ende se hizo mucho mas dificil para la Escuela, acceder a nuevo material y repuestos. En este
complejo escenario, se hizo importante la figura de David Fuentes, quien en forma espontaneay debido
sin lugar a dudas a su estrecha amistad con el Capitan Avalos, ofrecié su propio avién particular el
“Talcahuano”, para hacer instruccion a sus compafieros del tercer curso de pilotos aviadores que
formaba la Escuela Aerondutica Militar, con la sola recomendacién en palabras de él “De cuidarlo, pues

en caso contrario no habria con que volar en Chile” .3

Sobre su cercania con la Escuela, el destacado historiador aerondutico, Coronel de Aviacién Enrique
Flores Alvarez sefialé:

“Desde el director al ultimo soldado estimaban a Fuentes por sus prendas de cardcter, su
modestia y su bondad.

Siempre hubo un espacio en los hangares de la Escuela para el “Talcahuano”, y un
candidato dispuesto a acompariar a Fuentes en sus vuelos.

La hospitalidad caracteristica de los aviadores militares se demostré con el arreglo de un

alojamiento permanente para el piloto civil en el casino de oficiales”. **

2 Flores, Opus Citatus, p.223
24 idem
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Imagen N°4
Extraido del Libro Notas enviadas a la Inspeccion 1915, p. 0691.

Luego, a medida que fue transcurriendo el afio, se produjo una de las anécdotas mas interesantes de
aquel periodo, esta se dio el dia 19 de septiembre de 1915 en la tradicional Parada Militar, realizada en
el entonces Parque Cousifio (hoy Parque O’Higgins), pues ante la falta de aviones, la Escuela
Aerondutica Militar fue representada en el aire por sélo 3 aeronaves, el resto debid ser presentado en
tierra sobre carros de traccion animal. Los aeroplanos que surcaron los cielos aquel dia fueron un
Deperdussin piloteado por el Sargento Luis Castro, un Blériot de |la Escuela al mando del Sargento Juan
Mansilla y otro Blériot particular, el “Talcahuano” bajo los comandos del Piloto de Reserva David
Fuentes Soza?®

Mas adelante la ultima semana de noviembre y de acuerdo a lo planificado, David Fuentes junto al resto
de su curso debio rendir los examenes tedricos.

Dia del Examen Asignatura Nota Promedio Final
Jueves 25/11 Aeronautica 6,33
Viernes 26/11 Mecanica y Motores 6
Sabado 27/11 Topografia 6 6,46
Lunes 29/11 Telegrafia 7
Martes 30/11 Matematicas 7
Tabla N°1

De elaboracion propia con las notas de los exdmenes tedricos de David Fuentes?®

Posteriormente, una vez aprobados los examenes tedricos, David Fuentes procedid a rendir los
examenes practicos. Cabe mencionar que a pesar de que la reglamentacion militar francesa, sobre

25 |bidem p. 214.

43 Extraido del Libro “Orden del Dia”, 1915, Escuela Militar de Aeronautica, p. 0838.
Orden del dia N2 269, del 23 de noviembre de 1915. Punto 3.
Extraido del Libro “Notas Llegadas de la Inspeccidén”, 1915, Escuela Militar de Aeronautica, p. 0312.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Péag. 44



brevets militares otorgados a los aviadores civiles, no exigia a estos Ultimos rendir las pruebas practicas
y los reglamentos chilenos eran copia de los franceses, David Fuentes igual efectud las pruebas practicas
junto al resto de sus camaradas.?’ En este punto se debe precisar, que los exdmenes practicos se
dividian en tres etapas. En el primero de ellos, David Fuentes debié cumplir una misién de mensajero
aéreo, mediante un raid en forma triangular, el cual partié desde la Escuela hasta la localidad de Paico
en las cercanias de El Monte. Luego, debid navegar desde Paico hacia Requinoa, al sur de Rancagua,
para finalmente desde este ultimo punto volver a la Escuela. La misidn de mensajero aéreo militar,
consistid en “Llevar pliego cerrado al Jefe de la Il Division acampada en el Paico. Igual mision en seguida
a Requinoa para el Jefe de la Il Brig. de Cab. i regresar a “el Bosque”. Todo aquello lo realizé sin
inconvenientes entre las 5:35 a.m. y las 10:23 a.m. del 20 de diciembre de 1915.%8
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Imagen N°5
Documento original empleado por David Fuentes en su examen prdctico
Extraido del Libro “N° 12 Ayudantia” 1913-14-15-16-17-18, Escuela Militar de Aerondutica,
Entrada 11 de enero de 1916, sin numero de pdgina.

27 Eytraido del Libro “Notas Enviadas a la Inspeccién”, 1915, Escuela Militar de Aeronautica, p. 0695.
28 Extraido del Libro “Ne 12 Ayudantia” 1913-14-15-16-17-18, Escuela Militar de Aeronautica, Entrada 11 de enero de 1916, sin nimero de pagina.
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El segundo ejercicio, consistié en una prueba de aterrizaje a motor detenido, se debe recordar que los
aeroplanos de aquella época no tenian frenos y sdlo se detenian mediante la friccidon con el suelo. En
esta David Fuentes debié elevar su avién “Talcahuano”, hasta quedar a 500 metros sobre el “Campo
Aéreo de los Espejo” (actual Base Aérea El Bosque), después, tuvo que cortar motor y aterrizar lo mas
cerca posible, del centro de un circulo sefializado en la cancha de aterrizaje. Esta dificil prueba también
fue concluida satisfactoriamente por Fuentes, el 21 de diciembre de 1915, quedando en esta ocasion a

40 metros del centro del circulo?®.

Imagen N°6
En esta imagen aérea de la Escuela Aerondutica Militar, se puede apreciar en la parte superior
el “circulo” utilizado en las pruebas de aterrizaje.

Finalmente, en la tercera prueba David Fuentes debid hacer un viaje ida y vuelta desde la Escuela hacia
Curico, volando a una altura superior a 1000 metros, medida mediante un registro grafico del altimetro.
Cabe sefialar que este examen practico, al igual que los anteriores fue realizado sin inconvenientes por
el aviador de reserva, desde las 5:20 a.m. hasta las 18:30 p.m. del 28 de diciembre de 1915,

29 dem.

30 dem.
I
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Imagen N°7
Registro del Altimetro del vuelo realizado por David Fuentes en su examen prdctico
Extraido del Libro “N® 12 Ayudantia” 1913-14-15-16-17-18, Escuela Militar de Aerondutica,
Entrada 11 de enero de 1916, sin numero de pdgina.

Luego de haber aprobado sin inconvenientes, tanto los exdmenes tedricos como practicos, David
Fuentes Soza se convirtid en el primer piloto civil que obtenia el Brevet de Piloto Militar, en este caso
le correspondid el Brevet N2133%. Con este hecho ratificé su condicién de ser el primer piloto militar de
reserva de Chile. Asimismo, cabe destacar que junto a él, también rindieron las pruebas, varios de los
grandes proceres de la aviacion militar chilena y uruguaya, tales como Diego Aracena, Dagoberto
Godoy, Armando Cortinez Mdujica, Juan Boiso Lanza, entre otros.3?

B?_é?@’b d o '5):,.."33 135' h’é’ ~cor‘lfe':té:i.féto. él‘ ﬁituid de Pilotos Aviadores Mili-
?ilotc;é\iﬁli-.-_ tares a los Tenlentes Sres. Dagoberto Godoy, Juan B0oiso,
tares.- » Diego Aracena, FEG.GI‘:LGO Barahona, Dario Aguirre i al Pilc

to de Reserva Di. David Fuentes,

"~ Fdo).-Cérlos Lira

Mayor i Comandante

Imagen N°8
Extraido de la Orden del Dia de la Escuela N°22, del 27 de enero de 1916

Por otro lado se debe mencionar, que la relacidon de David Fuentes con la Escuela y los pilotos militares
no finalizé cuando el Capitan Avalos dejé el Instituto para integrarse a la Academia de Guerra del
Ejército, ni cuando Fuentes ya tenia en su poder el brevet de piloto militar. Un documento oficial de la
Escuela Aerondutica Militar, de mayo de 191633, da cuenta a modo de anécdota, que estos pioneros de
la aviacion heroica, junto con realizar proezas para las alas de Chile, no dejaban de ser humanos y como
tales, el documento citado muestra los efectos de una noche de juerga en San Bernardo, que
protagonizaron varios pilotos militares, entre los cuales se encontraba el entonces Teniente Diego

s Flores, Opus Citatus, p. 222.
32 Eytraido de la Orden del Dia de la Escuela N°22, del 27 de enero de 1916
33 Extraido del Libro Ne 15, “Oficiales y Profesores, lo relacionado con ellos”, Escuela de Aeronautica, 1916, P. 0056.
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Aracena Aguilar y David Fuentes Soza, que en la Escuela era conocido con el apodo del “viejo
Fuentes”34,

EL PRIMER CURSO DE ASPIRANTES A OFICIALES DE RESERVA

Antecedentes

Al iniciarse la siguiente década, se produjo la llamada “Movilizacion de 1920” o “Guerra de don
Ladislao”, crisis que se transformd en la primera accién de disuasion que afronté la aviacién militar
chilena.

En aquella época se senalaron dos posibles causas a estos sucesos, la primera era disuadir un posible
ataque de fuerzas peruanas y bolivianas sobre la frontera norte chilena, con el propdsito de recuperar
sus “provincias cautivas” de Tacna-Arica, Tarapaca y Antofagasta, perdidas en la Guerra del Pacifico y
la segunda, era un supuesto complot liderado por el Ministro de Guerra y Marina don Ladislao Errazuriz
Lazcano, para evitar la llegada a la presidencia de don Arturo Alessandri Palma, quien contaba con el
apoyo popular y el respaldo de la oficialidad joven del Ejército, en especial la que prestaba servicio en
la Guarnicion Militar de Santiago.3°

Al respecto, el mismo Presidente Alessandri sefiald afios mas tarde lo siguiente:
“Yo era de los que también creia esto (un complot en contra de él); pero, mds tarde, con
muchos antecedentes a la vista, adquiri el convencimiento y la certeza en orden a que el
Ministro de la Guerra precedio de absoluta buena fe para prevenir lo que él creyo
sinceramente un peligro habida consideracion a los informes que se le daban.”°

Sea como fuere que se hayan producido los hechos, lo cierto es que se enviaron tropas desde la zona
central para reforzar las unidades del norte y dentro de estos desplazamientos, se incluyé a la 12
Escuadrilla de Aviacidn Militar.3’

Asimismo, otra de las medidas que se tomaron para aumentar los efectivos en caso de ser necesario,
dado el dificil panorama internacional, fue organizar en distintas unidades militares, incluida la Escuela
Aerondutica Militar, cursos de aspirantes a oficiales de reserva.

Si bien es cierto que hasta 1920, nunca se habian realizado cursos de este tipo en la Escuela, si existia
el precedente de David Fuentes Soza como aviador militar de reserva y también, desde 1915 se tenia
el registro de que la Escuela Militar de Aviacion Argentina, habia desarrollado un “Reglamento para el
Curso Especial de Reservistas”. 38

En este sentido, el primer antecedente relacionado con un curso de reserva aérea en la Escuela
Aerondutica Militar, data del 23 de julio de 1920, cuando el entonces Director de la Escuela, Teniente
Coronel Florencio Mesa Torres, en una comunicacion dirigida al General Luis Contreras Sotomayor,
recientemente nombrado Inspector General de Aviacion, le informd que “se han presentado a la

o Flores, Opus Citatus, p. 265.
Eg Arancibia Clavel, Roberto, “Nuestros Vecinos”, Capitulo: La Movilizacion de 1920, Editorial Ril, Santiago de Chile, 2007, p. 519-539
e Alessandri Palma, Arturo, “Arturo Alessandri Palma, Recuerdos de Gobierno”, Editorial Nascimento, Santiago de Chile, 1967, Tomo |, p. 46.

& Vergara Paredes, Sandrino, “De la Primera Compaiiia de Aviacion Militar al Grupo de Aviacién N°3, una rectificacion histérica”, Revista Aerohistoria del
Instituto de Investigaciones Aeronauticas de Chile, N°6, junio del 2020, Santiago de Chile.

38 Extraido del Libro “Notas Llegadas de la Inspeccion”, 1915, Escuela Militar de Aeronautica, p. 0290.
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Escuela varios oficiales de Reserva que desean hacer un curso de Pilotos Militares”. En seguida el mismo
oficial jefe sugirié, dada la falta de personal, efectuar un curso para seis Oficiales de Reserva y otro
curso para un nimero reducido de Aspirantes a Oficiales de Reserva.>®

eRr Cel

Imagen N°9
Oficio del comandante Mesa sugiriendo la realizacion del curso
Extraido de Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0961.

& Extraido de Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, 1920, p.0961.
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Felizmente, estainiciativa surgida de la inquietud patridtica de algunos Oficiales de reserva y gestionada
por el Director de la Escuela, fue aprobada por el alto mando, pues mediante el Decreto Supremo G.5.
N°1802 del 28 de julio de 1920, se autorizd a la Inspeccidon General de Aviacion, para aceptar a los

primeros seis Aspirantes a Oficiales de Reserva.*®

Postulacion al curso de Aspirantes a Oficiales de Reserva
Tras la autorizacion, el Director de la Escuela pudo llamar a los postulantes, a los cuales se les exigieron
los siguientes requisitos:

1.
2.
3.
4,

“Estar inscrito en los Rejistros Militares;

Comprobar estudios, a lo menos hasta 5° afio de humanidades;
Gozar de buena salud; y

Permiso de los padres.” **
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Solicitud del postulante Wenceslao Diaz Herrera, dirigida al Director de la Escuela Extraido de Libro N°15,

Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0105.

40 Eytraido de Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, 1920, p.0978.
41 Extraido de Libro N°7, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, 1920, p.0685.
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REPUBLICA DE CHILE

CERTIFICADO DE INSCRIPCION - 0108
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Imagen N°11
Certificado de Inscripcion Militar del postulante Wenceslao Diaz Herrera,
Extraido de Libro N°15, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0108.

Santiago, 26 de julio de 1920.-

Certifico que d®n Wenceslao Diaz Lerrera cursé el quinto
afio de Humanidades en el Instituto Nacional en 191& y ob-

servé buena conducta.

Imagen N°12
Certificado de Estudios del postulante Wenceslao Diaz Herrera,
Extraido de Libro N°15, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0106.
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Imagen N°13
Certificado Médico del Dr. Luis Sepulveda Salvatierra al postulante Wenceslao Diaz Herrera,
Extraido de Libro N°15, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0109.
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Imagen N°14
Carta del Padre del postulante Wenceslao Diaz Herrera, dirigida al Director de la Escuela
Extraido de Libro N°15, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0108.
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Luego de un breve periodo de postulaciéon, el General Contreras selecciond el dia 2 de agosto a los
primeros 6 Aspirantes a Oficiales de Reserva, con el propdsito de convertirlos originalmente en Pilotos
Militares*?. Sin embargo, al dia siguiente, el martes 03 de agosto de 1920, mediante el Decreto Supremo
G. 7. N°1876 fueron aceptados 6 aspirantes mds, para iniciar un curso de Mecdnicos.*?

En este contexto, el dia 4 de agosto se conformé una comision integrada por los Capitanes Diego
Aracena Aguilar, Federico Baraona Walton y el Guardiamarina Guillermo Zanartu Irigoyen para tomar
un examen tedrico a los aspirantes.

Imagen N°15
Acta del examen tedrico efectuado a los primeros Aspirantes a Oficiales de Reserva
Extraido de Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0979.

En el intertanto, como en todo curso realizado en la Escuela, también se produjeron las primeras “bajas
del curso”, cuando apenas este se estaba iniciando. Quienes pasaron a la historia, por ser los primeros
en pedir la baja del curso, fueron el destacado aviador civil don Carlos Borcosque y don Fernando Santa
Cruz.**

No obstante lo anterior, con fecha 9 de agosto se produjo una nueva actualizacién de las disposiciones
y se determind que “El Supremo Gobierno por Decreto de fecha de hoy ha dispuesto que el numero de
aspirantes que hardn su curso en la Escuela de Aerondutica Militar sea de veinte”. Luego se preciso al

42 Extraido del Libro de Orden del Dia N°184, del martes 3 de agosto de 1920, p. 0998.
43 Extraido del Libro de Orden del Dia N°187, del viernes 6 de agosto de 1920, p. 1005.
44 Extraido del Libro N°10, Orden del Dia N°189, del lunes 9 de agosto de 1920, p. 1009.
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sefalar que “Los Aspirantes a Oficial recibirdn instruccion que los habilite para pilotos y mecdnicos sin
separacion de cursos, como se habia ordenado primeramente”. *> En este sentido, los 20 Aspirantes a
Oficiales de Reserva que iniciaron el curso fueron los siguientes:

Juan Galvez

Carlos Orrego

Salvador Sanfuentes

Luis Olivos

Carlos Charme

Luis Errazuriz

Hugo Valdés

Julio Peina

Emilio Castro

Wenceslao Diaz

Manuel Casanova V.

Alvaro Vial

Raul Besa

Eduardo Arenas

Alejandro Walker

Gustavo Kriiger

Luis Parodi

Gustavo Charme

Anselmo Hevia

Humberto Katz*®

Tabla N°2

De elaboracion propia con el listado de los 20 Aspirantes a Oficiales de Reserva
que iniciaron el curso el 9 de agosto de 1920.

Extraido de Libro N°7, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0858.
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Imagen N°16
Documento de Filiacion del Aspirante Wenceslao Diaz Herrera
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Una vez realizada la seleccion de los 20 postulantes, se definié que el curso se iniciaria formalmente el

lunes 9 de agosto, lo cual fue divulgado a través de la prensa de aquella época en los diarios “El
Mercurio” y “La Nacién”.

"OURSO DE MECANIOA.— Los
asplrantes al Curso de Oficlales de
reserva y Oficiales del Curso
Mecinica que deben presentarse a
la Ioscuela de Aviacién el Lunes
préximo, deben hacerlo a las 7.30
horas en lugar do las 10 horas
| como =se habfa publicado con ante-
rloridad.

Imagen N°17
Extraido del Diario “La Nacién” del sabado 7 de agosto de 1920, p. 12

Sin embargo, todo lo sefialado anteriormente, también se puede mencionar que el nimero de
aspirantes aumentd con el correr las semanas y llegé hasta 25. En esta misma linea, uno de los ultimos
aspirantes en incorporarse con fecha 27 de septiembre de 1920, fue el distinguido aviador civil don
Clodomiro Figueroa Ponce, quien fue autorizado por el General Contreras.

Imagen N°18
Nombramiento de don Clodomiro Figueroa como Aspirante a Oficial de Reserva
Extraido de Libro N°2-3-4, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, 1920, p.0858.
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Asimismo, junto a los Aspirantes a Oficiales de Reserva, la Escuela incorpord a algunos Oficiales de
Reserva para hacer un curso de instruccion. Dentro de estos, uno de los mas reconocidos era don David
Fuentes Soza, el primer aviador militar de reserva del pais, quien fue ascendido al grado de Teniente 22
de Reserva, el 18 de agosto de 1920 y de inmediato fue llamado al servicio activo y destinado a la
Escuela Aeronautica Militar.

S

906 p RESERVA A

P T

—

DON
NOMBRA TENI ENTE
DAVID VUENTES

P. 1. N.° 2035, —Santiago, 18. NCEED 92.().——
Némbrase Tenjente 2.0 de Reserva al piloto
militar don David Fuentes Soza, i destinasiiz
a la Hiscuela de Aeronautica Militar, para &€
haga un curso de instruccion,—SANFUENT IS,
— Ladislao Frrdauriz.

Imagen N°19
Extraido del Boletin Oficial del Ministerio de Guerra, Afo X, N°733, del 21 de agosto de 1920, pagina 8228

Por otro lado se debe sefialar, que junto al Teniente Fuentes, fueron llamados los siguientes Oficiales
de Reserva: Teniente 12 Federico Helfmann, Teniente 12 Manuel Pereira, Teniente 22 Alberto Spoerer
y Teniente 22 Miguel Ardstegui. 4/

Clases y Horarios
Durante la primera semana del curso, los aspirantes tuvieron tres tipos de actividades, en primer lugar
la Instruccion Militar, en seguida la Instruccién de Aviacion y finalmente la Mecanica Practica.

En relacidn a la Instruccion Militar, los Aspirantes aprendieron ejercicios basicos como la posicién firme
y a marchar. Igualmente, adquirieron conocimientos sobre saludos dentro y fuera del cuartel y asi
mismo, sobre el modo correcto de vestir el uniforme militar.

En el dmbito tedrico de la instruccion militar, los reservistas aprendieron sobre los aspectos
disciplinarios, las leyes penales y el conocimiento de los grados y distintivos. 48

De igual manera, adquirieron conocimientos sobre cartas topograficas y signos convencionales.
Asimismo, aprendieron teoria del tiro, ademas de conocer sobre las armas automaticas en general y la
pistola Steyr en particular.

En relacion a Instruccion de Aviacion y de Mecanica Practica, los Aspirantes a Oficiales de Reserva
aprendieron sobre la nomenclatura de las aeronaves, la forma en cdmo se comandan los aviones y
sobre el principio de funcionamiento de los motores de aviacion. #°

&7 Flores, Opus Citatus, p. 379.
48 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 1013.
49 idem.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Péag. 56



Horas Actividad Oficial/Profesor

07:30 a 09:00 Instruccién militar practica Teniente Soza

09:00a 11:00 Instruccion de aviacion Teniente Arredondo

Actividades de Régimen interno>° y Almuerzo

14:00 a 15:00 Instruccion militar tedrica Teniente Santelices

15:00 a 16:00 Tiro Guardiamarina Villagran

16:00a 17:00 Mecanica practica Ingeniero Espinoza
Tabla N°3

De elaboracién propia con el horario del curso de Aspirantes a Oficiales de Reserva durante la primera semana.
Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, p. 1014.°*

En las semanas posteriores, se fueron profundizando los contenidos tedricos y practicos adquiridos. Por
ejemplo, en la segunda semana, los reservistas aprendieron a realizar giros a pie firme y giros sobre la
marcha. Al mismo tiempo fueron instruidos en la manera adecuada de dirigirse hacia los superiores,
entre otros elementos doctrinarios.>?

No obstante lo anterior, lo mas relevante de la segunda semana, fue que también se iniciaron las clases
de Aeronautica, Fotografia y Radiotelegrafia. En este sentido se puede agregar, que los profesores de
dichas asignaturas fueron el Capitan Victor Contreras, el Capitan (Rva.) Carlos Geisse y el Teniente
Gustavo Pinto respectivamente.

Dias Horario Asignatura Oficial/Profesor
Lunes y miércoles 16:30a 17:30 Aeronautica Capitan Contreras®3
Martes y viernes 09:00 a 10:00 Fotografia Capitan (Rva.) Geisse>*
Martes y viernes 16:30 a 18:00 Telegrafia Teniente Pinto>>
Tabla N°4
De elaboracion propia con el horario de las clases tedricas del curso de Aspirantes a Oficiales de Reserva, desde la
segunda semana.

En la tercera semana, junto con profundizar los contenidos antes sefialados, los Aspirantes efectuaron
tiro con la pistola Steyr y también comenzaron a practicar con el aparato “Pingiino”.>® Este ultimo era
un avién Blériot que poseia alas cortas y un motor de baja potencia, el cual estaba disefiado para no
elevarse por el aire, sino que para ser empleado como un simulador de vuelo en tierra.

50 1 0s Aspirantes tenian asignado el horario de 13:00 a 14:00 hrs. para ir a la peluqueria. Extraido del Libro N°10, Orden del Dia N°190, del martes 10 de
agosto de 1920, p. 1011.

51 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 1014.

52 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 0993.

53 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 0988.

54 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 0987.

55 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 0989.

56 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 0999.
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Imagen N°20
En esta se aprecia a un grupo de Aspirantes efectuando prdcticas en un “Pingiiino”.
Extraido del libro Historia Aerondutica de Chile, del Coronel de Aviacion Enrique Flores, p. 378

Imagen N°21
En esta se aprecia al Teniente José Arredondo junto al curso Aspirantes.
Extraido del libro Historia Aerondutica de Chile, del Coronel de Aviacion Enrique Flores, p. 379
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Luego en la cuarta semana, los reservistas siguieron progresando en su aprendizaje y dentro de los
nuevos ejercicios que practicaron, se puede destacar la “fila de ejercicios”, destinada a preparar la
Revista de Reclutas que debieron realizar a la semana siguiente.>’

Revista de Reclutas

Esta importante ceremonia, tuvo lugar en la quinta semana de instruccién el 10 de septiembre de 1920
a las 09:00 hrs, la cual fue muy distinta a las que se realizan actualmente, pues incorpord varios
elementos extras.

En primer lugar se debe sefialar, que el curso de Aspirantes a Oficiales se presenté en revista con la
siguiente tenida: Guerrera, gorra, pantaldon recto con peales, botines, cinturén con pistolas y cargador
de ejercicio.”®

Al iniciarse la revista, el curso fue presentado en el aerédromo por el Capitan Diego Aracena, quien era
el jefe de la entonces segunda seccidn de la Escuela, a la cual estaban adscritos los reservistas. Los
aspirantes se formaron en filas de ejercicio, tal como lo habian practicado las ultimas semanas, con
frente al Norte y cerca de la entrada al aerédromo, para esperar con vista a la derecha al Inspector
General de Aviacién, General Luis Contreras y al Director de la Escuela, comandante Florencio Mesa.>?

