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En este relato hablaremos 
un poco de los primeros pilotos 
de combate contratados por el 
régimen de Trujillo en los ini-
cios de la creación de la Avia-
ción Militar Dominicana AMD, 
independiente del Ejercito Na-
cional en febrero del año 1948. 
En misión de entrenamiento de 
combate, el comandante Braga y 
sus alumnos dominicanos frente 
a un North American Aviation 
A-36 Apache, versión de ataque 
del P-51 Mustang, única fuerza 
aérea en operar en latinoameri-
cana de esta rara aeronave (Foto 
Archivo Cmdt.  Nilton Miguel 
Ajuz). En los años de la post-
guerra, millares de hombres re-
gresaban a casa. Más no así un 
pequeño grupo de pilotos brasi-
leños, buscando aventuras, pilo-
tos temerarios, querían volar. Es-
tos personajes eran los llamados 
“Los Trujillo Boys”, pilotos bra-
sileños en la Republica Domini-
cana, entre los 1948-1950.

Volando a una altura consi-
derable, el P-51 Mustang se fue 
aproximando a la ensenada, el 
caza en misión había sido envia-
do a la costa para investigar la 
presencia de algún avión intruso 
y reportar el hecho a la base. So-
brevolando, el piloto avistó algo 
y bajó a 50 metros de altura a fin 
de ver mejor lo que parecía un 
hidroavión posado en un lago. 
En aproximación se da cuenta 
de un PBY Catalina con algunas 
personas en un bote dirigiéndose 
hacia él. Al lado había una pista 
de aterrizaje en la cual se podía 
percibir otra aeronave, un avión 
de carga C-46. Curiosamente, 
los dos aviones eran enteramen-

te blancos, y aparentemente no 
tenían ninguna marca de identi-
ficación – ni matricula, ni los co-
lores de alguna fuerza aérea. 

El Curtiss C-46 Comando es 
un avión barrigudo y el PBY Ca-
talina es un avión fácil de identi-
ficar, con una grande y larga ala 
alta, una torreta de ametralladora 
en la nariz y dos enormes bolas 
laterales en el fuselaje, abrigan-
do una ametralladora cada una. 
De repente, el piloto vio que la 
ametralladora de la bola derecha 
abrió fuego y ¡el objetivo era 
Mustangl! Fue todo muy rápido 
y las balas no acertaron al avión. 
Como piloto experimentado, 

LOS TRUJILLO BOYS
 – Primera parte  – 

Autor: Ernesto Tejeda, tra-
ducción al Español. Artículo: 
Os Trujillo Boys! Pilotos bra-
sileños en República Domini-
cana 1948-1950. Por: Ricardo 
Bonalume Neto. Revista For-
ca aérea, Año 1 No. 4 – sept/
oct. 1996. 

Grupo de pilotos frente a un Mustang P-51. Revista brasileña de aviación militar Año 1, 
No.4, 1996. 
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hizo un círculo apretado y volvió 
para un nuevo pase sobre aquel 
avión intruso con intenciones 
nada amistosas. El piloto estaba 
con rabia, pues en realidad nun-
ca le habían disparado. Su reac-
ción fue instintiva, en el segundo 
pase, bajo disparando. Desde el 
Catalina volvieron a disparar, 
esta vez desde las dos bolas. 

Hizo una ráfaga de cuatro 
segundos con las ametralladoras 
calibre .50 del Mustang. Acertó 
en el motor izquierdo del Cata-
lina y lo vio explotar, mientras 
tanto, el C-46 levantaba vuelo 
apresuradamente. Fue inútil, el 
P-51 alcanzó al segundo intruso, 
pero no atacó al objetivo inde-
fenso, prefirió escoltarlo hasta 
salir del espacio aéreo del país, 
solo logró acercarse a diez me-
tros de distancia del avión de 
transporte, pero no le disparó. 
¿Por qué? “Él no me hizo nada”, 
responde el piloto, en una entre-

vista casi 50 años después. El 
avión Catalina tuvo mala suerte. 
Solo fue destruido porque uno de 
sus tripulantes se puso nervioso 
y disparó contra el Mustang. “Si 
ellos no hubiesen disparado, los 
habría dejado en paz”, continuó 
el piloto. “Esa pelea no era mía”. 

¿No era suya? Así dijo el 
veterano, la acción del piloto de 
caza es consecuencia de su po-
sición inusual en la fuerza aérea 
de aquel pequeño país caribeño 
llamado República Dominica-
na. Un piloto brasileño llamado 
Carlos Alberto de Freitas Gui-
marães, paulista (de São Paulo) 
de Campinas y hoy morador en 
Araxá, Minas Gerais. El insen-
sato avión Catalina que disparó 
contra el pertenecía a un grupo 
de exiliados dominicanos que 
intentaba invadir el país, para 
derrocar al patrón de Guimarães 
y de otros siete pilotos brasile-
ños mercenarios, el notorio y 
longevo dictador Rafael Leóni-
das Trujillo Molina, en el poder 
desde 1930 y hasta 1961. Las 
fuerzas armadas dominicanas 
completaron el servicio iniciado 
por los brasileños, quienes pos-
teriormente se enteraron de que 
algunos de los rebeldes fueron 
capturados, entre los cuales ha-
bía mercenarios norteamerica-
nos y cubanos. 