En la formacidn se revistaron primeramente los ejercicios individuales, conforme a lo establecido en el
programa de instruccion y luego, se continud con los ejercicios colectivos de pelotdn.

Posteriormente, se efectud una revista de gimnasia, la cual fue desarrollada con blusa de brin blanca y
sin gorra. En esta ocasidn se presentaron ejercicios libres, de acuerdo a las distintas voces de mando
que se le ordenaron a los Aspirantes. Mds adelante, la revista continué con una presentacién de

instruccién tedrica y préactica de aviacidn, esta ultima contd con el apoyo de los “Pingiinos”.®°

Imagen N°22
En esta se puede apreciar al Aspirante Alejandro Walker Valdés en un avion Avro durante la Revista.
Extraido del Diario “La Nacion” del sabado 11 de septiembre de 1920, p. 12

57 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 1009.
58 Extraido del Libro N°10, Orden del Dia N°214, miércoles 8 de septiembre de 1920, p. 1051.
59 Extraido del Diario “La Nacion” del sébado 11 de septiembre de 1920, p. 12
60 Eytraido del Libro N°10, Orden del Dia N°214, miércoles 8 de septiembre de 1920, p. 1051
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Imagen N°23
En esta se puede apreciar a un grupo de Aspirantes a Oficiales luego de la Revista.
Extraido del Diario “La Nacion” del sabado 11 de septiembre de 1920, p. 12

Finalmente en la tarde de aquel mismo dia, después de las 15:00 hrs., la Revista de Reclutas continud
en la sala de clases, donde a los Aspirantes se les efectuaron preguntas tedricas sobre Instruccion
Militar.5?

Igualmente, para darle un mayor realce a toda la actividad, el Capitan Diego Aracena efectud un vuelo
acrobatico, a bordo de un avién Avro 504, acompafiado por un Aspirante.%?

Sobre los resultados de la revista, se puede agregar que el Director de |la Escuela, Teniente Coronel
Florencio Mesa Torres, se mostré bastante conforme con estos, e instd tanto a los Aspirantes como a
los Instructores, a seguir trabajando para que en los préximos periodos de instruccion, se obtengan los
mismos resultados. &3

‘E1 Director de la Escuela ha v:.sto con ver&aéero agraé.e el buen
resultado obtenido por lgs;aS}annﬁas on la revista de reclutas
asada en ol dia de aye: e demuestra que ‘tento los instrue-
ores como alumnos han I n empelioee ‘
Ia Direccion egpera que en . s _préxime p’ax;&aﬁ:@s de instrue-
cifn se bbtengan los mismos resultaddsee

Imagen N°24
Extraido de la Orden del Dia N°217, del sabado 11 de septiembre de 1920, p. 1056.

61 Extraido de la Orden del Dia N°214, del miércoles 8 de septiembre de 1920, p. 1051.
62 Extraido del Diario “La Nacion” del sébado 11 de septiembre de 1920, p. 12
63 Extraido de la Orden del Dia N°217, del sdbado 11 de septiembre de 1920, p. 1056.
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EJERCITO ¥ ARMADA
REVISTA DE ASPIRANTES EN LA ESCUELA DE AVIAC[ON

— - ¥ ‘ g
Es presenciada por el General Contreras Sofomayor y jefes
y oficiales de la guarnicion :

Exito alcanzado por los aspirantes a oficiales aviadoresi
de reserva

Imagen N°25
Extraido del Diario “La Nacion” del sabado 11 de septiembre de 1920, p. 12

El segundo periodo de instruccion y los primeros ascensos

Tras haberse efectuado la Revista de Reclutas, los Aspirantes a Oficiales de Reserva iniciaron el segundo
periodo de instruccion, el cual estuvo dividido en dos ambitos: Instrucciéon Militar e Instruccidén en
Aviacion.

En relacion a la primera, de manera practica se abordé la llamada Escuela de mando. Igualmente, otras
tematicas trabajadas fueron la formacién para combatir a pie, el aprovechamiento militar del terreno,
la apreciacion de distancias y el conocimiento de las distintas clases de abrigos contra la vista y/o el
fuego del adversario.®*

Por otro lado, sobre la Instruccion Militar tedrica, el propio Director de la Escuela impartié a los
Aspirantes a Oficiales de Reserva clases de Tactica Elemental, las cuales se llevaron a cabo los dias lunes
y viernes de 16:30 a 18:00 hrs.®°

De igual manera, algunos de los contenidos incorporados en este segundo periodo de instruccion,
fueron las caracteristicas de las diversas armas (Infanteria, Caballeria y Artilleria), el combate de cada
una de ellas y el empleo y cooperacién entre estas.

Junto a lo anterior, los reservistas continuaron profundizando sus conocimientos sobre las cartas
topograficas, con énfasis en la descripcion de sectores de terreno sobre la carta y la confeccion de
croquis o bosquejos.

Igualmente en relacion al tiro, los Aspirantes practicaron tiro con carabina y conocieron las
ametralladoras Vickers y Lewis.

Asimismo, sobre la Instruccion en Aviacidn, se continuaron los ejercicios con los aparatos denominados
“Pingliinos” y se comenz6 la instruccidn con los aviones doble comando Avro 504.

64 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 1020.
65 Extraido de la Orden del Dia N°218, del lunes 13 de septiembre de 1920, p. 1057.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Pag. 61



En esta misma linea, se trabajod en la revision y alistamiento de los aviones antes de iniciar el vuelo y se
ejercitd en la puesta en marcha de los motores.®®

Por otro lado se puede agregar, que tal como estaba dispuesto, los Aspirantes a Oficiales Reserva luego
de haber aprobado sin inconvenientes la Revista de Reclutas, con fecha 13 de septiembre de 1920
fueron ascendidos a Cabo 2°.%7

Posteriormente, tras haber rendido exitosamente los exdmenes tedricos de Aeronautica, Fotografia y
Telegrafia, los reservistas ascendieron con fecha 22 de septiembre a Cabo 1°.%8

El Juramento a la Bandera

Una de las ceremonias mds importantes, realizadas por todos quienes han pasado por las filas de las
instituciones castrenses, es el Juramento a la Bandera, en el cual los ciudadanos juran servir fielmente
a la patria, hasta rendir la vida si fuese necesario.

Cabe destacar que este juramento en particular, tuvo la relevancia de haber
sido el primero realizado en |la Escuela Aeronautica Militar, actual Escuela de
Aviacion.

Para comenzar a preparar aquella ceremonia, previamente el viernes 17 de
septiembre, se habia conformado una comisién de Aspirantes, para ir en la
tarde de aquel dia, al Regimiento de Infanteria N°3 “Yungay”, a presenciar el
Juramento a la Bandera realizado por los Aspirantes de aquella unidad.®®

El mencionado regimiento, se encontraba excepcionalmente en Santiago,
utilizando el tradicional cuartel del Regimiento de Infanteria N°1 “Buin” en
Recoleta, pues este ultimo se encontraba desplegado en el norte producto
de la “Movilizacion de 1920”. Asimismo, digno es de mencionar que dentro
de los Aspirantes del “Yungay” que juraron aquel dia, estaba el soldado
Alberto Hurtado Cruchaga, futuro sacerdote y Santo chileno.”

Volviendo al punto original y tal como estaba planificado, la ceremonia del Juramento a la Bandera de
los Aspirantes a Oficiales de Reserva, se llevé a cabo en la Escuela Aerondutica Militar, el viernes 08 de
octubre a las 10:00 hrs.

En aquella ocasidn, la unidad de formacién se encontraba al mando del Capitan Diego Aracena. De igual
manera se puede agregar, que el abanderado de la ceremonia fue el Teniente José Arredondo y los
escoltas fueron los Sargentos Primeros Manuel Marchant y José Gémez.”*

66 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 1020.

87 Extraido de la Orden del Dia N°220, del miércoles 15 de septiembre de 1920, p. 1060.

68 Extraido de la Orden del Dia N°224, del miércoles 22 de septiembre de 1920, p. 1065.

69 Extraido de la Orden del Dia N°222, del viernes 17 de septiembre de 1920, p. 1063.

70 Revista de Historia Militar N°4, “El Padre Hurtado y el Ejército”, diciembre del afio 2005, p. 46.
"1 Extraido de la Orden del Dia N°235, del martes 5 de octubre de 1920, p. 1080
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Para esta ceremonia, el curso de Aspirantes a Oficiales de Reserva se encontraba formado en dos filas
frente a las autoridades. Ellos vestian tenida de parada y cada uno de estos portaba una carabina.
Asimismo, al igual que en el presente, atrds de la unidad de formacién se encontraba una linea de
aviones con el mismo frente. Igualmente, para amenizar la actividad, se solicité la presencia de la banda
de musicos de la Escuela de Suboficiales, que en aquella época estaba en San Bernardo. 72

Por otro lado, se puede destacar, que a esta ceremonia asistié una parte importante de las autoridades
politicas, militares y eclesiasticas del pais, junto a los cuales concurrieron algunas de las familias mas
distinguidas de aquella época, quienes llegaron a la Escuela en automoviles y/o en carruajes.
Posteriormente, ellos ocuparon las principales localidades para presenciar el juramento.

En este contexto, a las 10:00 hrs. llegd el Presidente electo don Arturo Alessandri Palma, junto a su
esposa dofia Rosa Ester Rodriguez. Casi al mismo tiempo, arribé también el veterano Arzobispo de
Santiago don Crescente Errazuriz Valdivieso.”

Cabe precisar que la primera actividad que se realizé dentro de la jornada, fue la bendicién del
Estandarte de Combate de la Escuela Aeronautica Militar, el cual habia sido donado por los propios
reservistas.”* En este sentido, el encargado de efectuar el mencionado acto religioso fue el propio
Arzobispo Errazuriz.

Imagen N°26
En esta se puede apreciar la bendicion del Estandarte de la Escuela, por parte del Arzobispo Crescente Errdzuriz
Valdivieso. En el costado izquierdo se ve al General Aristides Pinto Concha y en el derecho al
Presidente electo Arturo Alessandri Palma junto a su seiiora.

72 Eytraido del Libro N°7, Ayudantia, del lunes 4 de octubre de 1920, p. 0842.
73 Extraido del Diario “La Nacion” del sibado 9 de octubre de 1920, p. 11

74 Extraido de la Orden del Dia N°259, del jueves 4 de noviembre de 1920, p. 1113. Cabe destacar que el Estandarte de Combate estaba avaluado en
$1.500 pesos. Como referencia se puede sefialar, que un Capitén tenia un sueldo cercano a $ 700 pesos en aquella época.
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Una vez realizada la bendicién del estandarte, se procedid a efectuar el tan esperado Juramento a la
Bandera.

En aquella ocasion, el estandarte se ubicd en medio de los Aspirantes y estos comenzaron a avanzar
individualmente para prestar el juramento.””

Luego, realizaron el juramento los Oficiales de Reserva que se encontraban incorporados a la Escuela,
dentro de los cuales estaba el Teniente David Manuel Fuentes Soza, el padre de la Reserva Aérea
Chilena.

Imagen N°27
En esta se puede apreciar al Teniente 2° de Reserva David Fuentes Soza, realizando su Juramento a la Bandera,
el 8 de octubre de 1920. 1.- Capitdn Diego Aracena Aguilar; 2.- Comandante de la Escuela de Aerondutica Militar
Florencio Mesa T.; 3.- Tte. José Arredondo L.; 4.- Tte. Reserva D. Fuentes; 5.- Tte. Ayudante Armando Castro L.

Enseguida, una vez que todos los Aspirantes y los Oficiales de Reserva efectuaron su Juramento a la
Bandera, los propios Aspirantes realizaron las descargas de fusileria, para sellar tan importante
ceremonia.

75 Extraido del Diario “La Nacion” del sibado 9 de octubre de 1920, p. 11.
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Imagen N°28
En esta se puede apreciar al curso de Aspirantes a Oficiales de Reserva, efectuando las descargas de reglamento,
Con el que sellan el Juramento a la Bandera recién realizado. N° 1 Clodomiro Figueroa Ponce, N°2 Carlos Orrego Renard.
(Archivo IIHACH)

Después de haberse materializado el juramento, se efectud una demostracién aérea, siendo el primero
en despegar el Capitdan Armando Castro Lépez, piloteando un Avion Avro 504 de 110 HP.

A continuacioén, lo siguié el Mayor britanico Victor Huston a bordo de un avidn Bristol Scout, quien
efectud un espectaculo acrobatico con una serie de Looping y Spines a baja altura.

Igualmente representando a los reservistas, también se elevaron los aspirantes Emilio Castro y
Clodomiro Figueroa, piloteando cada uno de ellos un aeroplano Blériot.

Cabe mencionar que este espectaculo aéreo de cuatro aeronaves en el aire, se extendid por media hora
y una vez terminado, se invitd a las familias y autoridades a un “buffet”, el cual a su vez concluyd a las
12:00 hrs.

A modo de anécdota, se puede mencionar que el Presidente Alessandri estando en la Escuela, sufrio un
accidente en su automovil, debido a una mala maniobra de su propio conductor y resulté con una leve
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herida en la frente, que fue atendida sin inconvenientes por el Dr. Luis Sepulveda y personal médico del
Instituto.”®

Finalmente se puede agregar, que la tarde del viernes 8 de octubre, luego del juramento y del buffet,
se otorgo la tarde libre para todo el personal de la Escuela, pues fue considerado como feriado.”’

LA JURA DE LA BANDERA
EN'LA ESCUELA DE AVIACION

SE EFECTUA AYER CON TODO BRILLO Y SOLEMNIDAD

Asisten el Presidente electo sefior Alessandri y el Arzobispo
Monsenor Crescente Errazuriz

Se realiza un lucido programa de vuelos en el aerodron.
dd El Bosque

El sefior Alessandri sufre un accidente en su automovil,
sin mayor importancia

Imagen N°29
Extraido del Diario “La Nacion” del sabado 9 de octubre de 1920, p. 11

Ultimas actividades del curso

Una vez realizado el Juramento a la Bandera, los Aspirantes a Oficiales de Reserva rindieron con fecha
18 de octubre un examen tedrico-practico sobre Aviacidon y Motores, luego del cual, la mayoria de ellos
fue ascendido a Sargento 2°. Cabe precisar que los Aspirantes Emilio Castro y Carlos Niemeyer, fueron
ascendidos directamente de Cabo 1° a Sargento 1°, por haber reunido los requisitos exigidos para este
ultimo grado, pues ellos previamente ya eran pilotos aviadores y habian obtenido su respectivo Brevet
en el extranjero.”®

Por otro lado, el Aspirante Clodomiro Figueroa sélo fue ascendido a Cabo 1°, pues se debe recordar que
él fue ultimo en incorporarse al curso, mas de un mes después que el resto de sus camaradas.

Asimismo, se puede sefialar que la comisidon encargada de tomar el mencionado examen, estuvo
integrada por el Capitan Diego Aracena y el Ingeniero Aristoteles Espinoza.’®

76 Diario La Nacién del sabado 9 de octubre de 1920, p. 11

77 Extraido de la Orden del Dia N°237, del viernes 8 de octubre de 1920, p. 1083.

78 Extraido del Libro N°6, Correspondencia de la Escuela Aerondautica Militar, p. 0285.
79 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, pp. 1027 y 1028.
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Imagen N°30
Acta del Examen tedrico practico sobre Mecdnica y Motores. Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela
Aerondutica Militar, pp. 1027 y 1028
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Por otro lado, teniendo presente los resultados del examen de tedrico-practico recién efectuado,
sumado a la apreciacion de los profesores e instructores, el 21 de octubre de 1920 se tomo la decision
de dividir al curso de aspirantes en dos, con el propdsito de que algunos continden recibiendo
instruccién de aviacidn y otros sean especializados en mecanica.

Curso de Aviacion
(A cargo de la 2da Seccidn)

Curso de Mecdnica
(A cargo de la 3era Seccidn)

Carlos Niemeyer

Samuel Willshaw

Emilio Castro Renard

José Isaza

Carlos Orrego

Humberto Katz

Alvaro Vial

Gustavo Kruger

Salvador Sanfuentes

Eduardo Arenas

Emilio Errazuriz

Manuel Casanova

Luis Moya

Luis Olivos

Hugo Valdés Morandé

Juan Galvez

Wenceslao Diaz

Gustavo Charme

Raul Besa Vicuna

Clodomiro Figueroa

De elaboracion propia con el listado de los Aspirantes a Oficiales de Reserva durante la ultima semana

Tabla N°5

de servicio en la Escuela.®’

Finalmente, los ultimos ascensos dentro del curso de Aspirantes a Oficiales de Reserva, se registraron
el viernes 29 de octubre de 1920. Cabe hacer presente que en este listado no se encuentran los
Aspirantes Carlos Niemeyer y Emilio Castro, quienes ya habian ascendido a Sargento 1°, ni tampoco

Clodomiro Figueroa, que en ese momento era Cabo 1° y fue el tltimo en incorporarse al curso.

Nombre Grado Especialidad
Carlos Orrego Renard Sargento 1° Mecanico

Alvaro Vial Sargento 1° Mecanico y Fotdgrafo
Salvador Sanfuentes Sargento 1° Mecanico

Emilio Errazuriz Larrain Sargento 1° Mecanico

Luis Moya Sargento 1° Mecanico

Hugo Valdés Morandé Sargento 1° Mecanico
Anselmo Hevia Rahausen | Sargento 1° Mecanico
Wenceslao Diaz Sargento 1° Mecanico

Raul Besa Vicuiia Sargento 1° Mecanico
Guillermo Charme Prieto Sargento 1° Aspirante a Piloto
Samuel Willshaw Vice Sargento 1° Aspirante a Piloto
José Isaza Vice Sargento 1° Aspirante a Piloto
Humberto Katz Vice Sargento 1° Aspirante a Piloto

80 Tabla elaborada en base a la informacién extraida de la Orden del Dia N° 248 del 21 de octubre de 1920, p. 1099.
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Gustavo Kriiger Vice Sargento 1° Aspirante a Piloto

Eduardo Arenas Vice Sargento 1° Aspirante a Piloto

Luis Olivos Vice Sargento 1° Aspirante a Piloto

Juan Galvez Vice Sargento 1° Aspirante a Piloto

Manuel Casanova Vicuila | Vice Sargento 1° Aspirante a Piloto
Tabla N°6

De elaboracion propia con el dltimo ascenso de los Aspirantes a Oficiales de Reserva.®*

. T .

Imagen N°31
Aspirantes a Oficiales de Reserva (Archivo IIHACH)

Lamentablemente, producto de la falta de material aéreo disponible y al mismo tiempo, por el
cumplimiento del plazo asignado para los “Cursos rdpidos de aspirantes a oficiales de reserva”,
dispuesto por el Decreto Supremo G.7. N° 6929 del 6 de agosto de 1920, la Escuela Aerondutica Militar,
se vio en la necesidad de licenciar a sus Aspirantes a Oficiales de Reserva con fecha 30 de octubre de
1920, sin haber estos obtenido el nombramiento de Oficiales. 82

81 Tabla elaborada en base a la informacién extraida de la Orden del Dia N° 256 del 30 de octubre de 1920, p. 1109.
82 Eytraido de la Orden del Dia N°251, del lunes 25 de octubre de 1920, p. 1103.
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Igualmente, otras de las causas de por qué no se pudo proseguir con la instruccion aérea a los
Aspirantes, fue porque el plazo del curso dispuesto por decreto supremo, también coincidié con el inicio
de la segunda misién inglesa liderada por el Mayor Frank Scott, la cual concentré sus esfuerzos
primeramente en actualizar los conocimientos de los aviadores militares mas antiguos y luego, en
formar a decenas de nuevos aviadores proveniente de la oficialidad de linea del Ejército y de la Armada.

Sea como hubiesen acaecido los hechos, a la semana siguiente el sdbado 06 de noviembre, a modo de
despedida, la Oficialidad de la Escuela le brindd al curso de Aspirantes a Oficiales de Reserva recién
licenciado, un almuerzo de camaraderia, el cual tuvo lugar en el Casino de Oficiales del Instituto.

En esta ocasion, primeramente hizo uso de la palabra el Subdirector de la Escuela, Capitan Diego
Aracena quien rememoro los distintos momentos de la instruccidn. Posteriormente a nombre de los
reservistas, agradecio la actividad de camaraderia el Aspirante Eduardo Arenas.

Después, en representacion de la Inspeccidon General de Aviacion, se dirigio a los presentes el Capitan
Armando Cortinez y luego, en nombre de los Aspirantes nuevamente, replicé Clodomiro Figueroa.

Finalmente, al concluir la manifestacion, el Director del Instituto comandante Florencio Mesa,
acompano a los reservistas hasta la puerta de la Escuela, “manifestdndoles que dejaban su sequndo

hogar, al cual podrian volver en cualquier momento”. &

En esta misma linea, al referirse a estos momentos, el Coronel de Aviacion, don Enrique Flores sefiald
lo siguiente:

“El 6 de noviembre de 1920 los aspirantes fueron despedidos con un magnifico almuerzo ofrecido en el
casino de la Escuela, durante el cual se hicieron gratos recuerdos de las horas de cuartel con las
alternativas propias del servicio, formuldndose votos por un nuevo llamado a fin de cumplir el anhelo
de aprender a volar. La falta de medios impidid realizar los propdsitos de la superioridad, pero en cambio
entrego a la sociedad un grupo selecto de jovenes imbuidos del espiritu de sana camaraderia y de

trabajo que reinaba en la Escuela de Aviacion” . 84

LIGERCIAMIENTD DF
KSPIRANTES A DFICIALES

LAS FIESTAS DESARROILA- |
DAS AYER EN LA ESCUELA DX |
AVIACION Y EN EL CLUB MILI- |

TAR :

Imagen N°32
Extraido del Diario “La Nacion” del domingo 7 de noviembre de 1920, p. 20.

83 Extraido del Diario “La Nacién” del domingo 7 de noviembre de 1920, p. 20.
E Flores, Opus Citatus, p. 380.
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No obstante lo anterior, dos semanas antes que se cumpliera la fecha estipulada para el licenciamiento,
el 16 de octubre, el Director de la Escuela en previsidon de esta situacidn, solicitd una prorroga a la
Inspeccién General de Aviacion, para permitirle a 13 Aspirantes poder continuar en la Escuela, hasta
obtener el nombramiento de Oficial de Reserva®®

Sin embargo, la respuesta del alto mando no fue todo lo positiva que se esperaba. De todas maneras,
con fecha 3 noviembre de 1920, se dejoé a los Aspirantes Emilio Errazuriz, Emilio Castro y Clodomiro
Figueroa, en calidad de “agregados” a la Escuela.®®

Dos semanas después, con fecha 15 de noviembre de 1920, el comandante Mesa le solicité al General
Contreras, la autorizacion para que los Aspirantes Castro y Figueroa pudieran rendir las pruebas exigidas
para obtener el Brevet de Piloto Militar, luego del cual podrian recibir el nombramiento de Oficiales de
Reserva. En esta ocasidn, estaba planificado que ellos realizaran un vuelo a Melipilla de ida y vuelta sin
aterrizaje y luego, una vez de regreso en la Escuela, debian descender a motor detenido, desde una
altura de 500 metros y aterrizar en un punto sefialado de antemano.

Para la ocasidon, el Teniente de Reserva David Fuentes ya habia facilitado su avién particular el
“Talcahuano”, al Aspirante Emilio Castro. Por otro lado, también estaba dispuesto que el Aspirante
Clodomiro Figueroa pudiera volar en un avién Nieuport.?’

Ante esta solicitud, el alto mando no autorizd la realizacidn de estas pruebas sefialando lo siguiente:
“Se devuelve (la solicitud) haciendo presente que no siendo posible por ahora disponer de aparatos de
guerra para recibir las pruebas finales reglamentarias para optar al titulo de piloto militar (aviador) esta
Inspeccion debe postergar la recepcion de las pruebas de los Aspirantes a Oficiales de Reserva, aviadores
sefores Figueroa i Castro.

Luis Contreras S.”88

Tenishte GOrLnely WIresior

NSPECCION JENERAL : i leel s
| DE AVIACION

3
Entradu . jj)flmf Zgﬁ, JMW% s

[ umﬂ e

it L X _f’ﬁ_g_, /@ZW W R

85 Extraido del Libro N°6, Correspondencia de la Escuela Aeronautica Militar, de fecha 16 de octubre de 1920, pp. 0278 y 0279.
86 Extraido del Libro N°6, Correspondencia de la Escuela Aerondutica Militar, de fecha 03 de noviembre de 1920, p. 0298.

87 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 1038.

88 Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aeronautica Militar, p. 1038 y reverso.
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Imagen N°33
Respuesta del General Luis Conteras Sotomayor, a la solicitud de la Escuela sobre el examen prdctico de los
Aspirantes Emilio Castro y Clodomiro Figueroa.
Extraido del Libro N°8, Ayudantia de la Escuela Aerondutica Militar, p. 1038.