Guimarães solicitó a un ge-
neral dominicano que su papel 
en este incidente fuera ocultado. 
Nadie escribió al respecto. El 
brasileño fue discreto, evitando 
entrar en detalles aun con sus 
compatriotas. Un corto párrafo 
describe lo acontecido en el libro 
Air Wars and Aircraft, de Victor 
Flintham, un minucioso registro 
sobre la guerra aérea después de 
la Segunda Guerra, publicado en 
1989. Los exiliados dominica-

Foto: Aviones Mustang P-51 en misión secreta sobre las costas dominicanas. Revista brasi-
leña de aviación militar Año 1, No.4 1996.

Los rebeldes domi-
nicanos de la llamada 
“Legión del Caribe” no 
estaban de suerte, a pe-
sar de tener el apoyo de 
Cuba, Venezuela y Gua-
temala. Dos años antes, 
habían formado una pe-
queña fuerza aérea en 
Cuba. Eran once avio-
nes, según Flintham, 
entre los cuales con-
taban con cazas P-38, 
Bombarderos B-24 y 
transportes C-46.
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nos estaban establecidos en Gua-
temala, desde donde montaron 
una pequeña invasión el 18 de 
julio de 1949. “Seis aviones deja-
ron Guatemala, pero cuatro fue-
ron forzados a aterrizar en Méxi-
co por causa del mal tiempo. Un 
PBY-5A llegó a aterrizar frente a 
la Bahía de Puerto Plata, donde 
fue rápidamente atacado por em-
barcaciones y aviones Mosquito 
y Beaufighters de la FAD (Fuer-
za Aérea Dominicana)”, antes de 

ese ataque, como se descubrió 
ahora, el P-51 de Guimarães ya 
había entrado en acción. 

Los rebeldes dominicanos de 
la llamada “Legión del Caribe” 
no estaban de suerte, a pesar de 
tener el apoyo de Cuba, Venezue-
la y Guatemala. Dos años antes, 
habían formado una pequeña 
fuerza aérea en Cuba. Eran once 
aviones, según Flintham, entre 
los cuales contaban con cazas 

P-38, Bombarderos B-24 y trans-
portes C-46. Era la postguerra y 
había aviones americanos de so-
bra, y baratos, para quien deseara 
montar su fuerza aérea. Para mala 
suerte de los rebeldes, el gobierno 
cubano repentinamente les retiró 
su apoyo y confiscó sus aviones. 
Los exiliados entonces se trasla-
daron a una nueva base en Guate-
mala, para comenzar desde cero. 
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AEROPUERTO PUNTA CAUCEDO
 – Autor: Lic. Carlos Ortega  – 

Presidente del Instituto Dominicano de Historia Aeronáutica, Inc. INDOHA

Algunos antecedentes im-
portantes

En esta parte, hablaremos 
un poco sobre los inicios en los 
sistemas de navegación aérea 
implementados en nuestro país 
desde las iniciaciones de las re-
gulaciones aeronáuticas. Puedo 
afirmar que el 28 de enero de 
1949, se dicta la primera ley so-
bre la aeronavegación civil, esta 
fue la Ley No. 1915. A pesar de 
la iniciativa, todavía en nuestro 
país, no existía un verdadero 
sistema articulado de aviación 
civil, solo teníamos un espectro 
comercial que estaba aún débil y 
con una dimensión de mercado 
muy pequeña. 

Los vuelos internacionales 
eran sobre todo de índole comer-
cial realizados en hidroaviones, 
amarizando en nuestros grandes 
ríos o en bases militares. Con el 
aumento del vuelo a la ciudad de 
Santo Domingo, en el año 1955 

el presidente Rafael Leónidas 
Trujillo Molina, ordenó la cons-
trucción de un nuevo aeropuerto 
que estaría ubicado en la penín-
sula de Punta Caucedo, a varios 
kilómetros al Este de la ciudad 
de Santo Domingo. La construc-
ción de la terminal se inició en 
1956 y su puesta en servicio fue 
en 1958, siendo inaugurada ofi-
cialmente el 10 de noviembre de 
1959 el cual se considera uno de 
los principales aeropuertos de 
América Central y el Caribe.

Inauguración del nuevo 
Aeropuerto 

Al Este de la ciudad de San-
to Domingo, con la presencia 
del presidente de la República 
Rafael Leónidas Trujillo Moli-
na, funcionarios del gobierno y 
personalidades del gobierno e 
invitados, se realizaron los actos 
para dejar abiertas las instalacio-
nes del aeropuerto internacional 

Presidente Trujillo. El 11 de di-
ciembre del año 1959, en la zona 
de Cabo Caucedo a un costo de 
RD$13,000,000.00, dotado de 
los avances técnicos de la épo-
ca, lo calificaban una terminal 
de primera clase, la cual venía 
a responder las exigencias del 
servicio aéreo internacional de 
la época. Con la inauguración de 
esta terminal aeroportuaria, se 
mostraba al mundo el progreso 
de la República Dominicana, en 
sintonía con los lineamientos de 
las autoridades de la aviación ci-
vil internacional.

En el acto de inauguración 
además del presidente Truji-
llo asistió el vicepresidente Dr. 
Joaquín Balaguer, el Secretario 
de las Fuerzas Armadas, entre 
otros funcionarios de la iglesia, 
miembros del gabinete, Cuerpo 
Diplomático, representantes de 
la Banca, la industria y el co-
mercio.  El evento fue bendeci-

Rendición de honores en la inauguración del Aeropuerto Punta Caucedo 
en las afueras de Santo Domingo. Revista de las Fuerzas Armadas, 1959.