Finalmente, se puede sefalar que el paso de los reservistas por la Escuela Aerondutica Militar durante
el afio 1920, concluyd el 16 de noviembre, pues aquel dia fueron dados de baja todos los Oficiales de
Reserva que prestaban servicio en la Escuela, en conformidad al Decreto Supremo P.1. N°3138 del 05
de noviembre de 1920.%°

REFLEXIONES FINALES

Si bien es cierto que los Aspirantes a Oficiales de Reserva, por falta de material aéreo y tiempo, no
pudieron recibir el nombramiento de Oficiales como todos esperaban, esto no quiere decir que su paso
por la Escuela no haya sido fructifero, tanto para ellos como para el Instituto. En este sentido se puede
agregar, que los Oficiales de Reserva incorporados y los mismos Aspirantes, fueron involucrados en
practicamente todas las actividades propias de la Escuela, desde participar en distintas comisiones,
hasta realizar labores de guardia o de servicio.

Como muestra de lo anterior se puede mencionar, que los Oficiales de Reserva y los Aspirantes a Oficial,
cumplieron en reiteradas ocasiones en estas uUltimas tareas. Dentro de todos ellos, nuevamente se
destaco el Teniente de Reserva David Fuentes Soza, quien en los cerca de 03 meses que estuvo llamado
al servicio activo, le correspondid en 13 ocasiones la responsabilidad de ser el Oficial de Servicio de la
Escuela Aerondutica Militar®®.

89 Extraido de la Orden del Dia N°269, del martes 16 de noviembre de 1920, p. 1125.

=l El Teniente David Fuentes fue nombrado Oficial de Servicio de la Escuela Aeronautica Militar en 13 ocasiones, existiendo registro de aquello los dias

viernes 3, sdbado 4, domingo 5, lunes 13, lunes 20 y miércoles 22 de septiembre de 1920. Asimismo en octubre le correspondié este servicio los dias martes
5, miércoles 13, sabado 16, domingo 17, miércoles 20 y martes 26. Asimismo, el Gltimo registro existente data del lunes 8 de noviembre de 1920.
Informacién extraida del Libro N°10 de Ayudantia, Orden del Dia, 1920, Escuela Aeronautica Militar.
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Finalmente se puede senalar, que la Historia de la Centenaria Reserva Aérea de Chile, esta llena hechos
y personajes destacados, algunos de los cuales necesitan ser rescatados desde el olvido y otros, que
merecen ser puestos en valor, desde los pioneros como el Teniente David Fuentes y el Cabo 1°
Clodomiro Figueroa, hasta el presente.

Dentro de esta gran historia no se puede omitir por ejemplo, que el General del Aire Maximo Errazuriz
Ward, quien fuera Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile entre 1964 y 1969, inicié su
destacada carrera en la aviacién en 1931, como Subteniente de Reserva en la Escuela de Aviacidn, bajo
el alero del entonces Comandante Arturo Merino Benitez.

P
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noz Constant.
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Imagen N°34

Nombramiento del Subteniente de Reserva Mdximo Errazuriz como alumno de la Escuela
Extraido del Boletin Oficial de la Aviacién, Aro I, N°10, del 20 de abril de 1931, pdgina 98

Por otro lado, también se debe recordar al Comandante de Escuadrilla Alejo Williamson Davila, quien
el 12 de diciembre de 1964, fue el primero en cruzar la Cordillera de los Andes por su parte mas alta en
planeador.

Asimismo, en las décadas de 1970y 1980, cuando la penumbra de la guerra amenazé nuevamente a la
patria, el Capitan de Bandada Carlos Cardoen Cornejo, tuvo una destacada participacion gracias a sus
desarrollos tecnolégicos, que potenciaron poderosamente la defensa nacional en aquellos dificiles
momentos.
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Asi como ellos, han sido miles los integrantes la Reserva Aérea, en estos mas de 100 afios de Historia,
los que han dedicado parte importante de su tiempo, de sus capacidades y de su vida, para hacer mas
grande a Chile y a la Fuerza Aérea.

Sandrino Vergara Paredes*
Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronduticas de Chile

* Director del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile.

Profesor de Historia y Geografia por la Universidad de Concepcién, Magister en Historia Militar y
Pensamiento Estratégico por la Academia de Guerra del Ejército, Magister en Docencia para la
Educacion Superior por la Universidad Central de Chile, Profesor de Historia Militar e Historia
Aerondutica de la Escuela de Aviacién, “Capitdn Manuel Avalos Prado” de la Fuerza Aérea de Chile,
Oficial de Reserva de la Fuerza Aérea de Chile.
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ALAS DE INTEGRACION ENTRE DOS MUNDOS

Ricardo Varona Lopez, un amigo de la aviacion hispano cubana

Todos los afios, cuando llega la fecha del 12 de octubre, estamos acostumbrados tradicionalmente en
todos los paises Iberoamericanos a festejar con diferentes tipos de celebraciones el denominado “Dia
de la Hispanidad”®!, que tiene como mensaje difundir la igualdad de todos los seres humanos que
integran nuestros pueblos y la importancia de impulsar la colaboracién entre ellos, difundiendo el
intercambio de culturas y el propio mestizaje.

A'lo largo de la historia muchas personas han creido firmemente en este mensaje y, por ello, dedicaron
su vida o parte de ella a difundir estos valores. Una de esas personas fue el Coronel de la Fuerza Aérea
Cubana, don Ricardo Varona Lépez.

Ricardo Varona Lopez (a la derecha de la foto) en su época de Piloto de Mig-19

9 Dpiadela Hispanidad o Dia de la Raza, es la denominacién que se le da al 12 de octubre en la mayor parte de Hispanoamérica, Espafia y los Estados
Unidos, fecha en que se recuerda el descubrimiento de América por el navegante Cristobal Colon en 1492. El concepto que dio paso a esta celebracién
surgio a inicios del siglo XX, inicialmente de forma espontédnea y no oficial, relevando con ello la nueva identidad cultural, producto del encuentro y fusion
entre los pueblos indigenas de América y los conquistadores espafioles, ademas de la valorizacion del patrimonio cultural hispanoamericano. Aunque el
nombre «Dia de la Raza» es aparentemente el mas usado en la actualidad, el nombre oficial suele variar de un pais a otro: en Espafia es el Dia de la Fiesta
Nacional o Dia de la Hispanidad, en Estados Unidos los angloparlantes lo llaman Columbus Day y los hispanohablantes alternan «Dia de la Raza» con «Dia
de Colén», en Chile y Pert se denomina en la actualidad desde el 2000, como Dia del Encuentro de Dos Mundos o coloquialmente como Descubrimiento
de América, mientras que en Argentina recibe el nombre de Dia del Respeto a la Diversidad Cultural.

(Fuente base: https://es.wikipedia.org/wiki/D%C3%ADa de la Raza y otras consultas generales del autor)
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Los avatares de la historia quisieron que Varona, como asi le Ilamaban sus amigos, naciera el 30 de abril
del afio 1941 en Placetas (Cuba) y, desde muy pequefio, enseguida comprendié todas las posibilidades
gue el mundo de la aviacion podia aportar para la comunicacion de los pueblos.

Su enamoramiento con el mundo de la aviacion hizo que a los 18 afios decidiera ingresar en la Fuerza
Aérea del Ejército de Cuba®? donde se formé como piloto de motor de pistdn, y luego de reaccién,
llegando a conseguir tecnificacién como piloto de combate, muy pronto como instructor vy, luego, Jefe
de Escuadrén del primer avion de combate supersénico que volé en América, el Mig-19, para
posteriormente dirigir la Base Aérea de San Antonio, catalogada como la mayor y mas importante base
aérea militar de Cuba.

Durante su periodo militar al Coronel Varona le tocd vivir, desde muy joven con apenas 16 afios, la
guerra de revolucion cubana incorporandose al Ejército Rebelde como parte de la Columna del
Directorio Revolucionario en la Sierra del Escambray. Al terminar la contienda ostentaba, con solo 17
anos, el grado de Capitan.

En los primeros meses de 1959, el joven capitan del Ejército Rebelde pidié formar parte de la incipiente
Fuerza Aérea que comenzaba a formar pilotos de combate, formando parte del primer grupo de pilotos
formados tras la guerra de revolucién cubana.

Cuando en 1977 se libera de la vida militar, pasa a la aviacion civil comercial
donde dirige varias empresas de aviacion.

Pero su deseo de volar lo lleva dejar sus responsabilidades en tierra y se
incorpora en 1985 a la compania de aviacion Aero Caribbean, compaiiia
que fue creada por el Gobierno cubano en 1982 para ofrecer vuelos de
cabotaje y charter regionales a fin de complementar o sustituir vuelos de
la Compafia Cubana de Aviacién®3, al ser estas dos compafias propiedad
del Gobierno cubano, donde vold inicialmente como copiloto y luego como
Comandante de Aeronave.

Volando como Capitdn, dedica todo el tiempo que tiene libre al fomento
de la aviacidn civil y el afo 2001, tras cumplir los 60 afios de edad se retira
de la aviacion activa. En ese periodo consiguié acumular unas 9.500 horas
de vuelo en mas de 20 tipos de aeronaves.

Ricardo Varona Lopez en su
época de Capitdn de
Aerocaribbean

92 La Fuerza Aérea del Ejército de Cuba (FAEC), nombrado originalmente Cuerpo de Aviacién de Ejército de Cuba, era una institucién militar cubana

perteneciente al Ejército Constitucional de Cuba y que actué como fuerza de combate aérea durante la etapa republicana cubana (1902-1958). Este Fuerza
Aérea fue disuelta en 1959 tras la victoria del Ejército Rebelde. Actualmente la fuerza aérea constitucional de Cuba es la Defensa Anti-Aérea y Fuerza Aérea
Revolucionaria (DAAFAR), heredera de la Fuerza Aérea Rebelde.

93 Cubana de Aviacidn es la aerolinea oficial de Cuba. Su base de operaciones esta en el Aeropuerto Internacional José Marti en La Habana. Opera a
distintos destinos entre América y Europa, y fue la primera linea aérea de Latinoamérica en establecer vuelos regulares a Miami (el primero en 1945) y a
Europa (en 1948). Fue la primera linea latinoamericana en utilizar aviones turbohélice sobre el Atlantico a finales de los cincuenta con sus Bristol
Britannia en sus rutas a Madrid. Desde 1959 y hasta la actualidad esta operada por el gobierno de Cuba.
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Tras su jubilacién del vuelo profesional y para mantenerse vinculado con su gran pasion -la aviacion- se
incorpora en 2002 como miembro de base para trabajar de forma voluntaria en el Club de Aviacién de
Cuba (CAC), entidad que fue creada a principios de los afios 30 y desde entonces tiene la representacion
de Cuba en la Federacion Aerondutica internacional, institucién donde con el paso del tiempo, por sus
conocimientos, constancia y capacidad de trabajo es nombrado en el afio 2005 miembro de su junta
directiva, y a continuacién Presidente de la Federacién Cubana de Aviacidon Deportiva, instituciéon que
agrupa a las aeronaves deportivas cubanas con motor, asi como a sus pilotos, entidad fundada bajo el
amparo y control de CAC a finales del afio 2005 teniendo el honor de ser su primer presidente cargo
gue desempend de forma continuada hasta finales del afio 2016.

Con el paso del tiempo estas responsabilidades le fueron ocasionando, debido a las limitaciones propias
qgue a Cuba le tocé vivir en ese periodo, muchos sin sabores y disgustos que, al final, le obligaron por
prescripcion médica a tener que dejar esos cargos para pasar a una vida menos activa y mucho mas
contemplativa, motivo por el cual en 2017 decide trasladarse junto a su esposa a Espaia instalando su
residencia en Madrid.

Al poco tiempo de residir en Espafia a escondidas de su esposa, médico de profesion, y en contra de los
consejos médicos recibidos de los facultativos cubanos, siguié colaborando con el CAC y la Federacion
Cubana de Aviacién Deportiva, entidades con la que siguié colaborando hasta el mismo dia de su
fallecimiento, ocurrido en Madrid el dia 3 de agosto del afo 2020 a los 79 afios de edad.

Ricardo Varona Lopez a la derecha de la foto con Antonio Garcia (Bacterio) Vicepresidente de Asociacion Espaiiola de
Pilotos de Aeronaves Ligeras (AEPAL) y presidente de la Federacion Andaluza de los Deportes Aéreos a la izquierda de la
foto, realizada pilotando el motovelero modelo SINUS de la fabrica Eslovena Pipistrel, con matricula espafiola EC-ZUU,
en la visita de trabajo realizada a Espana en el aho 2009

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Pag. 78



Como civil, ademas de ser miembro de la junta directiva del CAC y presidir la Federacién Cubana de
Aviacion Deportiva fue, durante 8 afios por invitacidén y propuesta de la Asociacién Espafiola de Pilotos
de Aeronaves Ligeras (AEPAL), entidad fundada en Espaiia el afio 2001 que mantiene tiene un Convenio
de Colaboracion con el CAC y agrupa a la mayoria de los pilotos de aeronaves ligeras espafioles
representando a Espana en la European Microlight Federation (EMF), entidad fundada en el ano 2003
con sede en Paris (Francia) que agrupa a las diversas asociaciones nacionales de estados europeos para
la operacién de aviones ultraligeros, le otorgaran al CAC la categoria de miembro invitado a participar
en sus reuniones anuales a partir de la reunién celebrada en 2011 en Sevilla (Espafia) gracias a la
argumentacién esgrimida por AEPAL de que los paises iberoamericanos, entre los que se encuentra
Cuba, son una continuacion del sur de Europa en el continente americano, reunién a la que acudié
como Delegado del CAC y en la que se acordd la colaboracidon de la EMF con el CAC, llegandose al
acuerdo de que de forma voluntaria todos los miembros que componen la EMF donaran 2 aeronaves
ultraligeras usadas al CAC a lo largo del periodo 2011-2016.

De izquierda a derecha: Antonio Garcia (Bacterio) Presidente de la Federacion Andaluza de los Deporte Aéreos (FEADA);
Ricardo Varona Lépez en su época de retiro en Espaiia y José Angel Rodriguez Peiia (Conejo) Delegado del Club de
Aviacién de Cuba (CAC) en Espaiia, en reunion de trabajo celebrada en Madrid, Espafia, el 20/01/2020.

Ademas de desempefiar las labores de Delegado del CAC, colabord activamente con la Federacién
Andaluza de los Deportes Aéreos (FEADA), entidad fundada en Espafia en 1987, que es entidad
colaboradora de la administracion publica en la Comunidad Autonémica Andaluza para la gestion del
deporte aéreo y, en el afo 1.993, participd con la organizacion del “60 Aniversario del vuelo Sevilla-
Camagliey, realizado en junio de 1.933 con el avién “Cuatro Vientos”, pilotado por el Capitan Mariano
Balberan y el Teniente Joaquin Collar, conmemoracién que se celebré en el mismo aeropuerto de
Camagley donde participaron ademas de pilotos cubanos de PRC y AMD miembros del CAC, 20
deportistas de las especialidades de AMD, PRC, ADL, ART y PRM, miembros de la FEADA que, desde
Espana, habian volado con todos sus aparatos y equipos de vuelo en avidn de Cubana de Aviacion para
participar en la conmemoracion en el Aeropuerto de Camaguey del histérico vuelo realizado el 12 de
junio del afio 1933. Entre los pilotos participantes en aquel evento son destacables el piloto de ART
Jesus Gonzalez Green, el de PRP y PRM Laureano Casado y otros deportistas de alto nivel que, tras el
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paso de los aios, llegaron a ser campeones del mundo como es el caso de Manuel Torné Girén que lo
fue de Ultraligeros en 2009.

. o %! Deportes

Tras estas vivencias, las Juntas Directivas del CAC y la FEADA
decidieron firmar en 2009 un convenio de colaboracion para ayudar
al CAC en su labor del fomento de los deportes aéreos en la isla con

ADL: Ala Delta
AMD: Aeromodelismo
ART: Aerostacion

el envio de material de vuelo y con programas de formacion técnica CMT: Cometas
en Cuba y Espana, labores en la que ha sido fundamental la PRC: Paracaidismo
colaboracién econémica del Club Aeronautico de Andalucia (CANA), b e R

5 3 I q PRFP: Parapente
entidad espafiola que entre sus actividades promociona las .

o ) ., . ULM: Ultraligeros
especialidades aéreas de Aerostacion (ART), Paracaidismo (PRC), VAC: Vuelo Acrobatico
Alas Delta (ADL), Paramotor (PRM), Vuelo Simulado (VSM), VMT: Vuelo a Motor
Parapente (PRP) entre otras y cuenta entre sus socios con VSM: Vuelo Simulado

Campeones del Mundo, de Europa y de Espafia. VVL: Vuelo a vela

En la elaboracidn y puesta en marcha de todos estos proyectos la figura de Ricardo Varona Ldpez fue
fundamental para poder llevar a cabo estos programas, programas en los que trabajo a fondo para que
se hicieran realidad, consiguiendo en envio a Cuba via CAC de numeroso material de vuelo y equipos
de PRM, ADL, VSM, PRP y AMD entre otros y el traslado a Espafia de mas de 40 deportistas del CAC,
para mejorar su formacion inicial y tecnificarlos en diferentes especialidades deportivas de vuelo entre
las que destacan el PRM, ULM, PRP, PRC y VSM, de acuerdo a los programas y convenios que la FEADA
y el CANA pusieron en marcha para la formacién en Espafia de estos deportistas aéreos.

Antonio Garcia Martinez
Desde Espafia para el

Instituto de Investigaciones
Historico-Aeronauticas de Chile

Ref. Bibliograficas:

Federacidn Andaluza de los Deportes Aéreos (FEADA). http://www.feada.org/
Archivos del autor.
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SIGUIENDO LA HUELLA DE JEAN MERMOZ

.- INTRODUCCION

El espiritu de esta investigacion historica,
pretende aportar en la recuperacion de la huella
dejada en Chile y en nuestra Institucién, por el
procer de la aviacidon francesa Jean Mermoz,
durante su paso y operacion en la Base Aérea
Colina, entre los afios 1929 a 1930, uniendo
piezas como las referidas a su aporte al
desarrollo de la aviacidn civil y a las tradiciones

/ V7 /ANW/ /ﬁ\’ \ aeronduticas en su conjunto.
, ‘ e\

La motivacion principal que me llevd a iniciar
este trabajo, fue lograr la interconexién con los

, _, 7
o A \" 87 N
== N %1 albores de la aviacion militar en Chile; la

JEAN MERMOZ

influencia francesa en parte de nuestra historia;
el aporte de Mermoz al desarrollo de
Aéropostale y el nacimiento posterior de la
compafiia AIR FRANCE.

VERMOZ JEAN

Adicionalmente, cooperar en la mantencién de
este legado por parte de la rama Defensa Antiaérea, que hasta el dia de hoy preserva su imagen en la
base de Quintero, ubicada en la Comandancia del Regimiento de Artilleria Antiaérea, FF.EE. y Escuela
Tactica, junto a nuestro procer, el Comodoro Arturo Merino Benitez, manteniendo vivo el recuerdo
entre sus Oficiales, Personal de Planta, empleados civiles y soldados de su dotacidn.

La busqueda se orientd inicialmente en el desarrollo de un plan de recopilacién de datos, enfocado a
distintas personas, nacionales y extranjeras; civiles y militares; entrevistas ex comandantes del
Regimiento de Artilleria Antiaérea; a Oficiales y Personal del Cuadro Permanente en servicio activoy en
condicién de retiro; pilotos; historiadores y una red de contactos que cada dia fue creciendo y me fue
comprobando el gran interés que existe en recuperar parte de la historia aeronautica de Chile, desde
una perspectiva distinta.

En esta oportunidad, con una mirada de una persona que trabajo en una base aérea con una importante
carga historica, que se debe preservar para las generaciones mas jovenes.

Producto de la investigacidn, se comprobd que la vida y acciones de Mermoz, estuvieron estrechamente
ligadas a otros aviadores franceses de renombre internacional, tales como Henry Guillaumet, que
continué con la ruta Mendoza-Colina; el mitico escritor Antoine de Saint-Exupéry, en Aeroposta
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Argentina y Pierre Deley, quien arribod a Chile en el afio 1929 como encargado de |la administracién de
Aéropostale en Colina y luego prosiguié con los cruces de Los Andes.

Ellos fueron muy amigos entre si, se respetaban las diferencias y también se distinguieron en
Aéropostale y mads tarde, en la naciente Air France; en el caso de Mermoz, que llegd a desempenarse
como inspector de la compaiiia; Guillaumet en rutas sobre el Atlantico y Deley como representante
para Argentina y Chile.

Como dato anecddtico y muestra de valia y audacia de estos insignes precursores de la aviacién,
Mermoz, Guillaumet y Saint Exupéry denominados “Los tres mosqueteros aéreos” por el escritor
espafol Antonio Iturbe, continuaron desarrollando operaciones de vuelo y fallecieron tragicamente en
accidentes de aviacién cayendo al mar, con escasos afios de diferencia.

Mermoz desaparece sobre el Atlantico el 7 de diciembre de 1936 a bordo de su hidroavién Laté 300
“Croix du Sud” a unos 800 km de las costas africanas, durante su 242 travesia del Atlantico sur, su radio
emite un "jCortamos motor trasero derecho...!" y luego se interrumpe la comunicacion.

En noviembre de 1940, Henri Guillaumet, despegd a bordo del Farman 220 “Le Verrier” de la pista de
Marignane para acompanar al nuevo alto comisario de Siria y Libano...De repente, en el cielo sobre el
Mediterraneo, un grito de desamparo: “Nos ametrallan...avién en llamas S.0.S, S.0.S...”°*

El 31 de julio de 1944, Antoine de Saint-Exupéry se estrellé en el Mar Mediterraneo, cerca de las costas
francesas, en un avién P-38 “Lightning” durante un reconocimiento fotografico.

Cabe agregar que, durante sesenta anos, esta misteriosa desaparicion permanecié como un enigma
histérico, hasta que en noviembre del afio 2003, un arquedlogo submarino descubre a pocas millas de
Marsella los restos de un P-38, que fue rdpidamente identificado con sus nimeros de fabrica.*®

Il.- RESENA HISTORICA

En un contexto posterior a la Primera Guerra Mundial, en plena rearticulacion del escenario geopolitico
de la época y en los albores de nuestra aviacion militar y civil, sumado a la imperiosa necesidad de
ampliar los horizontes de influencia de las potencias europeas y EE.UU., el correo aéreo surgié como
un importante medio de conexidn comercial y epistolar entre los paises.

Para una mejor contextualizacién de aquella época, se transcribe presentacion de la presentacion del
libro “Los aires roturados”:

“Durante la infancia de la aviacion, a principios del siglo XX esta solia ser considerada uno de los pocos
reductos del idealismo y el pensamiento romdntico del siglo anterior. Al menos en teoria, ya que la
brutalidad de la primera guerra mundial destruyd las vidas y mentes de muchos de los jovenes que
fueron a la guerra como si aquello fuera una gesta heroica que los convertiria en hombres de golpe.
Jean Mermoz (1901-1936) no luchd en aquella “gran guerra” pero si crecié con las noticias de las gestas
de los aviadores que lucharon en ella.

94 Mémorie d’Aéropostale
95 Libro Una epopeya de la aviacién, AEROPOSTALE, Gérard Contard, afio 2017.
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Tal era su pasion que al graduarse en 1919 tenia clara su vocacion de piloto y a mediados de los afios
20, estaba trabajando en la compafia aeropostal Latécoeré” °°

Especial mencién en esta época, recae en nuestros pilotos nacionales y pioneros de las rutas andinas:
Dagoberto Godoy Fuentealba y Armando Cortinez Mujica; el primero de ellos en diciembre de 1918
efectud el cruce del macizo montafioso de Los Andes, aterrizando en el sector de Lagunitas, Mendoza.
Mas tarde, Cortinez, el 5 de abril de 1919, en homenaje a la batalla de Maipu, efectla sin permiso de
sus superiores el cruce de la cordillera y aterriza sin novedad en el sector de Tupungato, Mendoza,
enviando el siguiente telegrama que se transcribe: “Suplicoles perdonarme esta gloriosa fecha hdyame
atrevido, sin autorizacion, llevado patridtico impulso traer un saludo carifioso reconocimiento nuestro
hermano pueblo argentino, cuya sangre bafid con la nuestra los heroicos campos de Maipo,
ayuddndonos eficazmente conquistar los nobles ideales de libertad. Aterricé 08:00 horas Departamento
de Tupungato, Mendoza. Espeso mar nubes impididme sequir rumbo. Ruego mandarme mecdnico con
hélice a fin regresar via aérea, pues aterrizaje sufrié desperfectos hélice. (Firmado) Teniente Cortinez”’

Retomando el contexto, el servicio del correo, fue una de las primeras utilidades que pudo desarrollar
el avién con posterioridad a su empleo operativo durante la Primera Guerra Mundial.

——
—

PREMIER
| COURRIER AERIEN g

lCu ENTINE

A L

Uno de los ejemplares del primer correo aéreo Chile-Argentina, via Cordillera de Los Andes,
transportado por Mermoz y Guillaumet en un Potez 25.

Fundamentalmente por tratarse de carga valiosa y a la vez liviana, donde la velocidad del transporte
resultaba de suma importancia, el servicio correo aéreo en el cono sur, se convirtié en una actividad de
interés a escala mundial.

96 Los aires roturados, (Mes vols, Jean Mermoz, 1937, Ed. Macadan, 2014)

97 Historia de la Fuerza Aérea de Chile, Tomo I, Capitulo Cuarto.
e —

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Pag. 83



A partir de entonces, se consolidaron las rutas aéreas de las grandes capitales del mundo con los paises
latinoamericanos en general y con el cono sur en particular.

En el caso de Chile, permiti6 ademas disminuir su aislamiento geografico, reduciendo
significativamente los tiempos de demora de la correspondencia.