Maqueta propuesta del Aeropuerto Punta Caucedo. Revista de las 
Fuerzas Armadas 1959.
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do por monseñor Lino Zanini, 
representante de la Santa Sede 
en el país, quedando bendecida 
la obra. A las 12:40 de la tarde la 
comitiva bajo al área de la pista 
para recibir el arribo del primer 
avión, un Boeing 707 Jet Clipper 
de la Pan American Airways, de 
propulsión a chorro, fueron re-
cibidos con gran entusiasmo. 
Estuvo presente, en el vuelo el 
vicepresidente de la Pan Ame-
rican, señor Wilbur Morrison, 
el reputado medico Dr. William 
Morgan y el Reverendo Joseph 
Torning. El moderno Aeropuerto 
Trujillo fue bautizado mediante 
la Ley No.3253 de fecha 19 de 
noviembre de 1959.  

El moderno aeropuerto ofre-
cía un bello contraste con las 
vistas del litoral caribeño y las 
azules aguas del Mar Caribe. A 
unos 27 kilómetros el Este co-
municado por la autopista Las 
Américas. Con un área de cinco 
kilómetros cuadrados, está dota-
do de seis pistas para las diver-
sas necesidades del transporte 
aéreo moderno y una pista prin-
cipal de 2,550 metros de longi-
tud, dos pistas de acceso, dos de 
embalaje y una de carreteo. La 
infraestructura total estaba cons-
tituida por diez edificaciones ini-
ciando a mediados del año 1955. 
Las áreas construidas fueron 
la terminal, almacén de carga, 
hangar para mantenimiento, ra-

diotransmisión, radio recepción, 
bombas de agua, equipos contra 
incendios, auxiliar de generado-
res de energía y el edificio de re-
gulación de tráfico aéreo.

A partir de ese momento, la 
terminal ofrecía al viajero todas 
las comodidades y facilidades 
a través de los servicios a que 
estuvieron destinadas las múlti-
ples dependencias construidas. 
Podría decir que la navegación 
comercial de pasajeros comenzó 
en el país a tener importancia a 
finales de los años cincuenta con 
la inauguración del Aeropuerto 
de Punta Caucedo en 1959, todo 
antes de esa fecha podría decirse 
literalmente que la aviación civil 
se hacía de manera artesanal por 
iniciativas particulares. Aun en 
el año 1960 el flujo de pasajeros 
no era significativo, por el bajo 
volumen de tráfico del aeropuer-
to se hizo necesario reactivar 
los servicios con la Pan Ameri-
can Airways. Para los primeros 
meses de 1960, el gobierno do-
minicano se vio en la necesidad 
de establecer la unificación de 
diversas facilidades de teleco-
municaciones que se requerían 
en un nuevo aeropuerto interna-
cional.

Aprovechando la experien-
cia de la empresa Pan American 
Airways, quien ya desde 1929 
venía dando servicios de trans-

porte aéreo de correos y pasaje-
ros en la República Dominicana, 
decide contratar los servicios de 
esta empresa aeronáutica, para 
implementar nuevos servicios, 
tomando en cuenta el desarrollo 
progresivo de las facilidades de 
transportación aérea, especial-
mente en el proceso de transi-
ción de aviones de pistón, dan-
do paso a los nuevos aviones a 
reacción. El gobierno mediante 
decreto suscribe contrato nueva 
vez con la Pan American para la 
administración, operación, man-
tenimiento y asistencia técnica 
del Aeropuerto Trujillo.  

Se inició con los servicios 
de radio telecomunicaciones y 
de ayuda a la navegación aérea, 
las comunicaciones Aire-Tierra 
en ruta, Punto a Punto y Radio 
Ayuda a la Navegación Aérea 
necesarios para las líneas aéreas 
regulares y demás usuarios. Se 
mejoró los sistemas de Control 
de Tráfico Aéreo y se organi-
zó un centro de información de 
vuelos. La Pan American recibi-
ría el 10% de los ingresos brutos 
anuales derivados de las factura-
ciones y de ayuda a la navega-
ción aérea en el Aeropuerto Tru-
jillo. Aquí algunos antecedentes 
importantes de la construcción 
y organización de los primeros 
servicios aeroportuarios moder-
nos en nuestro país.

Vista de varias actividades realizadas en la inauguración de la terminal Punta Caucedo. Revista de las Fuerzas Armadas, 1959.
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Algunos antecedentes que es 
importante resaltar es que para el 
inicio de la década de los años 
70s y dada la interrelación del 
turismo con el resto de las acti-
vidades económicas y sociales 
de la República Dominicana, así 
como el carácter prioritario que 
le ha otorgado el Estado, un gran 
número de instituciones públicas 
incidieron en la actividad regu-
ladora del turismo. Pasemos a 
señalar las más importantes, en 
primer lugar, la Secretaría de Es-
tado de Turismo en su creación, 
que dentro de las atribuciones 
que le otorgo la ley 84 de 1979, 
que crea la secretaría de Estado, 
está la de orientar el diseño y 
construcción de todas las obras 
de infraestructura que se reque-
rían para el desarrollo de los dis-
tintos proyectos turísticos, así 
como orientar los proyectos que 
se van a llevar a cabo en los dis-
tintos polos turísticos.

Su condición de organismo 
máximo regulador de todo el 
sector turístico queda evidencia-
da en los decretos relacionados 
con zonas turísticas prioritarias, 
en los que se le asigna funciones 
de control y supervisión (Decre-
to 226 de 1987). La Oficina de 
Planeamiento y Programación es 
el departamento de la Secretaría 
de Turismo que se encarga de la 
evaluación de los distintos pro-
yectos turísticos a desarrollarse 
en el país, así como de realizar 
estudios económicos, llevar esta-
dísticas sobre los mismos, y otras 
labores de interés para el sector. 
El Departamento de Desarrollo 
y Financiamiento de Proyec-
tos, DEFINPRO, realizaba las 
funciones que anteriormente re-
caían en el Departamento para el 
Desarrollo de la Infraestructura 
Turística (INFRATUR). 

A partir de una reestructura-
ción realizada en el Banco Cen-
tral en el año 1993, los departa-
mentos de INFRATUR y FIDE 
pasaron a formar este nuevo de-
partamento. El departamento de 
INFRATUR fue creado en el año 
de 1971, con el objetivo de con-
tribuir al entonces incipiente de-
sarrollo turístico en la República 
Dominicana. En este proceso se 
le asignan funciones vinculadas 
a la regulación de polos turísti-
cos, como es el caso de los de-
cretos 3134 de 1973 y 2901 de 
1972, que asignan a INFRATUR 
las funciones de ejecución, su-
pervisión y administración de las 
obras, así como la aprobación de 
proyectos de infraestructura tu-
rística en dos polos turísticos. La 
razón de esta participación del 
Banco Central, a través de IN-
FRATUR (DEFINPRO), en acti-
vidades turísticas, está motivada 
por la necesidad de esta institu-

AVIACIÓN Y EL TURISMO, AGENDA CONJUNTA 
PARA EL DESARROLLO

 – Autor: Lic. Carlos Ortega  – 
Presidente del Instituto Dominicano de Historia Aeronáutica, Inc. INDOHA

Presidente de la República 
Dominicana Lic. Luis Abi-
nader, llevando la bandera 
dominicana, dando bienve-
nida a la nueva aerolínea 
de capital nacional.



12  GACETA DE LA AVIACIÓN • INDOHA

 ACTUALIDAD AERONÁUTICA

ción de controlar los fondos que 
se reciben a nivel internacional 
para el financiamiento de la in-
dustria turística.

Es indudable que la Aviación 
y el Turismo desempeñan un pa-
pel importantísimo en la econo-
mía mundial enfocado en el de-
sarrollo económico y la creación 
de nuevos empleos. Tomando 
en cuenta este principio, la Re-
pública Dominicana no debe ver 
a estos dos sectores de manera 
separada teniendo en cuenta los 
beneficios y retos que estos dos 
sectores significan para la eco-
nomía dominicana. Estas dos 
columnas, son los catalizadores 
de la mayoría de las actividades 
económicas en nuestro país, las 
que inciden directamente en el 
crecimiento y el desarrollo, sin 
dejar de lado que estamos dentro 
de los países menos avanzados 
denominados (PMA). 

La agenda de desarrollo tu-
rístico dominicano debe estar 
unida a la de las actividades ae-
ronáuticas. El turismo - repre-
sentado por los turistas - cons-
tituye el principal usuario del 
transporte aéreo que llega a 
nuestro país, por ende, no solo se 
transforma en la oportunidad vi-
sible para el crecimiento econó-
mico constante, sino de todos los 
países en desarrollo como la Re-
pública Dominicana. A través de 
los años hemos venido enfren-
tando en el ámbito de la aviación 
escollos que debemos superar, 

retos como la adecuación a to-
dos los niveles de todas las in-
fraestructuras aeronáuticas y las 
operaciones, regularización de 
los precios de los combustibles, 
capacitación de nuevos pilotos, 
implementación de políticas de 
transporte aéreo más eficaces, 
incentivo para la organización 
de nuevas líneas aéreas, ade-
más de un enfoque más definido 
para las empresas que asesoran y 
orientan todas las actividades de 
índole legal aeronáutico, entre 
otros temas relevantes. 

Desde la perspectiva turísti-
ca, es necesario buscar nuevas 
formas de conectividad aérea 
implementando fórmulas de li-
beralización en el transporte 
aéreo, desarrollo de las áreas 
dentro de las infraestructuras ae-
ronáuticas destinada para recibir 
turistas (VIP). Implementación 
de nuevos procedimientos para 
tratar los temas de derecho y 
obligaciones de los turistas (con-
sumidores) y los organizadores 
de viajes (agencias de viaje), 
además del fomento de la reduc-
ción de impuestos y gravámenes 
que son tan perjudiciales para el 
desarrollo del estos dos rubros y 
que es tan notorio y limitante en 
nuestro país. 

Tomando en cuenta datos 
de la Organización Mundial de 
Turismo (OMT) y la Organiza-
ción de Aviación Civil Interna-
cional (OACI), estas dos orga-
nizaciones en conjunto prevén 

un crecimiento en la llegada de 
turistas internacionales a los paí-
ses, poniendo como tope el año 
2030. Indican que el 52% de los 
usuarios llegaran por avión. Para 
nuestro país, estas cifras deben 
ser un reto a pesar del aumento 
en la entrada de turistas en un 
10.1% a diciembre del 2014 por 
los diferentes aeropuertos del 
país. La Aviación y el Turismo 
independientes, no podrán supe-
rar los desafíos planteados, para 
el logro de estos, las entidades 
involucradas deben continuar el 
proceso de integración que se ha 
iniciado, un proceso sincero para 
la implementación de medidas 
colectivas que liberen las trabas 
que hasta el momento existen en 
el transporte aéreo y el turismo 
en nuestro país. 