“Era un proyecto de locura. Sin radio ayudas, prevision meteorolégica ni comunicaciones realmente
buenas, amén de la cartografia, que era un tanto imprecisa.

Sumemos a esto el incipiente desarrollo del avién y tendremos que el factor de éxito, eran y debian ser
los hombres que afrontaran el tiempo y la distancia”®® Al otro lado de la cordillera, en Argentina, el
industrial francés Marcel Bouilloux-Lafont asentado en América del Sur, funda la empresa Aeroposta
Argentina, con fecha 5 de septiembre de 1927, que estaba vinculada a Aéropostale.

Entre 1921 y 1927, la denominada “Linea” funciond como Compagnie Générale d’Entreprises
Aéronautiques (CGEA). *°

El 3 de diciembre de 1926: Pierre Georges Latécoere, cuya sociedad C.G.E.A. se enfrenta con graves
dificultades financieras, viaja a Rio de Janeiro para encontrarse alli con Marcel Bouilloux-Lafont.

Como se expresd precedentemente, pilotaban sus aviones figuras célebres como Antoine de Saint
Exupéry; Jean Mermoz; el argentino Vicente Almandos Almonacid, conocido como el “Condor de la
Rioja”; Henri Guillaumet y los ases de guerra franceses Pedro y Bernardo Artigau.

Para poder desarrollar la Linea sobre el continente sudamericano, Pierre Georges Latécoere vende la
C.G.E.A. a Marcel Bouilloux-Lafont quien se compromete en comprar a la S.I.D.A.L el material de
vuelo.100

Sobre esa base, Bouilloux-Lafont fundé e impulsé decididamente la Compagnie Générale Aéropostale,
mas conocida posteriormente como Aéropostale y ahi comienza la epopeya de heroismo, que unié en
vida a los eximios pilotos Mermoz, Guillaumet y Saint Exupéry.

Para su operacién en Chile, los franceses deseaban contar con una base permanente en Santiago, de
uso exclusivo. Asesorados por los aviadores militares chilenos y también por el francés César Copetta,
primer hombre que vold en Chile, escogieron un terreno en Colina, que formaba parte de la hacienda
de la familia Ruiz Tagle.

Adquirido en diciembre del afio 1928, ese predio fue la base de operaciones de la Aéropostale,
posteriormente Air France, incluso después de inaugurarse Los Cerrillos, por lo que sus aviones
efectuaban el corto vuelo entre ambos campos, con tal de no desahuciar su base propia.

98 Coronel de Aviacién (A) Sr. Arturo Silva
99 El Transporte Aéreo entre Argentina y Chile (1914-1964). Aportes para el Estudio de la Integracidn Binacional. Pablo Lacoste y Gustavo Marén
Universidad Nacional de Cuyo

100" Mémorie d’Aéropostale
I
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Sin embargo, en breve tiempo y ante las facilidades que les otorgd el Comodoro Arturo Merino Benitez,
para operar en Los Cerrillos, se llegd a un acuerdo con la Aéropostale, el 2 de mayo de 1931, por el cual
dicha compafiia vendio a la F.A.N. el predio de Colina con todas sus instalaciones, en la suma de un
millén quinientos mil pesos.

Colina siguid sirviendo como campo de aviacién y posteriormente, como sede del Regimiento de
Artilleria Antiaérea” 10!

Con respecto al transporte
o de ch“e aéreo de pasajeros en

Argentina, este tuvo su inicio
en la ciudad de Mendoza en el
ano 1929.

santiag

El primer vuelo de esta
categoria fue realizado el dia 28
de febrero de 1929, en un avion
LATE 25, por los pilotos
franceses Jean Mermoz y su
mecanico Collenot, que
llevaron como pasajero al
Conde de la Vaulx, autor y
cofundador de las principales

asociaciones aeronauticas
francesas y Presidente de la
Federacion Aeronautica

Internacional.

Personaje extraordinario, amigo de Marcel Bouilloux-Lafont, explorador y aeronauta precursor; su
organizacion era la encargada de oficializar en el mundo entero los récords de aviacidn. 102

Elincidente en si, Mermoz lo describe como su primera “panne” en Chile, agrega... “Descendi desde una
altura de dos mil ochocientos metros sobre una planicie ligeramente en cuesta y que iba a parar a un
precipicio. En el mismo instante en que el avion parecia detenerse, volvid a deslizarse suavemente a
causa de la pendiente y tuve que saltar del aparato para detenerlo con mi propio cuerpo.”*

En este episodio, existe un nexo de Mermoz con la aviacién militar chilena, ya que el Conde asistié a un
homenaje en la Embajada de Francia en Chile, en la que participaron el Director de Aviacion,
comandante Arturo Merino Benitez y el Ministro de Guerra, General B. Blanche E.1%

101 Libro Historia de la Fuerza Aérea de Chile, Tomo I, El amanecer de los céndores.

102 Libro Una epopeya de la aviacién, AEROPOSTALE; Gérard Contard
103 Libro Mis vuelos sobre el Atlantico, Capitulo IV, En América del Sur-En Los Andes
104" Libro Historia de la Fuerza Aérea de Chile, Tomo I, El amanecer de los condores.
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La tarea de los pioneros de la aviacidn postal transcordillerana implicaba riesgos dificiles de imaginar
en la actualidad, sobre todo por las limitaciones tecnolégicas de la época, que acotaban severamente
el margen de recursos de los pilotos.

Dentro del material aéreo empleado, el Laté-25 tenia un motor Renault de 450 HP de potencia, 12
cilindros y su velocidad de crucero era de 190 km/h. Su autonomia era de aproximadamente 4 horas de
vuelo, pudiendo cubrir una distancia de hasta 800 kms. Poseia una cabina cerrada para cuatro
pasajeros, pero el puesto de piloto era en aire libre.1%

Por su parte, el Laté-26 era mds robusto que el Laté-25, ya que era un avién destinado especialmente
para transportar bolsas de correo postales. Era considerado por los pilotos como un “burro de carga” o
como un buen camion.

El Laté-26 también estaba dotado de un motor de 450 HP de potencia, que desarrollaba una velocidad
de crucero de 190 km/h. Sus estanques poseian una capacidad para 700 litros de combustible, lo que
le permitia una autonomia de aproximadamente 5 horas de vuelo, pudiendo alcanzar una distancia
de1.100 km sin escalas. 1% El Potez 25 contaba con motor Lorraine Dietrich12Eb de 450 HP. Su
velocidad era de 170 km/h con una autonomia de 500 km.; podia llevar un pasajero y 500 kg. de carga.

Los viajes Buenos Aires-Mendoza se hacian con Laté 26 y de la capital cuyana a Santiago, se continuaba

en Potez 25. Este ultimo avidén, por su techo de operacién mayor, fue el elegido por la compaiiia
107

Aéropostale para efectuar el cruce mas seguro de la Cordillera de Los Andes.

Avion Potez 25. (Gentileza del Museo Nacional de Aerondutica y del Espacio)

105 Marcel Moré; Meméria "J'ai vécu I'épopée de |'aéropostale. Editions de L'Acropole, 1980.
106 Fuente: Jack Mary - Paul Vachet - pionnier des lignes d'Amérique du Sud. Loubatiéres, 2006.
107 Teomar Benito Ceretta, autor del libro Nas asas da linha do tempo, Saint Exupéry e os companheiros da Aeropostale, segunda edicién, afio 2019.
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Posteriormente y con la experiencia adquirida en los vuelos anteriores, el dia 15 de Julio de 1929, los
pilotos Jean Mermoz y Henry Guillaumet inauguraran la linea Buenos Aires-Mendoza-Santiago de Chile,
aterrizando el monomotor Potez 25, en el aerédromo de Colina, que luego se mantuvo con un vuelo
semanal via Mendoza.

Con estas maquinas, el éxito de la empresa dependia en buena medida, de la capacidad de los pilotos
para afrontar el riesgo.

A fuerza de audacia, espiritu deportivo y avance tecnoldgico, se fueron consolidando las rutas.

Después de sus experiencias
iniciales, Jean Mermoz dejé
su lugar a Guillaumet y se
dedicé a los vuelos sobre el
Océano Atlantico.
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Henri Guillaumet

De esta manera se logrdo en 1931 el récord de unir Toulouse y Buenos Aires en cuatro dias. En el
intertanto, la Compagnie Aéropostale, habia entrado en liquidacion judicial el 31 de marzo de 1931,
disolviéndose en 1932 y se fusiond con varias otras compariias de aviacion: Air Orient, Société Générale
des Transports Aériens, Air Union y Compagnie Internationale de Navigation, para finalmente crear la
actual Air France.

En consecuencia, desde el 30 de agosto de 1933, Air France se hizo cargo de su activo, contratos y rutas.
Aunque seriamente acosada por la competencia, la empresa puso en vigencia servicios a Europa con
escalas en Buenos Aires, Mendoza y Santiago de Chile.

El servicio aeropostal enriquecio los contactos entre Argentina y Chile, al reducir los tiempos que
demandaba el intercambio de noticias y correspondencia.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Septiembre 2020 Péag. 88



Ello tuvo el consiguiente impacto en las areas politicas, econémicas, sociales y culturales. Mientras
tanto, se consolidé un medio que poco después estaria en condiciones de prestar un servicio mas
trascendente: el transporte de pasajeros.

En el intertanto, nuestro pais ya tenia una economia fuertemente basada en la mineria. Comenzaba la
crisis del salitre y el auge del cobre. Las visitas ilustres llegaban "en vapor" a Valparaiso o cruzaban la
cordillera de Los Andes.

Tampoco existia un hotel que permitiera recibir a las autoridades extranjeras que nos visitaban, por lo
que muchas veces distinguidas familias de la época, facilitaban sus casas para recibirlas. 1%8Asi sucedid
con el Principe Enrique de Prusia en el afio 1914, que se hospedd en la casa de la familia Morandé.

En 1932, Ana Garcia Moreno viuda de Larrain decidié vender la casa de 8 mil metros cuadrados en la
esquina de Agustinas con Ahumada, a Adriana Cousifio Goyenechea en 3,8 millones de pesos de
entonces, segun registran documentos de la época.

Ese mismo afio, la familia Cousifio la convierte en el primer hotel de lujo de Chile. Fue disefiado por los
arquitectos Alberto Siegel, de nacionalidad austriaca y Augusto Geiger de origen suizo. Habia sido
construido entre los afios 1917 y 1919 y ocupado inicialmente como residencia de la familia Larrain
Garcia Moreno. Posteriormente fue convertido en una galeria comercial (1925) y en un hotel llamado
primero Hotel Savoy; mas tarde Hotel Crillén.

Fue la familia Kuppenheim, venida de Francia, la que se hizo cargo del edificio y del negocio hotelero
desde sus inicios. George Kuppenheim, era primo de don Louis Antoine Claviere Pinseau, nacido en
Paris en el afio 1902, siendo el hombre de confianza de los duefios del hotel.

Arrib6 a Chile el afio 1929, un afio antes de su apertura y cooperd arduamente en la activacion del
Crillén. Claviére volvié a su pais natal en 1940 tras la invasidén de Alemania, prosiguio su derrotero hacia
Londres para continuar participando en la Segunda Guerra Mundial y recuperar Francia, retornando
finalmente en 1946, para radicarse definitivamente en Chile.10°

El Hotel Crilléon de Santiago pronto adquirié protagonismo en todo el continente. No sélo hospedaba a
extranjeros, sino que congregaba a la bohemia capitalina y a la alta sociedad, siendo sus amplios
comedores cerrados y al aire libre el epicentro de grandes recepciones.

Su saldn de té podia reunir en un dia a 600 personas, y su bar era el punto de encuentro indiscutido de
politicos y hombres de negocios. Durante la década de los afios 1930, fue un importante centro de
reuniones sociales.*?

También lugar de alojamiento de Henry Guillaumet, piloto de Aéropostale que reemplazé a Jean
Mermoz en la ruta Santiago-Mendoza. En sus dias libres, con el padre de don Louis Antoine Claviere
Canales, solian ir a cazar liebres a la zona del Cajon del Maipo.

108 crillén: El primer gran hotel de Santiago. El Mercurio, Vida social, 15 de abril de 2017
109 Entrevista personal a don Louis Claviere Canales
110 wikipedia, enciclopedia libre.
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En esta parte cabe consignar otra coincidencia histérica; uno de los hijos de Louis Claviére, Gerard
Antoine Claviere Torres, fue Oficial de la Rama Defensa Antiaérea, especialidad Comando de Aviacion,
a quién conoci y servimos juntos en Colina, durante mi paso como Jefe de la Plana Mayor o Segundo
Comandante del Regimiento de Artilleria Antiaérea.

Biografia de Jean MERMOZ

Nace en Aubenton, Aine, un dia 9 de diciembre de 1901, hijo de Jules Mermoz Butler y Gabrielle Gillet.
Mermoz paso parte de su infancia con sus abuelos, en Mainbressy, una aldea situada al sur de Aubenton
en las Ardenas. Mientras su madre trabajaba como costurera en Charleville-Méziéres, el nifo fue
internado en el Hirson Professional College.

Cuando la Primera Guerra Mundial estallé en agosto de 1914, sus abuelos huyeron con él a Cantal,
donde prosiguié estudios en el Lycée d'Aurillac.

Las circunstancias bélicas hicieron que no volviera a ver a su madre, hasta tres afios después. Concluida
la guerra, la familia se traslado a Paris, donde entré en el Liceo Voltaire.

Jean Mermoz se enrold en la Fuerza Aérea Francesa en 1922. Su primera mision como piloto de la
Fuerza Aérea la desempend en el Regimiento 11 destinado a Siria, con el grado de Sargento aviador y
se distinguiod por sus vuelos de bombardeo y reconocimiento, ganando la Cruz de Guerra.

En 1924 volvié a Francia y tras un periodo inactivo fue contratado como piloto comercial por la empresa
Latécoere, en Toulouse, donde mas tarde llegaria a hacer profunda amistad con Henry Guillaumet y
Antoine de Saint-Exupéry.

Al crearse la Compagnie Générale Aéropostale (semilla de la futura Air France), Mermoz fue uno de los
pioneros de los vuelos a Marruecos y Senegal.

En 1927, Latécoere comenzd a construir su propia marca de aviones para reemplazar los antiguos
Breguet 14. El Latécoere 25, (o "Laté 25") y mas tarde el Latécoere 26 y el Latécoere 28 probaron su
eficacia al volar de Marruecos a Senegal.

Pero Africa era solo un paso en las ambiciones y los suefios de la compafiia y del propio Mermoz. El
proyecto de Latécoere era crear una aerolinea directa entre Francia y el sur de América Latina.

La gran amistad de Mermoz con Guillaumet, Saint-Exupéry y otros pilotos, surge y se consolida cuando
Mermoz fue Piloto-Jefe de Aéropostale a partir de 1928, en Sudamérica. En 1929 se probd la viabilidad
del proyecto, Mermoz, Guillaumet y luego otros pilotos sudamericanos volaron sobre Los Andes y
lograron alcanzar el Océano Pacifico.

Durante mucho tiempo, antes de que se establecieran los vuelos transatlanticos, unidades de barcos a
vapor completaban el trayecto de "La Linea”. En 1933, Mermoz fue nombrado inspector general de Air
France y profundizoé su amistad con Saint-Exupéry y Guillaumet, con los que desarrollé una intensay en
ocasiones heroica tarea como pioneros de la aviacion comercial en Brasil, Uruguay, Argentina, Paraguay
y Chile.
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Fue con un Laté 28-3, modelo equipado de flotadores, y llamado “Comte de la Vaulx”, que Mermoz
realizé en mayo de 1930 la primera travesia del Océano Atlantico Sur entre Saint-Louis (Senegal) y Natal
(Brasil).

Dicha travesia aérea del océano pudo realizarse en tan solo 4 dias lo cual reducia el tiempo que duraba
el transporte del correo entre Paris y Santiago de Chile, ciudades separadas por 13.380 km.!*!

A los treinta y cuatro afios de edad, Mermoz era inspector general de Air France y habia recibido las
mas altas condecoraciones en Francia y era mundialmente conocido y admirado.'? En 1936, murid a la
edad de 35 afos, cuando él como su tripulacion desaparecieron en el Atlantico, durante su cruce
ndmero 25 del Atlantico Sur, a bordo de un hidroavién Laté 300, denominado “Croix du Sud”. 113

ALGUNOS ASPECTOS DE LA PERSONALIDAD DE JEAN MERMOZ
Los distintos registros sobre Mermoz lo describen como un hombre perseverante, intrépido, valiente,
patriota, sofiador y aventurero.

«Arcdngel glorioso, neurasténico profundo, mistico, resignado, pagano deslumbrante, enamorado de la
vida, inclinado hacia la muerte, nifio y sabio... todo esto era cierto en Mermoz, pero también falso si se
aisla cada uno de los elementos, pues todos y cada uno estaban fundidos en una unidad extraordinaria».

«Existen en estos tiempos pocas gestas tan dignas de ser guardadas en la memoria de los hombres como
aquella asombrosa carrera de relevos».

Jean Mermoz gozé de un destino excepcional: fue el piloto mas prestigioso y mas querido en una época
en que la aviacion estaba rodeada de un halito permanente de aventura épica y despertaba una
admiracién sin limites en el mundo entero. Asi lo definié el escritor y periodista argentino francés
Joseph Kessel, en su libro homdnimo. 14

Por otra parte, su amigo y piloto Antoine de Saint-Exupéry lo describié “como un hombre ardiente,
valiente y muy noble”.

"Cuando se abrid la linea de América, Mermoz, siempre a la vanguardia, fue el encargado de construir
un puente sobre Los Andes. Se le confié un avion que volaba a 5.200 metros.

Las crestas de Los Andes se elevan a 7.000 metros. Y Mermoz decold para encontrar los pasos.
Después de la arena (de Africa), Mermoz afrontd la montafia, esos picos que, con el viento, abandonan
sus bufandas de nieve, ese palidecer de las cosas antes de la tormenta, esos remolinos tan fuertes que,
soportados entre dos murallas de roca, obligan al piloto a una suerte de lucha a cuchillo.

Saint Exupéry, en su libro Tierra de Hombres, asi calificé a su colega: Mermoz libraba esos combates sin
conocer nada del adversario, sin saber si se sale con vida de esos abrazos. Mermoz probaba por los
otros”

111 Mémorie d’Aéropostale
112 Libro Una epopeya de la Aviacién, AEROPOSTALE, Gérard Contard
113 L3 Enciclopedia Libre Wikipedia

114 joseph Kessel, libro Mermoz.
I
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“Jean Mermoz fue para el servicio aéreo postal francés, lo que Charles Lindbergh fue para el correo
aéreo de Estados Unidos. Subié a la cumbre gracias al cuidado que puso en sus vuelos a Sudameérica y
al valor desplegado, a pesar de los tifones y la nieve” . 1>

De contextura fisica alta y atlética, pelo rubio, siempre bien vestido, con una actitud positiva, muy
seguro de si mismo, con su infaltable cigarrillo y de mentalidad ganadora; hechos que sin duda alguna
lo distinguieron como un gran personaje para la época y que irradié un aura propia del romanticismo
de la “aviacion heroica”.

Jean Mermoz Gillet (1901-1936)

Poseia una vasta experiencia aeronautica y fue muy resiliente, para levantarse de varios accidentes que
sufrid y siguid avanzando en los desafios personales y los de la empresa en la cual prestaba servicios.
Su debut en la navegacion civil, en 1924, fue marcado por un vuelo de 23 horas, de Francia a Senegal.
No obstante, “su verdadera fama fue ganada en los vuelos del correo aéreo sudamericano”.

En 1927 empezd ese servicio trasladando el correo entre Natal y Buenos Aires, con una regularidad
perfecta, a pesar del mal tiempo. Ayudod a organizar el puerto aéreo de Buenos Aires.

115 Revista Chile Aéreo
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En marzo de 1928, mientras llevaba los correos entre Buenos Aires y Santiago, via Mendoza, se vio
obligado a volverse y atacar tres veces los pasos andinos de 4.000 metros, antes de pasar con su
cargamento.

En la misma ruta, via Concepcion, llevaba al Conde de la Vaulx, Presidente de la Federacion Aerondutica
Internacional, cuando se vio obligado a aterrizar.

El avion rodé hacia un precipicio y Mermoz, rdpido como un rayo, salté de la cabina y se arrojo frente

a las ruedas, las que detuvo con éxito”. 11°

Para ello, “corre junto al avidn, lo adelanta y se lanza bajo una de las dos ruedas que logra bloquear con
la espalda, arqueandose con toda su fuerza y agarrandose a una roca. El avién se inmoviliza.

Collenot y La Vaulx, que siguieron con angustia esta rapida escena, saltan de la cabina para bloquear la
otra rueda con piedras. El avién no se mueve mas. Mermoz puede ponerse de pie. El hace una mueca
levantando los hombros adoloridos y mientras que La Vaulx y Collenot ajustan la rueda que él habia
blogueado con su cuerpo, estalla en una risotada nerviosa.

Bajo la mirada aténita de unos condores de cuello desplumado, posados en las rocas de alrededor,
Collenot, con la ayuda de Mermoz, repara la pana ubicada efectivamente en el carburador. Luego, los
3 hombres se encargaran con el costo de un esfuerzo extenuante, de hacer retroceder el avion unos
doscientos metros con el fin de volver a utilizar la cumbre, pero ahora como pista de despegue.

Estando al borde del precipicio, el Laté 25 tomd suficiente velocidad para no caer al vacio. Después de
una suave caida, él retoma el vuelo hacia Santiago. Si para Bouilloux Lafont, es un triunfo publicitario,
gracias a los relatos del Conde de La Vaulx de esta travesia muy accidentada de Los Andes y que la
prensa chilena ha decidido apodar a Mermoz con el sobrenombre del Céndor de los Andes, para
Pranville en Rio de Janeiro y para Daurat en Toulouse, la panne del Laté 25 clausura la ruta del Sur.

Sélo quedaba probar con la ruta del norte, apreciada por Almonacid”. 117

En 1929, intentan cruzar el macizo andino cerca de Copiapd junto con su insigne mecanico Collenot,
buscando otro paso para el correo.

Mermoz, “habia recibido de la Aeropostal, la mision de pasar de Chile a la Argentina a través de la parte
norte de la Cordillera de Los Andes, hasta entonces mal explorada. El trayecto de Chile a la Argentina a
través de la cordillera en su parte meridional, obligaba a un largo rodeo.

Para llegar a Buenos Aires ¢no habria una ruta mas directa, salvando la cadena montafiosa en su parte
mds corta, aunque mas alta?”. 118

116 Revista Chile Aéreo
117 AEROPOSTALE, Edouard Bobrowski, Hachette littérature, 1980.

118 Mermoz, Mis vuelos sobre el Atlantico, Capitulo IV, En América del Sur-En Los Andes.
S —
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Previo al despegue de Copiapd, hoy Chamonate, ante la pregunta del jefe del aerédromo: “busca usted

lo imposible"; "¢Y qué otra cosa vale la pena buscar?", le responde Mermoz. 11°

A mas de cuatro mil metros de altura, el motor empieza a fallar. Obligado por el viento, debe aterrizar
en una meseta cercada por montafias descomunales.

El impacto es fuerte y los dafios son demasiados. EIl mecanico Collenot empieza a repararlos con una
habilidad digna de un lutier. La temperatura, ese dia, llega a los quince grados bajo cero y las Unicas
provisiones que tienen son una naranja y un paquete de caramelos de menta.

Mermoz y Collenot logran despegar al cabo de tres dias deslizdndose por una pendiente irregular.
Vuelven a Copiapd con los 39 sacos de correo intactos. Nadie lo puede creer. "La cordillera no devuelve
a los hombres", dicen. Y los aviones no se reparan con alambres y bolas de trapo, piensan los escépticos.
Pero una expedicién de mulas enviada al lugar del accidente encuentra la evidencia: un bidén de
gasolina, el depdsito de aceite y la manga de la chaqueta de Mermoz. Lo empiezan a llamar “E/
Arcdngel” 120

Desde la perspectiva del tiempo y considerando la magnitud de los dafios del avidn en su tren de
aterrizaje, cola y radiador; las bajas temperaturas sumado a la falta de oxigeno y alimentos; las pocas
herramientas para recuperar la operacion del Laté 25; la preparacién de una pista en una pendiente
estrecha, cortada en su descenso por dos zanjas, con una carrera de despegue en angulo descendente,
nos ilustra que fue una accidn heroica que confirma el aguerrido espiritu de estos pioneros franceses;
en sintesis y como lo describe Gérard Contard, fue “para los dos hombres, un glorioso vuelo hacia la
vida”.

Mas tarde en Copiapd, donde reaparecen exhaustos, el estupor es general; nadie sale con vida después
de tres dias de invierno, perdidos en la cordillera. Fue |la apoteosis y este hecho quedd registrado entre
las proezas mas extraordinarias de la historia de la aviacion. 2

Debido a lo anterior, con Collenot se formd una alianza especial, una sincera amistad y un binomio muy
afiatado. “Mermoz descubrié en ese habil y dedicado mecdnico durante una inspeccion en las oficinas
del recién creado aerédromo de Pacheco, en Buenos Aires. En su calidad de piloto jefe, tenia esa libertad
de escoger a su equipo.”

Mermoz y Collenot dividieron sus vuelos por mas de seis afios de mutua confianza y su sensibilidad
quedo en evidencia por la pérdida de Collenot.