En conclusión, debo resaltar 
la labor de promoción de estos 
dos sectores, integrando actores 
protagonistas apoyados en las 
organizaciones internacionales 
actores a nivel mundial y regio-
nal, clave del éxito. Debemos 
aprovechar al máximo que nues-
tra isla que es un destino turísti-
co ideal para la mayoría de los 
turistas de todo el mundo. Si nos 
unimos para emprender estos 
desafíos como país exportador 
de turismo, podremos obtener 
los beneficios que implican las 
crecientes oportunidades globa-
les que la aviación y el turismo 
están generando y tiene previsto 
generar en las próximas décadas.

Aeropuerto Internacional de Punta Cana.
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DESPUÉS DEL COVID, LA AVIACIÓN SE 
ENFRENTA A UNA ESCASEZ DE 

PILOTOS
-Autor: Dirección del Instituto Dominicano de Aviación Civil, IDAC-

Fuente: Gesff Murray / Colaboración de Oliver Weyman

De acuerdo con el estudio 
realizado por la prestigiosa con-
sultora Oliver Weyman, hacia el 
2025 las aerolíneas van a pre-
sentar un déficit de pilotos en-
tre 34,000 a 50,000.  La causa 
fundamental de la escasez que 
se avecina varía según la región: 
en los Estados Unidos, que tie-
ne una fuerza laboral envejecida 
enfrenta la jubilación obligato-

ria, menos pilotos que salen de 
las fuerzas armadas y diversas 
barreras de ingreso, incluido 
el costo de la capacitación. En 
China y otras regiones donde 
una clase media floreciente exi-
ge viajes aéreos, es necesario 
expandir rápidamente su capa-
cidad. El impacto también de-
pende de la clase de operador, 
así tenemos que el 83 por ciento 

de los operadores regionales en-
cuentran difícil reclutar talento 
en comparación con el 22 por 
ciento de los operadores de bajo 
costo. Casi de la noche a la ma-
ñana, con el brote de COVID-19, 
de la escasez de pilotos se pasó 
al superávit. Para los operadores 
aéreos que estaban luchando con 
el suministro de pilotos, esto les 
ha proporcionado un respiro mo-
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mentáneo. Que durará, y las de-
cisiones que se tomen hoy para 
sobrevivir a la pandemia del co-
ronavirus pueden amenazar la 
capacidad de las aerolíneas en 
algunas regiones para recuperar-
se y crecer en el futuro.

Escasez de pilotos

La pregunta más importante 
no es si volverá a surgir la esca-
sez de pilotos, sino cuándo ocu-
rrirá y qué tan grande será la bre-
cha entre la oferta y la demanda. 
Con base a un escenario de recu-
peración modesta, creemos que 
surgirá una escasez de pilotos 
globales en ciertas regiones a 
más tardar en el 2023 y proba-
blemente antes. Sin embargo, 
con una recuperación más rápi-
da y mayores ofertas, esto po-
dría sentirse ya a finales de este 
año. En cuanto a la magnitud, 
en nuestros escenarios más pro-
bables, existe una brecha global 
de 34,000 pilotos para el 2025. 
Esto podría llegar a 50,000 en 
los escenarios más extremos. 
Con el tiempo, el impacto de las 
licencias, las jubilaciones y las 
deserciones creará desafíos muy 
reales incluso para algunas de 
las aerolíneas más importantes. 
El soporte que han creado las ae-
rolíneas consiste en 100,000 pi-
lotos que todavía están en nómi-
na pero que vuelan con horarios 
reducidos o con licencia volun-
taria de la compañía. En los EE. 
UU., estos programas han sido 

muy populares y brindarán a la 
aerolínea cierta flexibilidad una 
vez que la industria comience a 
recuperarse.

Quizás más importante que 
la visión global son las proyec-
ciones regionales. No se espera 
que la recuperación sea unifor-
me en todo el mundo y cada re-
gión tiene sus propias considera-
ciones demográficas. En nuestro 
análisis, es probable que Amé-
rica del Norte, Asia Pacífico y 
Oriente Medio experimenten 
la mayor escasez, mientras que 
Europa, África y América Lati-
na se mantienen más cerca del 
equilibrio. En América del Nor-
te, con una población de pilotos 
que envejece y un uso intensivo 
de las jubilaciones anticipadas, 
la escasez reaparece rápidamen-
te y se prevé que alcance más de 
12,000 pilotos para el 2023, es 
decir, el 13 por ciento de la de-
manda total. 

Sin embargo, Asia Pacífico, 
con una trayectoria de creci-
miento más rápida, superará esto 
a finales de la década con una 
escasez proyectada de 23,000 
pilotos para el 2029. Esto puede 
tener implicaciones reales en el 
momento y un aumento de la es-
casez regional a medida que los 
pilotos migran a áreas de opor-
tunidad, lo que potencialmente 
acelera o agrava la escasez en 
otras regiones.

¿Qué pueden hacer las ae-
rolíneas?

Para las aerolíneas que ac-
tualmente están luchando para 
dimensionar correctamente la 
operación y seguir siendo sol-
ventes, la idea de una escasez 
de pilotos está lejos de ser una 
prioridad. Pero es muy impor-
tante tener en cuenta que tiene 
el potencial real de limitar su 
capacidad para volver a crecer 
y reconstruir su operación en los 
próximos años. Hay tres áreas 
principales en las que las aerolí-
neas pueden ayudar a reducir el 
impacto de la escasez de pilotos 
en el futuro:

- Reducir la demanda de 
pilotos: aprovechar la oportuni-
dad para replantear las operacio-
nes de la tripulación y mejorar 
la productividad, reduciendo así 
el total de pilotos requeridos, al 
tiempo que reduce los costos en 
el proceso.