El dia 10 de febrero de 1936; el hidroavién Laté-301 de Air France habia dejado Natal para una travesia
del Océano Atlantico con destino a Dakar.

Alexandre Collenot era el mecanico de vuelo exclusivo de ese avidon y la sensibilidad de Mermoz quedd
en evidencia, llorando ante la pérdida de su amigo y mecanico desaparecido en el Océano.

119 Novela “A cielo abierto”, Antonio ITURBE, 2017; Pedro Pablo GUERRERO, publicacién El Mercurio, 24 de septiembre 2017.
120 Novela “A cielo abierto”, Antonio ITURBE, 2017.
121 |ibro Una epopeya de la Aviacién, AEROPOSTALE, Gérard Contard
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En el libro Mis vuelos sobre el Atlantico, se expresa de la siguiente manera: “Le lloro como a uno de los
seres mds caros a mi vida. Los pilotos me comprenderdn bien. Me parece que es algo de mi mismo lo
que ha muerto con él, pues tanto nos habian unido el uno al otro nuestra vida en comun y los peligros.
Era bueno, sincero y abnegado, como lo son todos nuestros mecdnicos, pero tenia esa fe y esa luz que
no se encuentra sino entre los escogidos. No podia imaginarme que podria alejarse de la vida sin mi”.

Mermoz también poseia innatas dotes de liderazgo y fomentaba permanentemente el trabajo en
equipo, lo que demuestra en esta parte de sus palabras de despedida a Collenot: “La armonia que debia
reinar entre la tripulacion que organizamos, en la cual cada uno de nosotros debia renunciar un poco a
su personalidad para no pensar sino en la empresa comun y en el éxito de una obra que todos estdbamos
igualmente orgullosos de realizar, fue, puedo decirlo, nuestra mds bella recompensa”. *??

Su paso por Air France también es muy recordado hasta nuestros dias; antiguos pilotos franceses en
reconocimiento a su valor en la apertura de nuevas rutas en Chile, denominaban al valle del rio
Aconcagua “la vallée de Mermoz”, refiriéndose al trayecto entre las ciudades de Mendoza y Santiago.

En una visita a Chile en el afio 2009, el pintor de la DGAC Nouvelle-Aquitaine, sefior Lionel Labeyrie,
junto al comandante de Air France, Sr. Marc Leroy, hicieron la misma ruta de Aéropostale de esa época
y el artista elabord dos dibujos a mano alzada sobre Mermoz; uno sobre la pista de Colina y otro en el
hangar de Aéropostale.
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Dibujos del Sr. Lionel Labeyrie 12

También, de su paso por Chile, existe una anécdota que refleja su gran sensibilidad social. En 1927
prestaba servicios en el Regimiento de Infanteria N°7 "Esmeralda"”, de guarnicién en Antofagasta, el
Subteniente Fernando Rojas Ortega, padre del General del Aire Fernando Rojas Vender.

Fue entonces que en 1929 paso por aquella ciudad el Teniente Coronel Arturo Merino Benitez, Director
de Aviacién Militar, a quien le manifestd sus deseos de ser destinado a la aviaciéon, por considerar que
esa era su verdadera vocacion.

122 Mermoz, Mis vuelos sobre el Atlantico, Coleccién Austral, Espasa-Calpe Argentina. S.A. Bs. As. Afio 1937.
123 Entrevista a don Louis CLAVIERE Canales
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Merino, que precisamente buscaba interesados en formarse como aviadores, le respondid a Rojas que
no se preocupara y que tal peticion seria aceptada.

Fue asi como poco después, el 7 de mayo de ese mismo afio fue llamado a la Escuela de Aviacidn,
establecimiento donde al cabo de dos afios tras recibir la instruccidén de vuelo respectiva y ya con el
titulo de piloto militar, se oficializé su paso a los Servicios Aéreos, dependiendo de la Subsecretaria de
Aviacion, dejando de pertenecer al Ejército.

Fue entonces que Fernando Rojas conocié al famoso aviador francés Jean Mermoz, quien como piloto
se desempenaba en la Linea Aéropostale en sus vuelos a Chile. Recordaba él que cerca de la Navidad
de 1930, coincidieron con Mermoz en Santiago y una noche juntos salieron a recorrer el centro
capitalino, oportunidad en que al pasar frente a una jugueteria en calle Ahumada, vieron a unos
humildes pelusitas, un nifio y una nina que con sus caritas pegadas a la vitrina, miraban los juguetes
gue ahi se exhibian y que por supuesto para ellos eran solo una ilusidn.

Compadecido y sin decir nada, cogiéndolos de la mano Mermozingresé con ellos a la tienda, diciéndoles
gue escogieran el juguete que mas les gustara. Asombrado Rojas vio salir a ambos nifios felices llevando
en sus manos, ella una hermosa muneca y el nifio, con un autito o algo similar.

Ya en la calle consulté a Mermoz que lo habia llevado a obrar asi, a lo que aquel le respondié que cuando
era un nifo alla en Francia, en su familia de recursos escasos para las navidades el dinero no sobraba,
no obstante, su madre siempre hacia cualquier sacrificio para que a él nunca le faltara, aunque fuera
un modesto regalo.

En recuerdo de ella, habia querido que esos nifios también tuvieran una navidad feliz. Hermoso gesto
que el Subteniente Rojas nunca olvidé. 124

Otro dato importante de la presencia de Jean Mermoz en Chile y su interrelacién con los hermanos
Copetta, se incluye a continuacién: Los hermanos César Copetta Brosio (14 afios) y Félix Copetta Brosio
(12 afos) desde su llegada a Chile en 1892 en compaiia de sus padres Charles Théodore Copetta
Laudera y Margueritte Brosio, se desenvuelven en el drea de las bicicletas y se hacen constructores de
estas hasta 1905.

Charles, su padre, fallece al 3er afio de su llegada y estos hermanos quedan en compafiia de su madre
solamente. El oficio de mecdnico lo heredan de su padre Charles.

Habiendo unos pocos de automdviles ya en Chile!?®, en 1905 instalan el primer garage en Chile, el que
compatibilizard con la fabricacion de bicicletas y la participacidon de César en las primeras carreras de
autos. En 1910, tras realizar el primer vuelo en Chile, ambos hermanos se consagrardn como unos de
los primeros constructores de aviones en nuestro pais habiendo construido un total de 5 aviones hasta
1940, afo del fallecimiento de César Copetta.

124 Comandante de Grupo (R) Sr. Sergio Barriga Kreft

125 En mayo de 1902, Carlos Puelma Besa trajo desde Europa el primer automovil que ingresé a Chile, modelo Darracq (francés) de un cilindro y seis
caballos de fuerza. Hacia 1910, un recuento de los vehiculos en circulacidn en la circunscripcion municipal de Santiago indicaba que solo habia 21
automoviles particulares registrados
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En 1918 los hermanos Copetta construyen en Chile el primer y Unico motor de aviacidn integramente
disefado y fabricado desde su fundicién hasta el vuelo en un avién.

Toda esta experiencia hacia que fuesen reconocidos como los mejores mecanicos de la época, en
especial Félix, quien daba solucion a todos los requerimientos y problemas que imponian las maquinas
de esos afios.

Producto de esto, sumado a la nacionalidad en comin de Compagnie Générale Aéropostale, es que
Jean Mermoz contacta a los hermanos Copetta para buscar apoyo técnico en este terminal en 1929.

Los primeros servicios fueron brindados en El Bosque, ya que el terreno de Colina seria comprado por
la compaiiia al afo siguiente para la recepcién de sus aeronaves. Los pilotos franceses traian en sus
vuelos a sus propios mecanicos, quienes reparaban y daban servicio a los aviones de Aéropostale.

Sin embargo, muchas veces habia piezas que fabricar y herramientas que conseguir, entonces es ahi
donde recibian el apoyo de los hermanos Copetta.

Como anécdota picaresca, don Carlos Copetta Gautier contaba que cuando entre los pasajeros venian
damas, César rapidamente se acercaba a la puerta del avion a recibirlas, extendiéndoles con su mano
con mucha galanteria sin perder la esperanza de una conquista, lo cual finalmente nunca se dio con
ninguna de estas acomodadas pasajeras, hasta donde osaron contarnos. 126

126 Entrevista personal a Don Ricardo Copetta, piloto de LATAM
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GRUPO DE AVIACION N° 4 Y REGIMIENTO DE ARTILLERIA ANTIAEREA DE COLINA EN LA BASE AEREA
EL BOSQUE

La historia del Grupo de Aviacion N° 4 y el Regimiento de Artilleria Antiaérea se entrelazan a lo largo
del tiempo, ya que compartieron instalaciones en dos unidades simbdlicas para la FACh.; la Base Aérea
El Bosque y Colina, respectivamente.

Con respecto al Grupo N° 4, su vida institucional comenzd con la llegada a Chile de 6 trimotores Junkers
R-42, adquiridos a Alemania en el afio 1925, material que pasé a formar parte de los Grupos 1y 3,
respectivamente, cuando la superioridad resolvid organizar una Escuadrilla de Bombardeo
independiente con fecha 12 de julio de 1928, unidad al mando del mando del Capitan Alfredo Fuentes
Martinez.

Su primer lugar de asentamiento en la Base Aérea “El Bosque” que finalmente se convertiria en el Grupo
de Aviacion N° 4. Esta nueva unidad se cred con el propdsito de conformar un grupo unico, en el cual
se congregaria el personal de pilotos con entrenamiento en aviones multimotores, en la naciente
aviacion nacional.

Paralelamente, junto con el nacimiento de la Fuerza Aérea de Chile, el 15 de mayo del afio 1930 se cred
la primera unidad conocida como “Compafiia de Guardia del Grupo Técnico del Cantdn El Bosque”, que
después pasé a llamarse “Compariiia de Defensa”, encargado de brindar la seguridad para las
tripulaciones y aeronaves de la naciente Institucion.

Un afio después, esta Compariia de Defensa se convirtio en el “Grupo de Defensa Antiaérea”, dotado
de ametralladoras y fusiles de calibre 7mm que, en estricto rigor, no se trataba de armamento calificado
como antiaéreo pero que comenzaba a imbuir de mistica a sus integrantes, quienes vislumbraban el
futuro, buscando enfrentar al arma aérea adversaria.

Avanzando en el tiempo, en el afio 1938 el Grupo N° 4 recibe doce bombarderos Junkers Ju-86K
bimotores y comienzan a operar oficialmente a contar de septiembre de 1938. A la unidad se sumaron
en diciembre de 1938 los nuevos y modernos aviones adquiridos en ltalia, nueve Nardi FN305 y los
Breda Ba65 de caza y ataque (17 monoplazas y 3 biplazas con torreta).

En el aflo 1939 se le asigna al Comandante de Grupo Raul Gonzalez Nolle el mando del denominado
Grupo de Aviacidon N°4 de Caza y Ataque. Ya a fines del ailo 1943, fueron recibidos desde Estados Unidos
cafiones antiaéreos de 76,2 y 37mm y ametralladoras antiaéreas de 12,7 mm.

Por primera vez, la Fuerza Aérea contaba con artilleria antiaérea, lo que de paso influyd para que el afio
siguiente, el Grupo de Defensa Antiaérea pasara a llamarse “Regimiento Escuela de Artilleria
Antiaérea”, comenzando a instruir formalmente a los Oficiales y Suboficiales del arma.

Durante el ano 1944, llegaron 12 bombarderos en picada A-24 “Dauntless”, que se habia hecho famosos
en la Segunda Guerra Mundial por haber atacado exitosamente a la Escuadra japonesa en el Pacifico.
El aumento de las actividades de vuelo del Grupo, hizo necesaria su reinstalacion en la Base Aérea de
Colina, adquirida a Air France.'?’

127 Revista de la Fuerza Aérea de Chile, Volumen LXIV, N° 236, 75 afios, Edicién Especial de Aniversario
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Mediante el Decreto Supremo N°43, de fecha 29 de abril del afio 1944, y de acuerdo a la Ley N° 7200,
se ordend expropiar el terreno denominado “Los Guzmanes”, ubicado en Colina, de la Compaiiia de
Aeronavegacion “Air France”.

TRASLADO A COLINA

Como consecuencia de lo expuesto, a comienzos de 1945, el Grupo N°4 fue trasladado a la Base Aérea
de Colina, a fin de poder operar con mayor amplitud y seguridad, ya que “El Bosque” estaba saturado
con el material de la Escuela de Aviacidn.'?8

Segun los antecedentes recopilados, el casino de Oficiales del Grupo de Aviacion N°4, ya desde esa
fecha fue bautizado con el nombre del précer francés, Jean Mermoz, nominacidén que posteriormente
mantuvo el Regimiento de Artilleria Antiaérea, con posterioridad a su traslado.

Siguiendo un paralelismo histérico entre ambas unidades, dentro de este periodo, existe un evento de
importancia institucional, el cual tiene relaciéon con la conformaciéon de la primera unidad de
paracaidistas de Combate de la Fuerza Aérea de Chile.

En 1946, Oficiales y Personal del Cuadro
Permanente, fueron comisionados por la
Fuerza Aérea a Estados Unidos de
Norteamérica, para formarse como
Paracaidistas Miilitares, jefes de Salto vy
tripulaciones de planeadores de combate.

Este evento en particular, marca un punto
de inflexion, dado que el Regimiento
Escuela, aun asentado en la Base Aérea “El
Bosque”, comienza a ejecutar actividades
de combate terrestre, contando con la
primera unidad de paracaidistas de Chile.

Mientras tanto en Colina, los pocos aviones
aun operativos en 1948 pasan a formar
parte del Grupo N°6, en tanto el Grupo N°4
recibe los aviones AT-11Kansan.

Luego en 1954, el Grupo pasa a
denominarse de Bombardeo Mediano
guedando en receso en el ano 1956.

De esa forma, el 12 de julio de 1956 el
Regimiento Escuela se trasladé desde El

. i ) Margot Duhalde en visita a Chile junto a Fernando Rojas
Bosque hacia la Base Aérea de Colina.

y dos pilotos franceses (de civil), en la entrada del
Casino de Oficiales de Colina “Jean Mermoz”, afio 1946.

128 |ibro “Aguilas Australes”, IVa. Brigada Aérea
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En esta Base Aérea, se desarrollaron cursos de perfeccionamiento y la instruccién militar de un
numeroso contingente de soldados conscriptos de todo Chile.

Si bien las actividades de paracaidismo no prosperaron producto de politicas institucionales, el afio
1962 y 1963, se genera una nueva opcion para la institucidon, al enviar a participar a oficiales, al curso
de Fuerzas Especiales del Ejército de Chile, el cual fue dirigido por los Boinas verdes norteamericanos.

Ya en el afio 1976, se comisiona a personal institucional a la Armada de Chile, para participar en el Curso
de Comandos de la Infanteria de Marina, permitiendo que en el afio 1979, se creara el Grupo de Fuerzas
Especiales, el cual hasta la fecha, forma parte del Regimiento y desarrolla las actividades de instruccion
y entrenamiento para el personal de operaciones Especiales de la Fuerza Aérea.

Otro hito importante acaecié en el afio 2002, producto de las necesidades institucionales de formalizar
en mayor medida los procesos de instruccién, se cred la “Escuela Tactica de Defensa Antiaérea”, que
complementd los estudios del Escalafén de Defensa Antiaérea de la Fuerza Aérea de Chile, que antes
se desarrollaban en la Academia Politécnica Aerondutica (A.P.A.)

Al afio siguiente, el 4 de diciembre, elegido por el comandante de esa época por conmemorarse el dia
de la Patrona de la Artilleria, “Santa Barbara”, el Regimiento de Artilleria Antiaérea y FF.EE. fue
trasladado a la Base Aérea de Quintero, dando cumplimiento a una directiva institucional que dosificaba
el esfuerzo de personal, logistico y administrativo, para el asentamiento gradual del personal solteroy
casado del Regimiento.

Los fundamentos del cambio se sustentaron principalmente en la seguridad operacional; el exponencial
desarrollo urbano de Colina, que fue acercando las viviendas civiles al perimetro de la base,
incrementando el riesgo durante el entrenamiento en el poligono terrestre y la operacion de aeronaves
menores de ala fija y rotatoria; asimismo, el estado de deterioro de la infraestructura y la completa
restauracién de Quintero con una importante inversion institucional.

De esa forma, se construyeron una serie de dependencias, casas y edificios que le dieron nuevo oxigeno
al Regimiento, sumando a eso un importante refuerzo de sistemas de armas provenientes de otras
Brigadas, que permitieron desarrollar una capacidad de despliegue rdpido, aprovechando las
capacidades fisicas del area, (pista para operacion de aeronaves con capacidad de carga y puerto) y
carreteras de con mayor capacidad.

Asimismo, existié una inspiracion de apoyo y responsabilidad social con la poblacién de Quintero con
una inyeccién de alumnos en los colegios, reactivaciéon econdmica en el comercio local, funcionamiento
de la enfermeria con atencién médica y dental para civiles y personal en retiro, radicado en la zona.?°

En el afio 2012 y hasta la actualidad, pasa a ser denominado como "Regimiento de Artilleria Antiaérea
y Fuerzas Especiales "Escuela Tactica", contando con material Antiaéreo Oerlikon, Mygale y Manpads
Mistral; unidades de Fuerzas Especiales y contingente de Soldados Conscriptos Femeninos.

129 Entrevista al Coronel de Aviacién (R), Sr. Fernando Atala Cifuentes, comandante de la unidad durante el traslado.
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I1l.- CONSIDERACIONES FINALES

Todo es pasado, todo es historia y todo es anterior a nuestro paso, especialmente en la Institucién mas
joven de la defensa nacional.

Muchas veces, nuestro transitar por distintas unidades institucionales nos va marcando y determinando
en cierto modo, nuestro espiritu de servicio, sentido de pertenencia y mistica asociada a cada una de
ellas.

Lo importante es darse cuenta del entorno, no siendo un mero observador de la carga histérica,
capturar el legado de ella, para su investigacion y entrega a las generaciones mas jovenes.

La informacién siempre se encontrara presente; hay que salir de la zona de confort y sélo buscarla en
sus diferentes estados, ya sea a través de la lectura de textos antiguos; fotografias; en las
construcciones, hangares, pistas, torre de control, caminos interiores y conversaciones con el personal
mas antiguo.

Tampoco importa el grado, especialidad, cargo y el ambito de desempefiio de quién la busque. Sélo
basta el amor por la historia y tradiciones aeronduticas. En el caso del Regimiento de Artilleria
Antiaérea, alma mater de la especialidad de Defensa Antiaérea, fue la unidad en que servi en dos
oportunidades; inicialmente en el grado de Capitan de Bandada a cargo de un Grupo de Instruccion y
luego como Jefe de Plana Mayor, con el grado de Comandante de Grupo.

Por lo expuesto, mis ambitos de desempefio profesional fueron la instruccion militar; la operacion de
distintos sistemas de defensa antiaérea de dotacion de las unidades en que servi; la seguridad militar;
el analisis y desarrollo del concepto de protecciéon de la fuerza y la docencia en diferentes institutos.

Nunca fui piloto, pero siempre estuve muy ligado a la rama del aire y me llamaba mucho la atencion la
historia aerondutica, sus tradiciones, mistica asociada y en las unidades que posteriormente servi en la
Fuerza Aérea, ligado indefectiblemente, con el area de vuelo.

Durante la carrera, uno interactua en lo profesional, académico y humano con Oficiales y personal, de
distintas especialidades. Desde los ejercicios operativos con los pilotos, al mando de sistemas de
defensa antiaérea integrado por personal especialista; puestos de mando tacticos; radares; misiles y
cafiones. También en el sobrevuelo de las unidades para tener una mejor perspectiva de los dispositivos
antiaéreos desplegados, pasando por las largas planificaciones y empleo de lenguaje comun, lo que
hacen muy cercana la comunidn de ideales con la rama del aire.

Ambas son especialidades de combate: una en lo aéreo y la otra en lo terrestre, pero muy
interconectadas entre si por su accionar conjunto y coordinado.

Unos despegan para el cumplimiento de su mision y otros protegen el “nido de cdndores”, brindando
la cobertura antiaérea para un regreso seguro y continuar con las operaciones empleando términos
similares tales como identificacion amigo/enemigo (I.F.F.); consignas de tiro; corredores de ingreso,
area restringida de defensa antiaérea (ARDA); dangulos de ataque; entre muchos otros.
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Destaco también la influencia de mi hermano mayor, piloto de guerra, que sin duda también coadyuvé
con su ejemplo, actividades e imagen, en el carifio por la Institucién a la que pertenecimos por mas de
treinta anos y donde también participamos en numerosos ejercicios operativos en la V2 Brigada Aérea,
asentada en la Base Aérea Chabunco, en Punta Arenas.

En consecuencia, no me fue dificil mi paso institucional al estar en permanente contacto con la historia
aeronautica, en unidades con un pasado muy rico en tradiciones; me refiero a las Bases Aérea El
Bosque, Cerrillos, Colina y Chabunco en Punta Arenas, esta ultima, puerta de ingreso al territorio
antartico chileno, donde también tuve la oportunidad de servir como comandante de |la Base Aérea
“Presidente Eduardo FREI Montalva”, durante el afio 2001.

De mi paso por Colina en ambos periodos, siempre me llamo la atencidén que el nombre del casino de
Oficiales y un cuadro con la litografia de Mermoz que adornaba su ingreso.

También, al caminar hacia la piscina del casino, por la calle Jean Mermoz, muy cerca de las canchas de
tenis, existia un monolito con la placa recordatoria de Air France que homenajeaba a su pionero;
adicionalmente, las antiguas construcciones internas y otras paralelas al camino interior, también
evocaban esa época de la denominada “aviacién heroica”.

La lectura de esa placa, ya muy desgastada y casi ilegible por el paso del tiempo, aun se lee lo siguiente:
“El 15 de Julio de 1929, el aviador Jean MERMOZ piloteando un biplano monomotor POTEZ 25 de la
comparniia francesa AEROPOSTALE, efectuo el vuelo inaugural BUENOS AIRES-MENDOZA-SANTIAGO
como prolongacidn de la ruta FRANCIA AMERICA DEL SUR, creada en 1918 por Pierre LATECOERE.

Fue en este primer servicio aéreo comercial que unié a CHILE con otros paises del continente y de
EUROPA.

En la fecha indicada, Jean MERMOZ aterrizo en este aerodromo, perteneciente entonces a su empresa
y que fue cedido por AIR FRANCE en 1943 a la FUERZA AEREA de CHILE.

1929-1979, en este cincuentenario AIR FRANCE, rinde homenaje a los pioneros de la aviacion CHILENOS
y FRANCESES.”

Lo expuesto, constituye un homenaje muy sentido a los pioneros de la aviacién, que permitieron el
desarrollo de una importante compafia aérea europea y dejé una honda huella de su paso por Chile,
legado que debemos incrementar su conocimiento y preservar. Las actividades de trabajo, deporte y
familiares de los Oficiales de dotacion de Colina, se entrelazaban con la historia. Como anécdotas,
nuestro entrenamiento fisico militar consistia en trotar alrededor de la base por sus caminos interiores
gue eran solamente campos y chacras, ya sea en tenida de deporte o de combate.

Los test de capacidad fisica, corriendo la milla y media, lo haciamos en la pista de aterrizaje de tierra,
en linea recta y por una superficie relativamente plana.

La verdad, que éramos muy pocos lo que sabiamos “algo” de la historia de los pioneros franceses. Mas
bien estaban presentes los recuerdos de los lamentables accidentes de dos aviones en la década de los
setenta: un Hawker Hunter en maniobras de ataque y un C-47 con paracaidistas militares,
respectivamente.
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En el plano familiar, disfrutamos intensamente esos fines de semana con nuestras sefioras e hijos, que
corrian libremente por los parques y caminos interiores, para luego disfrutar de un almuerzo o asado
bajo los arboles, finalizando con unos chapuzones en la piscina.

Algunas instalaciones y dependencias contindan en Colina hasta el dia de hoy, no obstante, el
inexorable paso del tiempo, las continuard deteriorando.

Muchas de ella, se empleaban como oficinas para los Oficiales y Personal del Cuadro Permanente.
Recuerdo que mis puestos de trabajo fueron en esas vetustas instalaciones y directamente relacionadas
con la investigacion histdrica: me refiero a la oficina contigua al hangar de Aéropostale; la villa
administrativa de Colina, cerca de la estacion de radio, donde posteriormente se construyo la nueva
Comandancia del Regimiento y un pequefno hangar paralelo a la avenida Jean Mermoz.

En consecuencia, Mermoz formaba parte de nosotros y muchos tal vez desconociamos, el real aporte
de este pionero francés al desarrollo y evolucidn de Colina.

También me vienen a la memoria las largas caminatas de noche transitando desde la guardia al casino
bajo un cielo estrellado, pasando frente al antiguo hangar de transporte terrestre Schwartz-Hautmont,
gue empled Aéropostale para albergar sus aviones Potez 25.

Ese silencio inspirador y relajante, me permitia tal vez retroceder en el tiempo, imaginando los didlogos
y preocupaciones de los antiguos aviadores que ahi planificaban un nuevo cruce de la cordillera de Los
Andes.

IV.- CONCLUSION

La velocidad del cambio, la inmediatez en las comunicaciones, el uso masivo de tecnologia y otras
caracteristicas propias de la sociedad del conocimiento, han ido incidiendo negativamente en la pérdida
gradual del recuerdo y carifio por nuestras raices histdricas, pasando estos sentimientos a un segundo
plano de importancia.