- Reforzar la cartera: con-
tinuar invirtiendo en programas 
de capacitación y reclutamiento 
piloto, incluida la resolución de 
desafíos financieros emergentes.

- Involucrar a la fuerza la-
boral: reconocer la probabilidad 
de una mayor competencia, en 
particular para los pilotos sin li-
cencia y participar activamente 
para mejorar la retención.

La rapidez con que las ae-
rolíneas puedan volver a hacer 
crecer sus operaciones depen-
derá de la diligente capacidad 
que muestren para que puedan 
volver a incrementar el número 
de pilotos. Aquellas que tomen 
medidas ahora aumentan la agi-
lidad de la aerolínea para captu-
rar la demanda a medida que se 
recupera.
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IDAC IMPLEMENTA MODELOS DE 
GESTIÓN DE CUMPLIMIENTO 

Y ANTISOBORNO

El Director General interino, Héctor Porcella, acompañado de autoridades invitadas, representando a las diferentes instituciones regentes 
del sector aeronáutico.

El Instituto Dominicano de 
Aviación Civil (IDAC) presentó 
al país la iniciativa para imple-
mentar un modelo de Gestión 
de Cumplimiento regulatorio y 
Antisoborno, orientado a esta-
blecer los controles necesarios 

para prevenir y frenar la corrup-
ción administrativa y elevar los 
niveles de eficiencia en las áreas 
operativas y de servicio de la 
institución. El director general 
interino del IDAC, Héctor Por-
cella, explicó que la iniciativa 

responde al compromiso de esa 
entidad con los principios de 
transparencia e integridad traza-
dos por el presidente Luis Abin-
ader con el acompañamiento de 
la Dirección General de Ética e 
Integridad Gubernamental (DI-

Autor: Dirección del Instituto Dominicano de Aviación Civil, IDAC.
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GEIG) bajo la responsabilidad 
de Milagros Ortiz Bosch y el 
Contralor General de la Repú-
blica, Catalino Correa Hiciano.

De acuerdo con el funciona-
rio aeronáutico, a medida que las 
instituciones públicas enfrentan 
niveles de escrutinio más eleva-
dos y regulaciones globales más 

complejas, se tiene la responsa-
bilidad de cumplir no solo con 
los estándares internacionales, 
sino también con las normativas 
establecidas en nuestras leyes. 
Con la incorporación de estas 
prácticas se procura crear los 
controles necesarios para evitar 
ilegalidades en los procesos de 
la institución, para lo cual se ha 
definido un plan de trabajo que 
implica la preparación técnica 
del personal, levantamiento del 
inventario normativo, la gestión 
de riesgos y actualización del 
código de ética, así como el for-
talecimiento de los mecanismos 
de denuncia, con garantía de 
protección a los denunciantes.

En la actividad los funciona-
rios participantes fueron por su 
parte el presidente de la Junta de 
Aviación Civil, José Marte Pian-
tini; el director del Departamento 
Aeroportuario, Víctor Pichardo; 
el comandante de la Fuerza Aé-
rea de la República Dominicana,  
mayor general  Leonel Amíl-
car Muñoz Noboa; el titular del 
Cuerpo Especializado de Seguri-
dad Aeroportuaria, mayor gene-
ral Carlos Febrillet Rodríguez, 
directivos de los aeropuertos y 
líneas aéreas del país, además 
de directores y responsables de 
áreas del IDAC. Por su parte, el 
abogado constitucionalista Cris-
tóbal Rodríguez como charlista 
principal, dicto una charla sobre 

Héctor Porcella, director general interino del IDAC, durante su discurso en el acto de 
lanzamiento del Modelo de Gestión de Cumplimiento Regulatorio y Antisoborno.

Milagros Ortiz Bosch, Directora General de la Dirección General de Ética e Integridad 
Gubernamental, en su partición especial durante el acto del lanzamiento del Modelo de 
Gestión de Cumplimiento Regulatorio y Antisoborno del IDAC. 
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la “Importancia del cumplimien-
to normativo en la consolidación 
del estado de derecho en la ad-
ministración pública”. 

El sector aeronáutico domi-
nicano y su importancia estraté-
gica 

Durante su intervención 
Hector Porcella resaltó que 

“como país insular, donde el 
95% de los turistas que visitan 
la República Dominicana llegan 
por vía aérea, la aviación cons-
tituye el pilar fundamental para 
el desarrollo económico y social, 
lo que obliga a los organismos 
llamados a velar por garantizar 
una seguridad operacional efec-
tiva”.

A la fecha de hoy se puede 
evidenciar un evidente incre-
mento en las operaciones aéreas 
después de la caída sufrida por 
causa de la pandemia del CO-
VID-19. Este incremento es fru-
to de la efectividad que ha tenido 
el plan diseñado por el Gabinete 
Turístico, recordando que du-
rante el año 2021 se registraron 
95 mil 155 operaciones aéreas, 
equivalente a una recuperación 
de un 81.5% en comparación 
con el 2019. El director gene-
ral interino del IDAC reiteró su 
compromiso de seguir apoyando 
la visión del Gobierno del pre-
sidente Luis Abinader, de forta-
lecer la principal vía de ingreso 

que tiene el país, que es a través 
de los turistas, dándoles la segu-
ridad mediante el espacio aéreo 
para disfrutar del principal desti-
no turístico de El Caribe.