Siendo la Institucién mas joven de la Defensa Nacional, poseemos igualmente una historia rica en
heroismo, resiliencia, mistica y voluntad de servicio, que es necesario resaltar.

Chile, como “estacion terminal” de una red de conexién aeropostal europea y norteamericana, que en
los albores de la historia aerondutica, permitié bajo la conduccidn, sapiencia y vision estratégica de
nuestros precursores, adelantarse en el tiempo y desarrollar capacidades aéreas e infraestructura
propia, que le permitieron con mucho esfuerzo, heroismo y vidas humanas, alcanzar un sitial de
privilegio, reconocido internacionalmente.

En esta busqueda de informacidén, comprobé que existen muchas personas interesadas en este
objetivo; amantes de la historia de nuestra Fuerza Aérea e inspirados en mantener las tradiciones. Vaya
para todos ellos, un especial y sincero agradecimiento, ya que me confirmaron que la amistad y
desinteresados deseos de cooperacion en una causa noble, no distingue fronteras, grados jerarquicos,
especialidades y profesiones.
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Por todo ello, estimo responsablemente la necesidad de resaltar a las nuevas generaciones, los hitos
mas relevantes de nuestra Institucion, desde sus inicios, hace mas de noventa afos.

En las unidades mds antiguas de la Fuerza Aérea de Chile, es posible encontrar una carga histérica muy
importante que es necesaria rescatar y preservar, como un legado a las generaciones de nuevos
aviadores militares.

En el caso de Colina, desde el traslado del Regimiento de Artilleria Antiaérea y FF.EE., en el afio 2003,
la infraestructura es mantenida por una Bandada de Instalaciones, unidad logistica y administrativa
dependiente de la I12. Brigada Aérea; algunas dependencias y el casino de Oficiales es ocupado por
parte del personal que alli labora, brinddndole un uso alternativo mientras no se defina la unidad que
sera desplegada a esa histérica base.

El hangar principal de Aéropostale sigue empleandose para albergar los vehiculos de transporte; la
avenida principal mantiene su nombre, al igual que el casino de Oficiales. Los hangares pequefios se
encuentran cerrados, mientras el paso del tiempo, sigue haciendo su trabajo de degradacién en las
diferentes instalaciones, a pesar del esforzado y voluntarioso trabajo del personal alli destinado.

Por otra parte, en la nueva base de asentamiento del Regimiento, el Unico recuerdo del précer de la
aviacion francesa, se reduce a una litografia que fue trasladada durante el cambio y hoy adorna la
Comandancia del Regimiento en Quintero, junto a nuestro fundador, el Comodoro Arturo MERINO
Benitez.
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Al respecto, el autor estima como un imperativo histdrico, en memoria a los precursores que sirvieron
desde los albores de la creacion de nuestra Institucidn; a las unidades emblematicas que ahi operaron,
tanto aéreas y terrestres, mantener este legado reforzando los conocimientos y difundir esta parte de
la historia.

La unidad que finalmente el Alto Mando determine su despliegue a Colina, debiera ser depositaria de
esas tradiciones y preservarlas a lo largo del tiempo.

Desde otra perspectiva, independientemente de la decision superior sobre el fin ultimo de Colina, creo
necesario preservar el patrimonio histdrico existente a través de erogaciones voluntarias de socios y/o
tal vez pensar, en la recuperacién de los simbolos mas importantes y conformar una suerte de alianza
estratégica con la Compania Air France; Corporacion del Patrimonio Histérico Aerondutico y Espacial de
Chile; Embajada de Francia en Chile y/o el Museo Nacional Aerondautico, con una orientacién mas
especifica hacia la aviacion militar y defensa antiaérea.

Estimo responsablemente que estas acciones constituirian la simbiosis necesaria, para la obtencién de
la sinergia que permita la recuperacion de nuestro patrimonio histdrico, con miras al proximo
centenario institucional.

Juan Carlos Bascuinan Betancourt
General de Brigada Aérea (R)

AGRADECIMIENTOS:

Guillemette de Buré, Louis Claviere, Teomar Benito Ceretta, Gérard Contard, Norberto Traub, Antonio
Braghetto, Fernando Atala, Reinaldo Neuling, Daniel Cornejo, Josefina Echeverria, Raul Jorquera, Luis
Criséstomo, Patricio Zelada, Ricardo Copetta, Alberto Fernandez, Sergio Barriga, Danilo Villarroel, Diego
Reveco, Francisco Benavides, Carlos Mufioz, Ximena Baldu, José Guzman y Javier Bravo.

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



LOS PRIMEROS BOEING 767 DE LAN CHILE

(Segunda parte)

1.- Los Primeros vuelos

Recordando aquella época en que teniamos 34 afilos menos, no deja de emocionarnos los hechos
historicos que pasaron en los afios 1983 a 1989, hasta que Lan Chile dio pasos trascendentales con la
incorporacion de los aviones Boeing B767, donde el primero el B761 matricula CC CJU, habia llegado el
6 de junio de 1986 y que fuera narrado en la 1ra. parte de este relato**.

Siendo este un avidn bimotor de ultima generacion para su época, una de las razones de su existencia,
era su calificacion de “EROPS” que significaba Extended Range Operations, porque gracias a su
avanzada tecnologia, incluyendo sus motores eficientes, econémicos y de alta confiabilidad; podian
volar grandes distancias - achicando nuestro planeta - compitiendo con los grandes cuadrimotores y
trimotores que volaban las largas rutas Transoceanicas del mundo, por tener gran redundancia de
sistemas y equipos a bordo.

Sin embargo, la regulacidn existente era antigua y exigié a los bimotores, un aeropuerto de alternativa
cada cien millas en el afio 1936 y una alternativa cada 60 minutos desde 1953. La Agencia de Aviacion
Civil Federal, de los EE.UU. (FAA), inicié una etapa de legalizacidn de estas operaciones para bimotores,
con exigencias extremas que estos aviones deberian cumplir para calificarse. Este programa fue

130 Revista Aerohistoria N°8/2020 del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile.
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bautizado como “ETOPS” Extended Twin Operations y fue plasmado en una circular llamada AC 120-42
del afio 1985, la cual permitia a los bimotores volar hasta una distancia de 120/138 minutos de un
aeropuerto de alternativa.

El primer Vuelo del B-767, en Chile, fue un Vuelo con Historia. El 7 de junio de 1986 se conmemoraba
el “Dia de la Infanteria” y esa mafiana llevamos al sefor presidente de la Republica, Capitdn General
Don Augusto Pinochet Ugarte y sefiora Lucia Hiriart de Pinochet, mas toda la Casa Militar incluyendo a
los Ministros de Estado y al presidente de Lan Chile sefior Patricio Sepulveda Cerdn, a la celebracion en
la ciudad de Iquique.

Hubo también invitados importantes de la alcurnia aerondutica, entre los que se destacaron don
Alfonso Cuadrado Merino, sobrino del creador de la Linea Aeropostal y don Sergio Barriga Kreft,
presidente del Instituto de Investigaciones Historico Aeronduticas de Chile.

El vuelo de ida a Iquique se efectud en el B761, matricula CC CJU y lo realizé Max Astorga al mando, con
Phil Shields, nuestro instructor de simulador y de vuelo, que actuaba como copiloto y el regreso a
Santiago, al dia siguiente, lo hizo Marcelo Canobra.

El vuelo se efectud sin mayores novedades y en ese destino hubo varios discursos, cena de gala y
aplausos para la tripulacion. Esa noche los tripulantes se alojaron en la Hosteria de Iquique, a orillas del
mar. iLindos e inolvidables recuerdos!

4 o A 4
ANy S

PATRICIO SEPULVEDA, Presidente de Lan Chile, otorga el presente diploma

lals (it Al

con motivo de haber participado en el vuelo inaugural del Boeing $67-200 ER,
el avion de mas avanzada tecnologia aerondutica.

Santiago, Junio de 1986

—
— PATRICIO SEPULVEDA

AL MANDQ DE UN BOEIN
06 oe Junio oe (9

Diploma y galvano entregado en primer vuelo a los pilotos.
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2.-Entrega del segundo avion B-762 Matricula CC CYV

El 28 de junio de 1986 viajamos nuevamente a Seattle, a buscar el segundo avién. La Tripulacién de
Vuelo estaba compuesta por Max Astorga, Marcelo Canobra, Cristian Prado y el instructor Phil Shields.
Fue muy agradable volver a Seattle, pudimos pasear por partes donde no habiamos estado antes, como
el Flight Museum de Boeing. Dimos ademds una vuelta, en un yate por el Lake Union y por supuesto,
una visita al hotel Continental Court, donde estaban varios colegas, en pleno curso del B-767 entre
ellos: Luciano Arias Parodi, Alvaro Guzman Salinas, Jorge Alcérreca Bontempi, Javier Calderer Aedo.

Se planifica el vuelo de regreso directo a Santiago en el B-762, matricula CC CJV, con el avidn lleno de
invitados, entre ellos, el CEO - presidente de Boeing - Mr. Thorton Arnold Wilson y como anfitrién el
presidente de Lan Chile, Patricio Sepulveda Cerdn.

El avién — listo para el vuelo - estaba estacionado en Boeing Field, donde normalmente se hacian las
entregas de los aviones para los “Delivery Flight”. En esta oportunidad también hubo una ceremonia
formal, debido a la categoria de los pasajeros, donde el presidente de Boeing sefior Thornton A. Wilson
hizo entrega de un hermoso cuadro de un B767, pintado con una técnica especial, que parecia una foto,
al presidente Patricio Sepulveda Cerdn.

Entrega del cuadro al presidente de Lan Chile.

éListo para el vuelo directo desde Seattle a Santiago?

Bueno, ahi nos encontramos con un problema grave, porque la DATA de navegacion, que habiamos
traido desde Santiago, para el sistema de navegacién computarizada del avién, elaborado por Sperry y
gue necesitdabamos para el vuelo, estaba jInoperativa! porque se habia “borrado” la informacion de Ia
ruta, posiblemente debido al paso de este “software electrénico”, por los equipos de seguridad de los
aeropuertos (rayos X), lo que habria ocurrido en el viaje desde Chile. jTremendo lio...! Finalmente, se
utilizé una Data de navegacion facilitada por Boeing, que serviria para la ocasion.... UUFF... jqué susto
pasamos!
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Récord para los Aviones Bimotores, efectuado el 2 julio de 1986.

Marcelo Canobra efectud el despegue desde Seattle y Max Astorga el aterrizaje en
Santiago. Despegamos de noche, sin mayor novedad hacia el Sur, volando sobre los Estados de
Washington, Oregon, California y luego México, abandonando el continente en la punta extrema de la
peninsula de Baja California, sobrevolando el radio faro de Cabos y luego — directo — directo - a través
del Pacifico a Tongoy, cercano a La Serena, en la costa chilena. Volamos todo el tiempo por coordenadas
geograficas, de acuerdo al Plan del Vuelo escrito, lo que durd 13 horas con 20 minutos, aterrizando en
la manana en Santiago de Chile ... Otra jMisién cumplida!

Al dia siguiente, el 3 de julio, en un almuerzo en el Club de la Fuerza Aérea, Max Astorga cuenta que
Patricio Sepulveda le solicité se sentara en la mesa, al lado del presidente de la Boeing y que sirviera de
intérprete, cuando fuera necesario. La conversacion, en general, se centré sobre el vuelo realizado y las
caracteristicas del aviéon. Naturalmente hubo explicaciones y traducciones, que mantuvieron a Max
ocupado “explicando y traduciéndole” a Mr. Thornton A. Wilson, un caballero alto, canoso y sesentén,
de anteojos, que estaba muy interesado en las conversaciones en espafiol jQue él no entendia!

En algin momento, Mr. T. A. Wilson, mirando fijamente a Max, le pregunté cudl era la “latitud”
(paralelo geografico) y la “longitud” (meridiano geografico) de Punta Arenas, porque él entendia que
era la ciudad mas austral del mundo.

Max le respondié ... “It's around 70 degrees South and...60 degrees West”

Mr. Wilson lo miré por encima de sus anteojos, moviendo negativamente su cabeza — “Wrong Captain
... it's 53 degrees South and 70 degrees West” - terminé mirandolo fijo, por encima de los anteojos y
moviendo la cabeza lentamente.

Las conversaciones — ya de sobremesa — se orientaron en los “delivery flights” que Boeing hacia a otras
partes del mundo, para entregar los aviones recién fabricados.

Mr. Wilson nos contd que el vuelo mas largo habia sido — con él invitado a bordo — el de un Boeing 747
y que habian volado 18 horas, directo de Seattle a Johannesburgo, Sudafrica.

“Tell me Captain” - Mr. Wilson interrumpid la traduccion de Max - “Al volar la loxodréomica (Linea de
rumbo entre dos puntos) ... “En qué lugar de la costa de América, el avion habia salido al océano
Atldntico, en su travesia directa a Johannesburgo?”

“It’s must be around Recife” ... le contesté Max mirdndolo seriamente.
“Wrong again, Captain!” iNuevamente Mr. Wilson movid la cabeza de izquierda a derecha, varias veces,
agregando, “It’s over New York!”

De regreso a su departamento, lo primero que hizo Max, fue partir a su escritorio, donde tenia un
Mapamundi de National Geographic cogiendo un hilo rojo puso un extremo del hilo en Seattle y el otro
extremo, directo en Johannesburgo... y... imaldita sea! jEfectivamente el hilo rojo abandonaba la costa
norteamericana entre Boston y Nueva York!

“Este gringo me las va a pagar” mascullé acaloradamente.
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Esa noche hubo un cocktail en el Club de Polo en las Condes. “Alli, Max Astorga presento su esposa,
Carla Gleboff, a Mr. T. A. Wilson”, quien les sonrié con familiaridad. “Beautiful Club” comentg,
sefalando alrededor. “Beautiful lady and very good drinks”, termind, sonriéndoles.

“Mr. Wilson”, le dijo Max “Tengo un par de preguntas geogrdficas para usted.”

“cYes?” ... Mr. Wilson enarcd las cejas atento.

“Usted que conoce todo el mundo ... ¢ Ha estado en Rio de Janeiro?”

” Yes, off course”

“Rio de Janeiro estd en nuestro continente, al lado del Océano Atldntico ... ¢ Podria decirme qué puerto
importante estd en el mismo paralelo, en el lado del océano Pacifico?”

“Me imagino que Lima”, le respondié pensativamente.

“Wrong Mr. Wilson! Es el Puerto de Antofagasta... y ambos estan sobre el trépico de Capricornio”
“You don 't say!, lo mird sorprendido.

“¢Otra pregunta geogrdfica?

“Okay!” le respondié mirdndolo sospechosamente. “éCudl es la capital, de los paises sudamericanos,
que estd mds al sur en este continente?”

Mr. T. A. Wilson respondié: “éBuenos Aires...?” Lo miré expectante.

“Wrong Mr. Wilson! jLa capital mds austral es Montevideo...!

El presidente de Boeing lo miré nuevamente y luego se sonrio, ddndole la mano, What the hell! jNow
we are even!” (iAhora estamos empatados!).

Al dia siguiente, le hizo llegar un paquete grande, con una dedicatoria carifosa. iEra la historia de la
Boeing!

Nota: T. A Wilson dejé la Presidencia de Boeing tiempo después. El Nuevo Centro de Instruccion, en
Renton, lleva su nombre.

Llegando a la costa chilena. Fotos ruta Seattle- Santiago
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3.-Vuelos a EE.UU. y algunos paises vecinos.
En un principio voldbamos con los instructores Boeing y asi quedamos habilitados con dos vuelos en
esa ruta.

Pasaron los meses y las operaciones se multiplicaron con el advenimiento del segundo Boeing 767, para
cubrir las rutas a EE. UU. y Sud América.

Empezamos a volarinicialmente a Miamiy Nueva York y luego el 04 de julio de 1986 se efectua el primer
vuelo al aeropuerto de Mirabel en Montreal. Recuerda Max Astorga en uno de esos regresos iniciales a
Santiago, con Guillermo Holzer y David Phillips, el aeropuerto de Santiago, estaba con niebla, bajo los
minimos de operacidn y tuvieron que dirigirse al aeropuerto de alternativa ubicado en Mendoza, ya
que el avién y el aeropuerto aun no estaban certificados para operaciones de baja visibilidad -
Categorias Il y Ill - como se denominaban.

Nuestra responsabilidad era mirar hacia adelante, buscando nuestro despegue hacia el futuro.
Teniamos dos maquinas aéreas carisimas y teniamos que hacerlas volar y hacerlas producir.

Los DC-10 - 30 se devolvieron a Air New Zealand y nuestras rutas largas - el Pacifico y Europa - aun las
voldbamos con nuestros nobles B-707. Los vuelos internacionales a EE.UU. fueron nuestro primer
desafio, ya que teniamos los aviones, pero estdbamos escasos de tripulaciones.

4.- NUEVAS DISCIPLINAS Y PLANIFICACIONES

Planificacion de Operaciones.

Con la incorporacidn de la flota B767, todo era nuevo y habia mucho que hacer. Ademas de volar,
pasabamos largos dias en las Oficinas de la Gerencia de Operaciones, con Exequiel Sanhueza Yainez,
disefando los programas — requisitos, exigencias y reglamentaciones - que deberiamos usar legalmente
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en nuestras operaciones. Es necesario destacar que con su liderazgo y sinergia mds una mirada de largo
plazo lograba sacar los talentos de cada uno de nosotros desarrollando nuestras capacidades al
maximo, para llegar a los objetivos propuestos.

El Manual de Operaciones era nuestra biblia y estuvo a cargo del Comandante Marcelo Canobra Alvarez,
Jefe de Operaciones de Vuelo, quien incorpora la operacién del B-767, asesorado por los Instructores-
inspectores y con la colaboracion de Marianela Cartagena Mufioz, una eficiente Secretaria de la
Gerencia de Operaciones - que anteriormente habia volado como Auxiliar de Vuelo y Jefa de Cabina -y
gue fue muy importante y eficiente, en la redaccién y correccidén acuciosa de la gramdtica y ortografia
del nuevo capitulo ETOPS, del Manual de Operaciones, en los modernos computadores de las Oficinas,
el cual fue aprobado por la DGAC, mientras Mirtha Troncoso, era otra distinguida secretaria del Jefe de
Operaciones de Vuelo.

Especial recuerdo a don Rodolfo Ceppi y David Arancibia, quienes efectuaron todos los estudios
operacionales, para las diferentes rutas, asi como los planes de vuelos confeccionados por Carlos
Vergara, ademas del trabajo de Gaston Gonzdalez en mantener los manuales al dia en los aviones.

Habia varios conceptos nuevos que asimilar y escribir en Manual de Operaciones, como:

Definiciones basicas de ETOPS
Basados en la AC 120/42A de la FAA de fecha30/12/1988 y Resolucion 0386 DGAC de
fecha 26/04/1989.

MEL: Equipos minimos necesarios para la operacion.

AEROPUERTO ADECUADO: Determinado de acuerdo con sus caracteristicas fisicas, servicios y
procedimientos.

AEROPUERTO APROPIADO: Aquel que, en el momento de la operacién, retne las condiciones
meteoroldgicas, fisicas y técnicas, para recibir a un vuelo con un motor u otros sistemas inoperativos
(Puede ser el aeropuerto de salida o de llegada).

AREA DE OPERACION ETOPS: Aquella que se encuentra a mas de una hora de vuelo, de un aeropuerto
apropiado, con un motor inoperativo, limitado por los puntos de “entrada y salida” de la ruta de vuelo.

PUNTO DE ENTRADA Y SALIDA: Puntos geograficos ubicados a 60 minutos (434 millas nauticas o 700
kildmetros) de un aeropuerto apropiado.

PUNTO DE IGUAL TIEMPO: punto geografico (variable de acuerdo con el viento) equidistante entre dos
alternativas apropiadas.

MEL ETOPS: Equipo minimo para la idoneidad del vuelo.

ESCENARIO CRITICO DE COMBUSTIBLE: Combustible minimo para volar desde el punto equidistante a
la alternativa, con el avidn despresurizado y con un motor inoperativo.
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VELOCIDAD CON UN MOTOR: Velocidad con un motor inoperativo para volar a la alternativa,
determinada como 434 nudos, equivalentes a 700 kildmetros por hora.

Planificacion de Instruccion de pilotos

Habia que planificar nuevos cursos de pilotos y hacer algunas modificaciones al Programa de Instruccion
de Boeing, especificamente, cambiar las areas de vuelo de Seattle, por el area del sur de La Florida; esto
debido a nuestra conveniencia de hacer la instruccién de los pilotos en Eastern Airlines, que tenia un
enorme Centro de Instruccién en Miami, incluyendo un FBS (Fixed Base Simulator) y un FFS (Full Flight
Simulator) del modelo Boeing 767 y B757 — que era el hermano chico del B-767 - y que tenia la cabina
de vuelo o cockpit, igual a su hermano grande y podiamos usarlo legalmente.

El disefio del nuevo Manual de Instruccién (Custom Made), Max lo hizo con la asesoria indispensable y
maravillosa de Carla Gleboff, su esposa que, con gran calma y dedicacién, aplicé su experiencia, por
haber sido jefa del Departamento de Tripulantes de Cabina y tenia una linda letra manuscrita, especial
para los diagramas de vuelo y el encargado de planificar la instruccién de pilotos fue don Mario
Monardes.

Como nuestros vuelos llegaban a Miami, fue muy cémoda esta instruccién en Eastern Airlines y a
medida que fue aumentando la flota y los vuelos, la demanda de instruccion de pilotos crecié y también
usamos otros simuladores de vuelo en Rio de Janeiro (VARIG), Melbourne (Ansett) y Denver (United
Airlines). Todo eso, implicd un ir y venir de instructores y alumnos. jEl cuerpo de pilotos Lan Chile y su
nueva flota se estaba estructurando!

Francisco Rosenthal y Carlos Parada
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Max Astorga haciendo instruccion a dos alumnos en un simulador de 767.

5-VUELOS ETOPS

-Primer vuelo ETOPS Rio- Madrid

Fuera de las rutas a Norteamérica, también voldbamos a Buenos Aires, Montevideo y Rio de Janeiro,
pero mas alld teniamos un tremendo disco “PARE”, porque nuestros bimotores no estaban auln
autorizados en las rutas ETOPS. Faltaba experiencia — por lo menos dos afios de vuelo - Mientras tanto
sucedieron otras anécdotas histdricas y emocionantes.

Hubo que volar un par de afios para calificarnos. Antes de ello, Lan Chile hizo un vuelo experimental en
el Boeing 767 a Espafia, con el apoyo del Gobierno - El General del Aire don Fernando Matthei Aubel,
miembro de la Junta Militar y Comandante en Jefe de la FACH, aceptd el estudio operacional y apoyd
la autorizacion de la operacion. Asi, nuestra Linea Aérea hizo su primer vuelo, transatlantico bimotor,
con pasajeros desde Rio de Janeiro a Madrid.

Este vuelo se efectud de acuerdo con normas OACI con alternativas a 90 minutos y en el tramo oceanico
con las alternativas la isla de Noronha, Isla de Sal, Las Palmas y Dakar. Fue histérico porque nadie lo
habia hecho (desde los tiempos de Jean Mermoz y de Antoine de Saint Exupéry).

Su comandante fue nuestro compafiero de aventuras, el capitan Francisco “Pancho” Rosenthal y el
vuelo, fuera de ser histdrico, porque ninguna linea aérea lo habia efectuado antes, se realizé con fecha
2 de septiembre de 1986, siendo los tramos de ida y vuelta sin mayor novedad.

Posteriormente la Direccion de Aerondutica establecid6 que para los vuelos clasificados
ETOPS, estos deberian cumplir con los requisitos de la Circular 120-42 de la FAA, de acuerdo con la
Resolucién 644, de fecha 8 de septiembre de 1986 y posteriormente el afio 1988, FAA publicé la AC
120-42A que establece requisitos para volar hasta 180 minutos de una alternativa.
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-Larga Planificacion ETOPS
La aprobaciéon ETOPS nos “comia las ufias,” porque habia varios escollos que sobrevolar, para que la
DGAC y la FAA nos autorizara esta operacion.

Los requisitos eran varios y la burocracia densa. ¢ Por qué?

La aviacidon comercial mundial tenia cédigos de seguridad muy severos. Si bien, después de la Segunda
Guerra Mundial habia progresado enormemente en los vuelos transocednicos, autorizando a los
aviones cuadrimotores o trimotores, como el DC-6 o DC-7 y posteriormente los grandotes, como el DC-
10, el Lockheed L 1011 Tristar o el Boeing 747 etc. para vuelos de este tipo, estaba reacia a permitir el
vuelo comercial, de largo alcance a los bimotores.

éPor qué?

Simplemente, porque en caso de falla de un motor, en medio del Océano o de un Desierto, en que no
hubiera un aeropuerto en una cercania de una hora, ese vuelo deberia amarizar o aterrizar en un lugar
totalmente inadecuado. jPor lo menos!

Con el advenimiento de nuevas tecnologias aerodinamicas y mecdnicas, que se desarrollaron después
de la mitad del siglo XX, se fueron eliminando algunas objeciones o impedimentos. Especialmente la
seguridad y eficiencia de los motores que, habian mejorado notablemente por lo que la Agencia
Aerondutica Americana (FAA) y europeas (CAA vy JAL), viendo las estadisticas de seguridad, fueron
mermando paulatinamente las exigencias antiguas.

Cuando nosotros empezamos a volar el B767, ya habia Lineas Aéreas como la TWA y American, que
habian hecho estudios serios junto con Boeing y habian sido autorizadas por la FAA para volar desde
los EE. UU. a Europa.

Nosotros “nos subimos al carro” y participamos de varias reuniones ETOPS en que se analizaron las
exigencias y las experiencias conseguidas a la fecha. Entre ellas, fuimos en diciembre de 1987, a Everett
en Seattle, Max Astorga, Marcelo Canobray los ingenieros Pedro Baeza y Luis Saavedra, auspiciada por
Boeing. Alli conocimos personajes importantes de Boeing, como Robert W. Taylor (no es el actor de
cine — sino que “El Padre” de las politicas EROPS/ETOPS” - quien posteriormente estuvo en Chile),
ademas conocimos al Gerente de American Airlines, el Capitdn W.S. Dobbs, Manager Director Flight
Operations, quién nos dio la autorizacién para hacer vuelos de observacidn en las rutas ETOPS de
American Airlines. Estas reuniones fueron entretenidas y muy positivas, alli aprendimos un montén y
pudimos hacer muchos contactos. Histdricamente los permisos de operacién comenzaron con
alternativas a 75 minutos y progresivamente fueron aumentando a 120 — 138 — 180y 207. Para nuestras
operaciones en las décadas de los 80y 90, fueron solamente 120 minutos.

Dentro de estos estudios y preparativos ETOPS, Max Astorga realiza un vuelo de Nueva York a Paris de
ida y vuelta en American Airlines como observador. Fue un vuelo muy interesante, como de 8 horas y
con procedimientos de control de navegacion distintos y novedosos. Tanto en el vuelo de ida, como de
regreso a JFK, fueron efectuados con diferentes tripulaciones de vuelo. Fue muy bien atendido por ellos
y proporcionaron toda la informacidn técnica y los procedimientos de vuelos de American —y que si
bien uno volaba igual por sobre las nubes benignas — bajo ellas habia miles de kildmetros de aguas
correntosas, ventosas e ingratas. Entender ademas que las distancias eran cada vez mas lejanas y habia
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gue adecuarse a estos nuevos escenarios, procedimientos y costumbres de vuelos larguisimos y los
cambios de longitudes y horarios, con los efectos del “Jet lag”.

Posteriormente, el Capitan Cristian Prado hizo un vuelo similar con los mismos resultados. Asi cada vez
sabiamos y aprendiamos mads de estos procedimientos modernos, que préximamente - uno de estos
dias - deberiamos implantar y volar en nuestra empresa.

Se presentaron a la DGAC, entre otros, los siguientes documentos: los estudios operacionales para las
diferentes rutas y aeropuertos de destino y alternativa, la MEL o lista de equipos minimas para operar
en rutas ETOPS. Se implementd programa de verificacion de partida del APU en vuelo, se realizaron
reuniones con fabricante de motores GE, quienes ademas volaron en nuestras rutas, ademas en un
convenio con Boeing para certificar ante FAA los equipos inerciales hasta 15 horas de vuelo, viaja el
sefor Guris Berzin en nuestros vuelos desde JFK a SCL, ademas de los programas de instruccién con
diferentes escenarios en los programas de simuladores de vuelo.

Pero todo fue lento y demoroso, mientras tanto nuestra Flota B767 fue aumentando. En un momento,
la empresa tuvo cinco bimotores, tres con motores General Electric de 50.000 LBS de empuje y dos con
motores mas potentes Pratt and Whitney de 60.000 LBS de empuije.

Hubo — a fines de los 80 y principios de los 90 - varios cambios de duefios de Lan Chile, donde pasoé
histéricamente a ser una aerolinea totalmente privada, con modificaciones en la Planta Ejecutiva,
pero que siguieron con la planificacion aérea original incluyendo las operaciones ETOPS.

Los aviones de Olympic Airlines, linea aérea de Onassis habian sido devueltos a la Boeing por razones
comerciales y Lan Chile se intereso por ellos. Enviaron a Max Astorga con Renato Besoain y Exequiel
Dalbadie a Seattle a buscar el B-764, y a interiorizarse de algunas diferencias con respecto a los otros
aviones de la empresa.

Este viaje, tenia otro estdndar porque fueron como ejecutivos y como tales fueron recibidos y alojados
en un hotel “Doubletree” en Seattle. Alli, se encontraron con el instructor, Gene Bolin y Roberto
Cittadini, un ejecutivo de Boeing, que era el representante de ventas para Sudamérica, de origen
argentino, y que los atendieron como siempre con mucho carifio.

Al dia siguiente fueron a Everett a conocer el avidn que lo estaban pintando con los colores de nuestra
empresa y se informaron de algunas diferencias de los motores Pratt & Whitney. Cuando el avidn
estuvo listo, hicieron un “delivery flight”, a Vancouver, para legalizar la transferencia. El vuelo fue de
una hora aproximadamente y notaron la diferencia de la potencia de ascenso de los motores, que
hacian del avién un “caballo chicaro”.

Una vez listo el avidn, lo volaron directo a Santiago. El vuelo fue sin pasajeros (vuelo ferry) y con algunos
funcionarios de Lan Chile y la DGAC.

Con la llegada de este avion, la empresa tuvo una flota de aviones suficiente para iniciar nuevas rutas.
Las reuniones en Santiago con la DGAC y en EE. UU. con la FAA, estaban ya muy adelantadas y
finalmente tuvimos la autorizacién para las operaciones ETOPS, y fueron aprobados nuestros vuelos a
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Europay Oceania—lo que hoy dia es normal - pero 30 afio atrasij Eran tan misteriosas como las travesias
de Cristébal Coléon! Cuando nos dieron el jSi! igual que una novia - nuestra Oficina de Operaciones -
entré en una ebullicion de actividades, repasando los requerimientos y disefiando los nuevos
itinerarios.

Primer vuelo oficial ETOPS

¢Y?... Finalmente, el primer vuelo ETOPS despegd del Aeropuerto Arturo Merino Benitez (SCEL) el
domingo 6 de mayo de 1990 — En esta oportunidad era el B762, matricula del avién CC-CJV, vuelo 170,
numero de vuelo tradicional para la ruta Santiago Madrid.

La tripulacion estaba compuesta por los comandantes Max Astorga, Renato Besoain, Exequiel Dalbadie,
Armando Vives y ademas viajaba como Inspector de la DGAC, Don Hernan Tapia (ex piloto de Lan Chile)
El vuelo inicialmente fue directo de Santiago a Rio de Janeiro y luego de Rio Janeiro a Madrid, el
cual fue muy “protocolar” porque era el primero, cumpliendo con todos los requisitos ETOPS. El “Entry
point” estaba ya pasado la isla Fernando de Noronha, cercana a Recife y el “Exit point”, una hora antes
del Archipiélago de las Palmas.

iLa “pega” mas dura se la llevaba el copiloto, que tenia que hacer calculos de comprobacion del vuelo
y su ubicacion “mar afuera” y llenar la documentacion del plan de vuelo .. ademas de las
comunicaciones al mundo entero, contandoles que lo estdbamos haciendo bien!

En Madrid estuvimos tres dias dificiles de olvidar. Fueron dias de diversiones y descanso, en que toda
la tripulacion celebramos juntos, inclusive para recorrer el Madrid viejo y visitar el Museo del Prado.
Eramos jovenes y felices y dentro de nuestra vanagloria, estdbamos conscientes que habiamos hecho
algo histoérico para Lan Chile y para nuestras vidas.

Ya habiamos cumplido una etapa mas al conquistar el ETOPS del Atlantico y ascendido otro peldafo en
la escala histérica hacia el cielo de nuestra querida Lan Chile, inicidandose los vuelos de itinerario regular
a Madrid.

Vuelos ETOPS ruta Rapa Nui y Tahiti
Muy pronto se abrié la ruta en el Océano Pacifico Sur, en dos vuelos ETOPS consecutivos, para primero
llegar desde Santiago a la isla Rapa-Nui y luego para volar a la Isla de Tahiti.

Los vuelos ETOPS hacia la Polinesia tenian reglamentos especiales, por la falta de aeropuertos de
alternativas en los destinos y requirieron una planificacion especial y dada la capacidad técnica de Lan
Chile, los B767 no tuvieron mayores problemas técnicos ni operacionales.

El primer vuelo Santiago- Papeete fue realizado el 5 de febrero de 1992 por los comandantes Lednidas
Sifia, Juan Monardes y Fernando Vallejos. El vuelo de regreso, el 6 de febrero, lo efectuaron los
comandantes Max Astorga, Javier Calderer y Franco Petrowitch.

En las décadas posteriores, adicionalmente, se iniciaron vuelos ETOPS de Santiago a Ciudad de México
o vuelos Santiago a Los Angeles, que también tenian un tramo ETOPS en el Pacifico.
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RAPA NUI - TAHITI SANTIAGO - RAPA NUI

7 - COCKPIT RESOURCE MANAGEMENT (CRM)

El titulo de este capitulo tiene tres palabras en inglés. Su traduccién técnica literaria al castellano es:
RECURSOS ADMINISTRATIVOS DE LA CABINA DE VUELO, es decir jtiene siete palabras! Y en si, el titulo
no explica — ni en inglés ni en castellano - mucho su importante contenido, ni su gravedad ni
profundidad en la Seguridad de la Aviacion.

Para entenderla tenemos que hacer un poco de historia. En los comienzos del siglo XX, los primeros
aviones volaron solamente con una persona abordo, que era el piloto — tanto en los aviones civiles
como los militares y para los fines que fueran.

Con el correr de los afios, los aviones llevaron “pasajeros y carga” por lo que, consecuentemente, la
tripulacion aumentd a dos pilotos. Un piloto y un copiloto (asistente del vuelo). Mas tarde, debido a la
complejidad de las maquinas, la tripulaciéon de vuelo aumento, progresivamente, de acuerdo a las
necesidades — se incorporaron a bordo - el mecdnico, el navegante y el radio operador y con el
advenimiento de las Lineas Aéreas, ellas copiaron los nombres de los cargos de las tripulaciones de los
barcos y también sus uniformes y distintivos.

El Capitan tenia a su cargo la responsabilidad del vuelo y la disciplina de abordo, que podia ser muy
estricta. El Capitdn mandaba y la tripulacidn obedecia sin chistar y sin poder sugerir o criticar ninguna
fase de la operacién del avion. Con el correr de los afios aumentaron las complejidades del vuelo y
desgraciadamente, aumentaron los accidentes de aviacién y cuando se diagnosticaron sus razones, se
determind que gran parte de ellos era por fallas humanas de la tripulacién y especialmente del piloto
al mando.

En esa época se cred la denominacion de “la causa probable”, que era la sentencia de la investigacion
de las autoridades aeronduticas y que produjo inquietudes enormes en la Aviacién, por la
responsabilidad legal de la Industria Aeronautica Comercial, ldmese Fabrica, Linea aérea, Compafias
de seguro, Sistemas financieros etc. ademas de las Autoridades nacionales aeronauticas.
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Con el correr del tiempo y de los accidentes, los Investigadores determinaron que la gran causa de su
ocurrencia era la falta de coordinacién y organizacion de la tripulacion, en las diferentes fases de la
operacion y en el autoritarismo absoluto del Piloto al mando.

Esta preocupante situacion mundial fue analizada y estudiada en los EE. UU. por la Federal Aviation
Agency, la National Safety Board y por la United Airlines (esta Ultima se ha destacado por sus
investigaciones y soluciones académicas) y finalmente recomendaron e invitaron a las Aerolineas a
participar en Seminarios y reuniones de lo que Illamaron CR M.

LAN CHILE recibié la invitacidon en el afio 1984 y envié al Jefe de Pilotos Herndn Tapia Contardo y los
Jefes de Flotas Capitanes: Leonardo Sifia (B-707), Jorge Morgado (B-737) y Max Astorga (B-767), a un
Simposio de CRM, en Miami.

Sinceramente, hasta ese momento, no teniamos idea de su contenido y nos subimos como pasajeros al
B-767, que nos llevé a Miami, preguntandonos éDe qué se trataba esa cuestién del CRM?

En Miami nos quedamos en el Hotel Hilton, donde nos alojamos y donde se efectuaria dicho Congreso.
Al dia siguiente “los 4 mosqueteros”, después del desayuno, nos presentamos a uno de los salones del
hotel, que ya estaba llenandose de pilotos de todas partes del mundo y que parecia un “Arca de Noé
Aérea”. Los cuatro nos juramos fidelidad y que nos sentiriamos siempre todos juntos.

Como en todo Congreso, se presentaron puntualmente los Organizadores del Simposio (UAL, FAA y
otros...), todos ejecutivos cordiales que nos hicieron una resena larga, de lo que expliqué mas arriba y
mencionando la palabra “Sinergia”, repetidamente, como base del programa del cual participaremos.
Luego, para nuestro horror nos separaron en varios grupos, de ocho pilotos cada uno y nos mandaron
a ocho salas independientes ... jy no nos vimos mas!

Nos sentaron en una mesa — de esas grandes y redondas - y nos dejaron solos. Nos presentamos. Habia
un Capitan de Japan Airlines, un copiloto de Air Luxemburgo, un Capitdn de S.A.S, un controlador de
ATC. Todos pilotos o copilotos.

Después de las presentaciones, se produjo un vacio gélido. No teniamos mucho de qué hablar y
estdbamos todos apabullados por el desconocimiento de nuestro futuro. Unos leian algo, otros miraban
el techo, otros intercambiaban monosilabos y otros nos mirabamos las ufias.

Al poco rato llegd nuestro “Coach” y nos entregd una tarea que era un problema aéreo “de quién hace
gué cosa”. Teniamos que analizar y recomendar soluciones. Esto lo hicimos separadamente y al finalizar
este trabajo, nos llevaron a todos al salén grande, donde se analizaron las respuestas. Para nuestro
horror vimos que todos los grupos habian salido descalificados, porque nuestras soluciones o
sugerencias no eran adecuadas y personalizadas.

Hubo un sonriente “debriefing” analitico, critico absolutamente y con sugerencias repetitivas de la
“sinergia” que la definieron como el Trabajo en Equipo. Criticando ila indiferencia, falta de cooperacidn,
egoismo, orgullos personales, que habiamos demostrado durante el ejercicio!
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Nos mandaron de vuelta, a nuestras respectivas salas, para que analizamos lo sucedido hasta entonces
y nos pidieron que hiciéramos una autocritica sincera. Nos sentamos en silencio y alguien quebro el
hielo e hizo “un mea culpa”, después lo hizo otro y otro y otro. jAl final estdbamos todos hablando casi
al mismo tiempo!

.Y alli “nos cayd la chaucha”, la sala se ilumind y entendimos de qué se trataba todo esto......... Se
trataba de SINERGIA

¢Qué era la “famosa Sinergia”? Es un concepto griego que significa cooperacidén, trabajo en conjunto o
en equipo. Muy simple y nos dimos cuenta que eso no era estandar, tanto en las tripulaciones de vuelo
como de cabina. Que muchas veces los tripulantes — cualquiera que fueran - actuaban en forma
desordenada, en los diferentes procedimientos de vuelo y especialmente que habia capitanes que
tampoco la practicaban ni la aceptaban, porque ellos eran “super” o “yo-yo” y que jasi habia sido hasta
la fecha! Ahi, todos agachamos la cabeza y nos prometimos trabajar “jen...sinergia!”

El Seminario durd tres dias, con diferentes escenarios aeronauticos. Todos interesantes y diferentes.
Tres dias de entusiasmo, mucha amistad, de identificacion personal y profesional, con mucha
competencia sana entre los grupos; en los diferentes escenarios del programa.

El ultimo dia hubo un “debriefing” general con recomendaciones y felicitaciones y la directiva de United
entregd varios premios. Herndn Tapia se saco el primer premio, un diploma especial y “una pina”! vy el
segundo premio lo sacé Max Astorga, con otro diploma y “un platano!”

Esto trajo un tremendo cambio en los procedimientos de todas las Lineas Aéreas, donde la coordinacion
de la tripulacidn se estrend en una forma cordial. Donde no hubo mas gritos ni vejaciones de ningun
tipo. Tanto fue asi, que por ejemplo si en una aproximacion final a una pista, el capitan venia muy alto
o muy bajo, bastaba que el copiloto le comunicara “que no estaba contento” (happy) para que el
capitan se viera en la obligacidn de frustrar la aproximacion.

A partir de ese momento fue obligatoria la asistencia, de los pilotos, a los Seminarios de CRM. En Lan
Chile los dicté Max Astorga, especializando a varios Instructores en ese tema tan importante.

8.- Palabras al cierre.

El tremendo trabajo en equipo realizado por la empresa, al colocar un nuevo avién en la linea de alta
tecnologia y en tan corto plazo indica el gran liderazgo demostrado por el presidente de Lan Chile, sefior
Patricio Sepulveda, el Gerente Técnico sefior Eduardo del Campo, el Gerente de Operaciones sefior
Exequiel Sanhueza y el Gerente de Ingenieria sefior Luis Ebensperger, que con gran sinergia lograron
coordinar el trabajo de las diferentes dreas para el éxito de esta hermosa misién.

Asi finalizamos la segunda parte de la Historia de los Primeros B767 en Lan Chile y seguiremos

enviandoles mas informacidn que narra el asentamiento celestial de esos aviones.

Max Astorga Rojas y Marcelo Canobra Alvarez
Comandantes de ese avion
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VII. AVIONES CON HISTORIA

Fotografiado en el aeropuerto Arturo Merino Benitez de Santiago, se pueden observar las lineas de este avion bimotor.
Fotografia: Sr. Antonio Segovia Renteria.

MITSUBISHI MU-2B, UN JAPONES EN CHILE

La empresa aeronautica japonesa Mitsubishi Aircraft Company fue fundada en el afo 1920,
estableciéndose en la ciudad japonesa de Nagoya.

De esta fabrica nipona, en los afios siguientes, salieron distintos tipos de aviones de entrenamiento y
pasajeros. Pero sin lugar a dudas, el producto estrella de esta factoria, fue el famoso caza modelo A6M5
denominado Zero por los aliados, durante la Segunda Guerra Mundial.

Después del conflicto y respetando las restricciones correspondientes, en el afio 1956, Mitsubishi
Aircraft comenzo el estudio y disefio de un avién de transporte ligero, utilitario, dotado de dos motores.
Se construyeron cuatro prototipos del denominado Mitsubishi modelo MU-2A. El primero de ellos,
realizé su primer vuelo, recién el 14 de diciembre del afio 1963. Estas cuatro aeronaves, estaban
dotados de motores turbo Turbomeca Astazou.

El modelo de produccion MU-2B definié un monoplano cantiléver de ala alta, presurizado, dos motores
turbohélice Garreth de implantacién alar, y tren de aterrizaje triciclo retractil con capacidad para seis
pasajeros.

Resulto ser un pequefio avion, bastante rapido y muy exigente al momento de volar. Fue apodado por
la comunidad aeronautica como “Rice Rocket”, en alusion a sus caracteristicas de alto rendimiento.
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Una caracteristica singular de esta aeronave es que utiliza spoilers en lugar de alerones para
proporcionar control de inclinacién. También el avidn tiene una carga alar superior alta en relacién a
otros modelos de su tipo.

Entre los anos 1963 y 1986, se fabricaron 755 aviones de varios modelos, en sus dos versiones, la
original de 6 pasajeros y la version de fuselaje alargado con capacidad para 12 personas. Esta version,
1,88 metros mas larga, denominada modelo MU-2G, “Marquise”, fue dotada de motores repotenciados
Garrett TPE 331, realizando su primer vuelo, el 10 de junio del afio 1969.

Mitsubishi MU-2LR-1 del Japan Ground Self Defence Force, JGSDF, en la Base de Okadama, Sapporo
el 18 de noviembre de 2007. Fotografia: 100Yen.

Como el avion fue desarrollado integramente en Japdn y necesitaba su comercializacion a nivel
mundial, se recurrié a un acuerdo bilateral de Aeronavegabilidad con Estados Unidos, logrando que la
firma Mooney Aircraft Corporation se encargara de la produccién en Norteamérica, a contar de 1965.

De esta manera, los componentes eran enviados desde Japdn por via maritima y Mooney, en su planta
de San Angelo, Texas, los ensamblaba y terminaba, agregando componentes norteamericanos.

Este joint venture, funciond por varios afos, hasta que la firma Mooney atravesé por un proceso de
quiebra, por lo que Mitsubishi debié obtener el certificado de tipo para su fabricacién y venta en USA.

Una de las caracteristicas notables del MU-2, es que siendo una aeronave de alto rendimiento, sélo se
necesita de un piloto para su operacidn, asimismo, no se requiere una habilitaciéon de tipo de piloto
especificamente para el avién.
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En marzo del afio 1983, un Mitsubishi MU-2B-60 de matricula N72B, operado por una compaiiia de taxi
aéreo, se estrellé en Georgia GA, USA, falleciendo sus cuatro ocupantes.

A esa fecha, el Mitsubishi estuvo involucrado en veintidds accidentes mortales, en los ocho anos
anteriores. Estos accidentes se relacionaron con caidas fuera de control a tierra, colisiones controladas
durante aproximaciones en crucero o aterrizajes por instrumentos, o también, fallas de motores en
varias fases de los vuelos.

Las investigaciones de los accidentes resultaron indeterminadas. La National Transportation Safety
Board (NTSB), sefialé que las circunstancias de varios de los accidentes eran “desconcertantes” y que
podian sugerir que las causales podrian estar relacionadas con el diseino del avidn, instando a la revisiéon
de la certificacion del MU-2.

Al investigar esos accidentes, la NTSB no habia podido encontrar una causa para cuatro de los ocho
accidentes que involucraron colisiéon terrestre incontrolada o para tres de los seis que involucran falla
del motor. En general, el archivo de la NTSB al 12 de septiembre de 1983, contenia 183 informes de
accidentes e incidentes, el 53% de los cuales se clasificaron como “mal manejo del piloto” y el 15%
como desconocidos o misceldaneos.

Después del accidente del MU-2 de marzo de 1983, la NTSB recomendd que la Federal Aviation
Administration (FAA), realizara un SCR (Special Certification Review) del MU-2. En respuesta a la
recomendacion de la NTSB, la FAA asigno un equipo de SCR para revisar partes seleccionadas del disefio
MU-2 y programas de certificacion del avion.

Después de varios meses de investigacion, pruebas y analisis, el equipo de SCR informo a la FAA. En las
conclusiones senalé que “no hubo evidencia de incumplimiento de las regulaciones de certificacion, o
que existiera un peligro de seguridad identificable”. De esta manera el Mitsubishi MU-2 pudo seguir
volando con plena seguridad.

Mitsubishi MU-2B de Heliworks en la losa del FBO Aerocardal en el aeropuerto Arturo Merino Benitez de Santiago.
Fotografia: Sr. William Olave Solis.
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Mitsubishi MU-2B en Chile

En nuestro pais, a la fecha, existe en los registros aeronauticos, solo de un avién de origen japonés. Su
historial nos sefiala que fue fabricado en el afio 1977, recibiendo matricula N867MA, (s/n° 707SA). En
los siguientes afios recibié dos matriculas “November” y operd dentro de Estados Unidos.

Su siguiente destino, en 1988, lo llevd a la Great Western Aviation Pty. Ltd. en Newcastle Aviation,
ubicada en el aeropuerto de Brisbane, Australia, donde fue matriculado VH-NMU.
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El avion en el Perth International Airport, Australia en septiembre del afio 1988.
Fotografia y créditos en la imagen.

En el ano 1994 es devuelto a su arrendador International Air Parts Pty. Ltd. en los EE.UU.

Sirve desde al afio 1995 en diversas empresas aéreas norteamericanas, hasta el 23 de julio del afio 2010,
fecha en que la empresa Airflight Enterprises Inc. de Port Orange, Florida. USA, lo exporta a la Argentina,
cancelando su registro N707AF.

Nuevamente emprende un largo vuelo de traslado, esta vez a Sudamérica, con la matricula pasavante
argentina LV-MGC.
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En Argentina el Mitsubishi MU-2B es exhibido para ser comercializado.
Fotografia: Via Sr. Erwin Cubillos Salazar.

Arribando, es puesto a la venta en julio del afo 2010 en el Aeropuerto Internacional Libertador General
José de San Martin, de Posadas, Misiones. Argentina. Cabe hacer notar que la matricula LV-MGC que
recibié para el transporte desde Estados Unidos, hoy la opera un modelo similar, Mitsubishi MU-2B,
pero su Serial Number es 704.

El 22 de septiembre del afio 2011, la empresa chilena Servicios y Transportes Aéreos Heliworks Ltda,
inscribid en el Registro Nacional de Aeronaves de la DGAC, el Mitsubishi MU-2B, recibiendo la matricula
nacional CC-AQD. A comienzos del ano 2012, el 4 de enero, el avidon arriba a las instalaciones de la

empresa Heliworks, en el Aeropuerto de Carriel Sur de Concepcién, proveniente de San Fernando,
Republica Argentina

Fotografiado en la losa del terminal internacional de Santiago, pueden observarse los titulos de la empresa en el
fuselaje. Fotografia: Sr. William Olave Solis.
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El avidn desde la fecha de incorporacidn a realizado multiples roles para la empresa Heliworks, desde
el transporte privado de pasajeros a lo largo del pais, como asimismo, la importante labor de traslado
de enfermos, para lo cual, cuenta con equipamiento ad hoc para esas labores, siendo autorizado en
este rol, por el Ministerio de Salud, Departamento de Salud del Ambiente, Secretaria Regional
Ministerial de Salud, Regién del Bio Bio, mediante resolucion exenta N° 2D/6785 del 28 de junio del
2013.