Se ha implementado el 
“Dashboard”, como una nue-
va herramienta de información 
inteligente que dispone de una 
data interactiva y de fácil inter-
pretación, que será de sumo pro-
vecho para el sector aeronáutico. 
Con esta herramienta, disponible 
para los usuarios, estos podrán 
visualizar, comparar y analizar 
datos del flujo de la actividad 
aeronáutica, tales como: pasa-
jeros transportados, cantidad de 
vuelos y sobrevuelos que pue-
den ser filtrados por regiones, 
por fechas y tipos de vuelos de 
los aeropuertos. La misma estará 
disponible en nuestro portal de 
Transparencia Institucional, ha-
bilitada en inglés y español, op-
timizada para la telefonía móvil 
y navegadores Web”. 

De acuerdo con el 
funcionario aeronáu-
tico, a medida que las 
instituciones públicas 
enfrentan niveles de 
escrutinio más ele-
vados y regulaciones 
globales más comple-
jas, se tiene la respon-
sabilidad de cumplir 
no solo con los están-
dares internacionales, 
sino también con las 
normativas estableci-
das en nuestras leyes. 
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LA CERTIFICACIÓN DENTRO 
DE LA SIMULACIÓN AÉREA

 – Por: Lic. Jaime Valle y Andrés Barroso  – 
Colaboración FIDEHAE, Simloc / Fotos: Simloc

La certificación de un si-
mulador de vuelo, es decir, su 
acreditación como herramienta 
válida para la habilitación de la 
formación y el entrenamiento 
de pilotos, consiste en eviden-
ciar ante el organismo regulador 
que sus características de vuelo 

coinciden, con un determinado 
nivel de tolerancia, con las de la 
aeronave que emula. El proceso 
de certificación se desarrolla en 
una serie de etapas que va desde 
el diseño y fabricación hasta la 
puesta en marcha del simulador. 
Durante este periodo se genera 

toda la documentación nece-
saria: los manuales de uso, de 
procedimientos y de control de 
versiones de software y equipa-
miento. 

Por ejemplo, un fabricante 
de simuladores de FSTD (Fli-
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ght Simulation Training Device) 
de base fija como Simloc debe 
presentar la siguiente documen-
tación, para obtener una certi-
ficación: Manual de Funciona-
miento del FSTD, Manual de 
Funcionamiento de la IOS, Lista 
de Malfunciones que reprodu-
ce el FSTD, Manual de Mante-
nimiento del FSTD, Listado de 
equipamiento del FSTD, Manual 
de aceptación de pruebas subje-
tivas FSTD y Listado de planos 
de la instalación FSTD.

El procedimiento culmi-
na con la preparación por parte 
del fabricante de unas Guías de 
Pruebas de Calificación, cono-
cidas como QTGs, donde se es-

pecifica cada una de las caracte-
rísticas técnicas del simulador y 
cómo se prueba y comprueba su 
correcto funcionamiento. Tras 
la realización de unas pruebas 
objetivas y subjetivas del dispo-
sitivo, la autoridad competente 
certifica, mediante un informe 
sellado, que éste cumple con 
unas estrictas normas de diseño 
y comportamiento acordes con 
la clase de aeronave que simula.

Niveles de Certificación

Existen distintos organismos 
de certificación con diferentes 
niveles. Los más conocidos son 
la agencia norteamericana FAA 
(Federal Aviation Administra-

tion) y la europea EASA (Euro-
pean Aviation Safety Agency). 
Hay países que están adheridos 
a una u otra, aunque no perte-
nezcan a dichas regiones geo-
gráficas. 

Estas serían las categorías de 
certificación para EASA y FAA 
y sus equivalencias, de menor a 
mayor fidelidad respecto a la ae-
ronave simulada: Por tanto, los 
simuladores BITD (Basic Ins-
trument Training Device) y ATD 
(Aviation Training Device) son 
unos dispositivos muy sencillos 
para familiarizarse con concep-
tos aeronáuticos generales, sin 
necesidad de que cumplan re-
quisitos específicos de ninguna 

Centro de Simulación de vuelo.
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aeronave ni disponer de un en-
torno cerrado ni simulado. En 
los ATD hay dos variantes, los 
Basic (BATD) y los Advanced 
(AATD).

La complejidad va en au-
mento a medida que lo hace el 
nivel de fidelidad, cuando es ne-
cesario que el simulador cumpla 
aspectos generales de una clase 
determinada de aeronave. Por 
ejemplo, a los FNPT II (Flight 
Navigation Procedures Trainer) 
+ MCC  (Multi-Crew Coordi-
nation training) se les exige una 
cabina completa, cerrada y aisla-
da de distracciones del exterior, 
que cumpla con el tipo de mo-
torización y MTOW (Maximum 
Take-Off Weight) de la clase 
de la aeronave a reproducir, así 
como procedimientos de entre-
namiento acorde a ese tipo de 
aeronaves. Sin embargo, no es-
tán obligados a ser exactamente 
iguales al de un avión concreto. 

Los simuladores FTD (Fli-
ght Training Device) son dis-
positivos que imitan un modelo 
de aeronave determinado, por lo 
que deben emular tanto su com-
portamiento como sus sistemas 
y procedimientos. La mayor di-
ferencia entre FTD 1 y FTD 2 
está en el número de sistemas 
del avión a reproducir con exac-
titud. En este nivel los datos del 
fabricante son necesarios para 
justificar el comportamiento de 
la aeronave.