Par de maquetas, Hasegawa escala 1:72 del Mitsubishi MU-2, realizadas en distintas versiones,
por nuestro socio Sr. Erwin Cubillos Salazar.

Claudio Caceres Godoy
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronduticas de Chile

Bibliografia:
https://loudandclearisnotenought.blogspot.com/2012/02/n707af-mitsubishi-mu-2b-36f-cn-
707sa.html.

https://es.wikipedia.org/wiki/Mitsubishi_MU-2
https://rzjets.net/aircraft/?page=12&typeid=247
https://scholar.smu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1433&context=jalc
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VIII. SABIA USTED?

...que la batalla de Rancagua fue un enfrentamiento militar ocurrido el 1°y 2 de octubre de 1814 en
la ciudad homdnima en el contexto de nuestra Guerra de independencia?

El entonces brigadier Bernardo O'Higgins fue sitiado en dicha villa por el coronel espafiol Mariano
Osorio, resistiendo los dos dias, hasta que logré romper el cerco con algunos sobrevivientes y
replegarse a la ciudad de Mendoza en Argentina. Este épico hecho en nuestra historia, marcaba el fin
de la Patria Vieja y el inicio de la exitosa campana de Reconquista en 1817.

TOS AVIADORES MILITARES
$ VOLARAN HOY "
Con motivo do las festividades
que s¢ celebrarin hoy ¢n la cludad
de Rancagua, los aviadores milita.
z‘etmumran- un rald o dicha clu-

a r

El comando de la Escucla de
‘Acrondutica Militar ha dispucsto
‘que vayanr hasta Rancagua uh moes
noplano Bristol, plloteado por ¢l
teniente 1.0 sefior José Arredon.
do y un Havllland, plloteado, por
¢l teniente coronel sefor  Victor
Huston,

Ambos aviadores ;mru;an en Jas
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Diario EIl Mercurio, sabado 2 de octubre de 1920

Hace 100 afios atras, y con motivo de la celebracién del aniversario de la Batalla de Rancagua, la
entonces Inspeccién de Aviacidn, dispuso para el dia 2 de octubre, que el Mayor Victor Huston efectuara
un raid aéreo a la histérica ciudad de Rancagua, de manera de realzar las festividades que se
celebraban.

Al efecto, el Mayor Huston, piloteé un avién De Havilland DH-9 y llevé como pasajero al Cabo 1°
Aspirante a Oficial de Reserva Carlos Charme, partiendo a las 10.00 horas de la mafana desde la Escuela
de Aerondutica Militar en El Bosque®!. La prensa del dia siguiente, informaba sobre el éxito de las
volaciones realizadas. Mientras el Mayor Huston volaba sobre la ciudad, despegaban también el
Teniente 1°aviador José Arredondo en un monoplano Bristol, y a continuacién, el Capitdan Armando
Castro llevando de pasajero al Cabo 1° Aspirante sefior Wenceslao Diaz en un DH-9.

131 Tras la creacion el 15 de julio de 1920, de la Inspeccién General de Aviacién, organismo completamente independiente del Ejército y Armada, pero
sujeto, sin embargo, a la autoridad del Ministerio de Guerra y Alarma e intimamente relacionado con los Estados Mayores de ambas instituciones, la
entonces pionera Escuela de Aerondutica Militar iniciada en febrero de 1913, cambié de denominacion por “Escuela de Aviacidn”.
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En aquella memorable ocasion, los tres aviones presentes, arrojaron sobre los presentes reunidos en
aquella plaza, una gran cantidad de proclamas que decian: “El Ejército saluda a la heroica ciudad de
Rancagua en el centenario de su glorioso sacrificio.”

Terminada la celebracién, el Mayor Huston se dirigiéd a Valparaiso, donde evoluciond por espacio de
unos veinte minutos, rindiendo asi un nuevo homenaje, esta vez a la memoria del aviador naval Guardia
Marina 1° Julio Villagran Cadiz, cuyos funerales se habian efectuado durante el mes de agosto en la
ciudad de Antofagasta y posteriormente fueron sus restos trasladados a Valparaiso.

Mayor Victor Henry Huston, oficial britdnico arribado a Chile en noviembre de 1918, fue asimilado
en el Ejército de Chile sirviendo como Instructor de Vuelo y Asesor Técnico encargado del armado
y funcionamiento del material aéreo recibido.

En la fotografia luce sobre el uniforme chileno del Arma de Artilleria, tres condecoraciones,
las dos primeras, “Military Cross” y “1914 -15 Star”, ganadas en la Primera Guerra Mundial

Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile
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IX. RECORTES Y NOTAS CON HISTORIA

EL PRIMER CURSO DE INSTRUCTORES DE VUELO
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El Diario Illustrado, domingo 17 de octubre de 1920 El Mercurio, domingo 17 de octubre de 1920
(Archivo IIHACH) (Archivo IIHACH)

Asi informaba la prensa nacional del mes de octubre de 1920, el arribo a Chile del Mayor Frank P. Scott,
piloto e instructor de vuelo britanico ex instructor de la Escuela de Aviacién de Gosport, en Inglaterra.

Su seleccionada contratacién para servir en nuestra recién creada Fuerza Aérea, obedecia a la
modernizacidn y nueva organizacién que se habia establecido para el Servicio Aéreo del Ejército. El
Decreto Supremo F. A. N°1669 firmado el 15 de julio de ese afio, establecia que la recién formada
Inspeccion General de Aviacion, era organismo completamente independiente del Ejército y Armada,
pero sujeto, sin embargo, a la autoridad del Ministerio de Guerra y Alarma e intimamente relacionado
con los Estados Mayores de ambas instituciones.

De este nuevo mando directo, dependerian entre otras, “todas las fuerzas aéreas militares, navales y
civiles; ademds vigilarad el Servicio Aéreo y Comercial” y agregaba ademas una nueva denominacion y
funcidn colectiva para la entonces Escuela de Aerondutica Militar del Ejército, bajo el nombre de Escuela
de Aviaciodn, la que estaria también, bajo su comando directo.

La reconfortante experiencia con la adquisicidon y el uso de material britanico tras el término de la
primera guerra mundial, reportaron sus dividendos para un sostenido desarrollo de nuestra aviacion
militar y sobre todo, para contar con fuertes estimulos que incentivarian en la gente, un encanto por la
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aviacion, por sus logros y alcances para con la conectividad nacional®32. Otro factor importante, fue la
excelente relacidon con los instructores y asesores britanicos que llegaron para asesorar a la Armada y
el Ejército, también brindaron confianza al Alto Mando, para implementar nuevos métodos de
aprendizaje que permitieran mantener en el tiempo, una nueva escuela para los oficiales aviadores.

Esta no sélo contemplaba materias de vuelo, sino que introducia conceptos que eran parte de una
nueva y dindmica orgdnica propia de la Royal Air Force!3? y de su papel en la defensa nacional, misma
gue comenzaba a ser implementada en otras naciones pertenecientes al Imperio, entregando confianza
y demandas de nueva tecnologia que permitiera obtener para la aviacion mayor seguridad.

El hombre

Frank Pilkinton Scott, era un renombrado piloto y veterano de guerra con
34 afios de edad, quien habia ofrecido sus servicios en tres naciones
sudamericanas al final de la guerra, una de ellas fue Chile, donde cumplia
con las expectativas de nuestro Ejército. Tras recibir los correspondientes
informes desde Europa, donde mencionaban entre otros, el sistema de
aprendizaje avanzado de la Escuela de Gosport'3*, y para implementar ello
en Chile, se habia comprometido contratar a mas instructores britanicos.

Tras estos antecedentes considerados, llegaba a Valparaiso el 12 de octubre
de 1920, este distinguido y prometedor personaje encargado de realizar lo
gue seria, el primer curso de Instructores de Vuelo y también de organizar
la Planta de aviacion.

Junto a él, llegaban en el vapor Santa Teresa los otros instructores que ejercerian como ayudantes,
entre ellos, al Mayor Charles Pickthorn y al capitan Oswald Manning, también destacados pilotos
veteranos de la Real Fuerza Aérea Britanica, y los especialistas en mecanica, Richard A. Seabrook,
Langley Backshall, Arthur Hammond y Robert Penneger.

Detalla el CDA Enrique Flores Alvarez en su obra Historia Aerondutica de Chile, que el mayor Scott debia
desarrollar sus actividades “en cumplimiento a bases establecidas en un contrato con el Gobierno de
Chile, que, en sintesis, exigia proporcionar instruccion de vuelo a 72 oficiales: 52 del Ejército y 20 de la
Armada, hasta dejarlos aptos para desempenarse como pilotos de guerra, al costo de 200 libras
esterlinas cada uno”.

Sobre su desempefio en Chile, se fueron cumpliendo por lejos, todas y cada una de las expectativas que
se tenian para con este equipo. Entre ellas, el Mayor Scott pregonaba la necesidad de crear un escalafén
especial dentro arma de la aviacidn para asi evitar la pérdida de tiempo que significaba reentrenar
pilotos al término de cada periodo de servicios en tropa. Esto habia ocurrido con los oficiales de la

132 Este importante factor fue relevante en los cuantiosos aportes populares que involucraban a una de las primeras campafias nacionales de recoleccién
de fondos para la adquisicion de aviones y material de vuelo renovado

133 LaRoyal Air Force, (abreviada como R.A.F.) es larama aérea de las Fuerzas Armadas britdnicas y la Fuerza Aérea independiente mas antigua del
mundo. Formada el 1 de abril de 1918 al fusionarse el Real Cuerpo Aéreo y el Real Servicio Aéreo Naval, la RAF ha tomado una parte importante en la

historia militar britanica desde entonces, jugando un importante y exitoso papel en la defensa del Reino Unido y desarrollo de la Aeronautica.

= Su nombre era School of Special Flying en Gosport, era una Escuela de vuelo sélo para Instruccion Avanzada.

http://www.rafcommands.com/database/wardead/details.php?qnum=94344
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Escuela de Aviacion, los cuales periddicamente eran destinados a sus regimientos de origen o
solicitaban su traslado a tropas para cumplir con los requisitos de ascenso; el nuevo escalafén dedicado
permitiria estimular y recompensar los esfuerzos de los aviadores militares, creando con ello un
panorama mas sdlido y seguro para practicar lo aprendido. Agrega al respecto Flores, que el instructor
britanico también hizo ver la necesidad de seleccionar al elemento humano destinado a la aviacion, al
mejor dotado de aptitudes fisicas y morales para ejercer su iniciativa con valentia y decision en los
momentos dificiles de un encuentro aéreo, en donde a menudo, no se puede testificar si el piloto que
caey se destroza envuelto en llamas ha muerto como un héroe o si ha dado la espalda como un cobarde.
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Las tareas programadas en la Escuela de Aviacion
Desde el 16 de marzo de 1920, desempeiaba el puesto de director de la Escuela de Aerondutica el
comandante Florencio Mesa Torres. A la llegada del mayor Scott a Chile, el comandante Mesa recibid
otra destinacién al Regimiento de Caballeria Dragones N° 6, e hizo traspaso provisional de la direccidon
de la Escuela al capitan Victor Contreras Guzman.

El 22 de noviembre de 1920, el Mayor Scott y sus colaboradores eran presentados a los jefes, oficiales
y alumnos de la Escuela de Aviacidn en una sencilla ceremonia efectuada en uno de los hangares de
madera de dicho establecimiento, presidiendo el acto el Inspector de Aviacion, general Luis Contreras.

Cinco dias mas tarde, el Capitan Victor Contreras procedid a hacer la entrega definitiva del cargo al
Mayor Scott!®®, de acuerdo con lo que habia dispuesto el general Contreras en su presentacion inicial.
De este modo, Scott desempenaba el mando de la Direccién técnica de la Escuela con el objeto de
permitir poner en practica la reglamentacidon interna de esa ensefianza moderna que se habia
comprometido, al mismo estilo de la impartida en Gosport.

135 Escuela de Aerondutica Militar. Disposiciones relacionadas con los servicios que presta el Mayor de las Fuerzas Aéreas del Ejército britanico, Frank P.
Scott, en virtud del contrato celebrado entre él y el Ministerio de Guerra, en conformidad al D/S. Reservado N°299 del 16 de noviembre de 1920.
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extrema del ala, un escudo nacional de 75 centimetros de alto por
45 centimetros de ancho. El timon de direccion debia llevar los colores nacionales: azul, blanco y rojo
en franjas verticales, abarcando toda su superficie.

A este nuevo look en las aeronaves, se sumaria en el mes de octubre, otro muy relevante, la nueva
insignia distintivo para los aviadores pilotos que derogaba la antigua y ya algo obsoleta hélice en el
brazo, de modelo francés.

Distintivo de Oficial Piloto Aviador. Segtn reglamento de 1920

Con esta nueva cara, mas definida en lo corporativo y moderno en cuanto a lo material, se iniciaba el
24 de noviembre de 1920, las actividades dispuestas por la Misidn inglesa en un programa que

136 B.0.761.04.Dic.1920. P4g.8523
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comprendia instruccion aérea y terrestre, desarrolladas simultdneamente conforme a la siguiente
distribucion de tiempo:

07.30 a 08.30 horas — Conocimiento de armas.

08.30a 11.00 horas — Vuelos.

14.00 a 15.00 horas — Telegrafia.

15.00 a 18.00 horas — Vuelos.

El curso se iniciaria con el reentrenamiento de los Oficiales, que en afos anteriores habian aprendido a
volar mediante el primitivo sistema de los “Pingliinos”, distribuyéndose los alumnos como sigue:

+* Instructor: Mayor Scott. Alumnos: Capitanes Armando Castro Lopez, Armando Cortinez Mujica
y Federico Baraona Walton.

** Instructor: Mayor Pickthorn. Alumnos: Capitanes Diego Aracena Aguilar, Gabriel Valenzuela
Valenzuela y Teniente José Arredondo Lillo.

+* Instructor: Capitan Manning: Alumnos: Teniente Ignacio Aliaga Gonzalez y los Ingenieros 3° de
la Armada, Aristételes Espinoza y Alfonso Lizasoain Henriquez.

Primeros aviones Avro 504 K armados en 1920

La instruccion aérea abarco el pilotaje en los nuevos biplanos Avro, hasta quedar en condiciones de
rendir las pruebas correspondientes al certificado “Y “, vigente en la Real Fuerza Aérea Britanica, y que
ademads de completar 25 horas de vuelo solo, de las cuales a lo menos 15 en un aparato de servicio, sus
requisitos eran:

Tres virajes escarpados y continuos, a derecha e izquierda, con y sin motor.
Aterrizaje con velocidad minima, cola abajo, con consistencia.

Deslizamiento de ala, a derecha e izquierda, y aterrizaje por medio de deslizada.
Maniobras acrobaticas: loop, tirabuzén, medio roll.

Pérdida de velocidad, con y sin motor.

Figuras cerradas de “ocho”.

Virajes a minima velocidad, a derecha e izquierda.

Noen G gs @9 =
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Terminada la instruccidén en aviones Avro 504 K, se organizaron dos bandadas, una con aviones de caza
Experimental SE-5 Scout y otra con aparatos De Havilland DH-9 (reconocimiento y bombardeo), que
sirvieron para la practica de mando e instruccion a los respectivos comandantes de unidades.

Tal como era la légica de post guerra, el curso dirigido por Scott tuvo por finalidad producir en un
minimo de tiempo, el mayor nimero posible de pilotos capaces de desempenar misiones de guerra,
tanto en el manejo de las destrezas del vuelo como también en la capacidad operativa; por lo que la
instruccién en tierra comprendié el manejo y tiro con ametralladoras de aviacion marca Lewis y Vickers,
bombardeo controlado en la cdmara obscura; fotografia aérea, tiro con ametralladora fotogréfica,
instruccién de mecanica y conocimiento detallado de los motores de aviacion.

En fin, sin duda alguna que el desarrollo alcanzado por la aviacién militar chilena, entre el periodo
iniciado en octubre de 1920 hasta enero de 1922, fue enorme. Lamentablemente, algunos temas
guedaron incompletos por diversas razones no obstante de haberse impartido. Entre ellas, no fue
posible, por falta de elementos, completar la instruccion de Tiro Aéreo, bombardeo, fotografia,
comunicaciones inalambricas ni la cooperacion al tiro de artilleria.
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De izquierda a derecha: Capitdn Gabriel Valenzuela V., Teniente Emilio Brandemberg Pacheco, Guardiamarina 1°
Alfredo Cases Ramirez, Mayor Charles Pickthorn, Capitdn Diego Aracena Aguilar, Capitdn José Arredondo Lillo y el
Teniente 2° Luis Marin Manubens.

Si bien algunos de los materiales faltantes arribaron antes de finalizar el periodo del Mayor Scott, se
tropezd con la dificultad del mal estado del material aéreo, que debid soportar un intenso trabajo
durante la misién inglesa. Con muy buen criterio, la superioridad aérea resolvid “paralizar las
actividades de vuelo mientras durara la revision total del material y fue asi como, a contar del 8 de enero
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al 8 de abril de 1922, la Escuela de Aviacion se convirtio en un gran taller, donde todos, mecdnicos,
suboficiales y oficiales, trabajaron por alistar el mayor numero de aviones.”

A fines de enero de 1922, el Mayor Frank P. Scott regresaria a su natal tierra, no sin antes clasificar a
sus alumnos en tres categorias: Buenos, regulares y malos.

Dentro de la primera, dedicé su primer informe a elogiar las capacidades del entonces Capitan Diego
Aracena Aguilar, en quien habia visto desde el principio de su tarea de instruccidn para con este oficial,
un prominente futuro, tal es asi, que finalizado el curso, lo calificé(*) en una categoria de Maestro de
Vuelo, generando con ello a posterior, dos nuevos Maestros en la persona de los capitanes Armando
Castro y Federico Baraona, esta vez discipulos de Aracena.

Cuadro de fotografias con los integrantes del Curso de 1921 (Misidn Scott)
(Fuente IIHACH)

“El Mayor Scott, al llegar cambio todos los sistemas. Muchas esperanzas quizds se derrumbaron, muchos
intereses creados se vinieron a tierra; de ahi la atmdsfera que se le ha hecho. Nosotros mismos hasta miramos
con desconfianza su llegada. Pero ha sido necesario reconocer su labor enorme en un par de meses
transcurridos”.
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(*) Copia del Informe evacuado por el Mayor Frank P. Scott sobre la competencia del Capitdn Aracena.

“Escuela de Aviacion Militar. 23 de octubre de 1921.-
Senor Inspector General de Aviacion.-
Presente.-

En vispera de terminar mi labor en la Escuela, y de acuerdo con el plan que motivaba la
organizacion transitoria que la Escuela ha tenido durante el periodo necesario para preparar el personal
de oficiales pilotos que serian capaces de emprender la continuacion del trabajo, bajo su propia
responsabilidad, y sin supervision técnica de mi parte, tengo el honor de elevar a V.S. la siguiente
recomendacion:

Entre todo el cuerpo de oficiales pilotos instruidos en la Escuela bajo mi direccion, el que se ha
destacado mds, por su preparacion técnica y militar, es el capitdn sefior Diego Aracena.

Este oficial ha demostrado aptitudes especiales en todas las esferas donde ha actuado. Es piloto
muy bueno, se demostro como el mejor comandante de bandada entre los capitanes de la Escuela, y
luego ha desempefiado el mando de las dos bandadas de aparatos de guerra, en forma muy eficiente.

Ha actuado también como comandante de Maestranza, con los resultados satisfactorios que
habia de esperar.

Pero mds importante aun, y mientras que él ocupaba los distintos puestos de mando arriba
mencionados, ha tenido a su cargo la inspeccion de Tiro Aéreo, y ha dirigido esta instruccion por
iniciativa propia, en una forma que pone de manifiesto sus capacidades excepcionales de instructor, y
el dominio que tiene de esta rama tan importante del entrenamiento del piloto.

Cuando se recuerda que esta instruccion de tiro aéreo es completamente nueva, y hasta
ultimamente inconocida en Chile, y que tiene igual importancia con el vuelo mismo, serd posible apreciar
la actuacion, y la preparacion técnica del referido oficial.

En consecuencia, y basando mi opinion sobre hechos, considero que el capitdn, sefior Aracena,
de los capitanes en la Escuela, es el mds capacitado y el indicado para asumir la Direccion de la Escuela,
y sin hesitacion alguna lo recomiendo para ese puesto, seguro de que la preparacion técnica y militar
que él ha demostrado, le asegurard la ascendencia moral tan indispensable para el director de una
institucion de esta naturaleza.-

(Fdo.).- F.P. SCOTT.”

Norberto Traub Gainsborg
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronduticas 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 niumero 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 necesariamente
podra estar en concordancia con nuestro Comité Editorial o esta corporacion.

CORREO RECIBIDO

Acuso recibo de vuestra publicacion, como siempre de inobjetable calidad por su especial contenido.
Muchas gracias.

Embajador. Nicolas Incolla Garay
(Ecosoc-ONU)

Muchas gracias por mandarme este ejemplar de esta "Revista Aeronautica™, hermoso el articulo de los
poetas y se agradece que mantengan las actividades conmemorativas de la historia, tanto chilena
como mundial, en estos tiempos de pandemia.

Saluda atentamente,

Corina Barrera Capot

Seccion Museologia

Museo Nacional Aeronautico y del Espacio
Direccion General de Aeronautica Civil

Estimados sefiores,

Les deseo agradecer que me hayan enviado la Revista Aero Historia que incluye el articulo sobre los
Primeros B-767 en Lan Chile.

La reenvié a muchos amigos y ya he recibido muchos buenos comentarios de todos los interesantes y
atractivos contenidos.

Espero enviarles la Parte 2, dentro de los plazos que me indicaron.

Muchas gracias por su aporte a la aviacion, con esa maravillosa publicacion, la que debe ocuparles
mucho tiempo.

Un gran abrazo
Marcelo Canobra
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Tremendo trabajo que significa la revista de la Aerondutica.

Los felicito por la prolijidad y los interesantes temas. Me gusté mucho el de Bolivia en este nimero. Y
las fotos y planos excelentes.

Carifios

Christine Evans
Iglesia Saint Paul - Valparaiso

Estimados amigos alados.
Permitanme felicitar a Alberto Fernandez Donoso (no seé si es el Alberto Fernandez que conozco) por
su excelente trabajo.

Sin ser un amante de la poesia, me oblig6 a leerlo todo.

Un abrazo.
Jorge Hermanns

Estimado sefor Traub:

Acuso recibo y agradezco el envio de la Revista AeroHistoria correspondiente al mes de Agosto de
2020.

Cordiales saludos,

Rodrigo Carrasco Casanueva

Muy estimado Norberto,

junto con saludarlo afectuosamente agradezco especialmente su atencidn por enviar el boletin
informativo, sobre la Historia Aeronautica de Chile. Reciba mis sinceras felicitaciones por esa tan
interesante, y documentada historia. Muy lindas las fotos y excelente edicion e imprenta.

Gracias por incluir el busto de mi padre, recordando al querido general Hosman Pérez.

Me despido muy cordialmente y reciba un afectuoso abrazo.

Maria Angélica Cristi
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PRESIDENCIA DE LA NACION “2020 - ANO DEL GENERAL MANUEL BELGRANO”
MINISTERIO DE EDUCACION, CULTURA,
CIENCIA Y TECNOLOGIA
INSTITUTO NACIONAL NEWBERIANO

BUENOS AIRES, 27 de septiembre de 2020
NOTA INN 652/2020

SENOR PRESIDENTE

Tengo el Honor de presentar, a la persona de Usted, mis patrioticos saludos,

en nombre propio y del Honorable Consejo Académico que tengo el privilegio de Presidir.

Lo saludo con un profundo dolor por el lamentable fallecimiento del General
de Aviacion Don Fernando SILVA CORVALAN, Ex Presidente FIDEHAE y por varios afios activo y
muy apreciado Presidente del IHACH, acompaifiando a su familia en este dolor y en la seguridad

de que nuestra Madre , La SENORA de LORETO cuide de su Alma.

Hago propicia la circunstancia para hacerle llegar nuestras elevadas

consideraciones a su distinguida persona y personal a su mando.
chab

Il /\

[fProf{ SALVADOR ROBE] =
ite Mayer Aviador
PRESIDENTE DELZS?\T'JTD WACIONAL NEVBERIAND
MINISTERIO DE CULTURA
PRESIDENCIA DE LA NACION

AL SENOR PRESIDENTE ’ ,

DEL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES HISTORICO-AERONAUTICAS DE CHILE
Don Norberto TRAUB GAINSBORG

S / D

Av.L.N. Alem 719 1°of. 4 (1001) C.A.B.A Tel/fax: (54-11)5166-0714 / 0942
e-mail: info@institutonewberiano.gob.ar
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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, deberdn ser

enviados al correo (director@historiaaeronauticadechile.cl)

REVISTA
AFROHISTORIA

DEL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES HISTORICO AERONAUTICAS DE CHILE

Declaracion de responsabilidad:

Las ideas y opiniones expresadas en este medio reflejan la opinion o
conocimiento exclusivo de los autores y estdn elaboradas y basadas en un
ambiente académico de libertad de expresion.

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.

ISSN 0719-9635
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