Finalmente, los simuladores 
FFS (Full Flight Simulator) son 
los más parecidos a la aeronave 
real, tanto en comportamiento, 
incluido el movimiento, como en 
procedimientos y sistemas, sien-
do el FFS-D el nivel más alto. Se 
lo suele definir coloquialmente 
como un avión en el suelo, ya 
que el comportamiento es imita-
do mediante toda la información 
que el fabricante de avión real 
posee sobre ensayos en vuelo e 
ingeniería para la obtención del 
certificado de aeronavegabilidad 
del avión auténtico. Tanto es así 
que estos simuladores están ma-
triculados y, muchos de ellos, 
emplean aviónica y mandos de 
control auténticos de la aeronave 
que reproducen.

¿Dónde se realiza la Certi-
ficación?

A diferencia de los automó-
viles, por ejemplo, qué pasan 
sólo una homologación por mo-
delo, los simuladores deben ser 
certificados uno por uno y cuan-
do están instalados y funcio-
nando en la ubicación final del 
operador. Deben evaluarse en 
su conjunto, incluyéndose tanto 
los elementos de hardware como 
de software y cualquier cambio 
de alguno de ellos debe ser no-
tificado. También se supervisan 
factores de seguridad, como el 
personal de paso alrededor del 
sistema de movimiento, salidas 

de emergencia, etc. Las autori-
dades permiten ejecutar ciertas 
pruebas objetivas y subjetivas 
en las instalaciones del fabri-
cante, pero las definitivas deben 
ser realizadas en la sede del ope-
rador para corroborar que en el 
traslado del simulador no se han 
producido cambios en sus espe-
cificaciones y prestaciones.

El poder de la Certificación

Un simulador certificado 
garantiza un entrenamiento co-
rrecto y realista en relación a la 
categoría o modelo de aeronave 
para la cual se está obteniendo 
una licencia de vuelo o haciendo 
cursos de refresco. Con la obten-
ción de la certificación se ratifica 
que el entrenamiento es el ade-
cuado para el alumno o piloto, 
ya que los procedimientos han 
sido aprobados y cumplen con 
criterios de seguridad en vuelo 
y recomendaciones emitidas por 
autoridades reguladoras, como 
la ICAO (International Civil 
Aviation Organization).

En definitiva, un simulador 
certificado es necesario para que 
los alumnos cubran las horas de 
simulador requeridas para la ob-
tención de licencias de vuelo y 
para que los pilotos con licencia 
validen sus horas de entrena-
miento recurrente.
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Hace poco más de un siglo 
atrás, nuestro país se embarcó en 
la conquista de los cielos logran-
do con ello, no solo acceder uno 
de los más seguros medios de 
transporte que el mundo ha co-
nocido, sino que a participar en 
la creación de normas que per-
mitieran crear futuro y esperan-
za para cada rincón de nuestra 
accidentada geografía nacional 
y sudamericana.

 
Era agosto de 1909 cuando 

un par de chilenos, Emilio Ed-
wards Bello y José Luis Sánchez 
Besa, avecindados aquellos días 
en Europa, lograban dar rienda 
suelta a sus ansias de volar en el 
que fuera el Primer Meeting Aé-
reo de la Historia de la Aviación, 
evento auspiciado algunos de 
los más prestigiosos fabricantes 
de Champagne y fuera realizado 
en Reims, Francia. Ellos figura-
ron entre los primeros latinoa-
mericanos que cumplían estos 

sueños acendrados en la mente 
de tantos hombres, que desde los 
preludios de la historia contem-
plaron el vuelo de las aves que 
los rodeaban, pensando en cómo 
dominar el espacio.

Emilio Edwards, que con 
sólo su natural tenacidad y des-
treza, recibía aplausos en los 
concursos aeronáuticos france-
ses y alemanes. Es en este último 
país, donde sufrirá dos acciden-
tes, que al enterarse de ello su fa-
milia, será el motivo para pausar 
los pioneros aciertos aeronáu-
ticos y volver a la patria. Con 
estas palabras registradas en las 
memorias de su amigo Sánchez 
Besa, recordando su actuación 
en Reims, podemos comprender 
la actuación y habilidad de este 
joven de tan sólo veinte años: 
“Todo fue en este primer vuelo 
a las mil maravillas. Aterrizó 
como un dios de los aires  des-
pués de este acto de heroísmo. 

Así nació la aviación chilena”.

Por otro lado José Luis Sán-
chez, nunca cesó de volar, su 
historial registra que ganó más 
de 15 premios en concursos de 
aviación y que fue un gran di-
señador aeronáutico llegando a 
tener 4 fábricas donde se cons-
truyeron algo más de 3.000 avio-
nes. Los diarios de París, revis-
tas alemanas, belgas y españolas 
de la época, son testimonio vivo 
de sus hazañas a través de elo-
giosos artículos felicitando al 
inventor dedicado a la aviación 
y que consagró su vida a engran-
decer la senda aeronáutica.

Tras casi un año de estos lo-
gros nacionales en Europa, cuan-
do aún reinaba el impacto por la 
noticia de la muerte del entonces 
Presidente de Chile, don Pedro 
Montt, acaecida la noche del 18 
de agosto de 1910 mientras se 
encontraba de visita en Alema-

AERO-CLUB DE CHILE - 1913
UNA VENTANA EN LA CONQUISTA DE NUESTROS CIELOS

Autor: Norberto Traub, Presidente del Instituto de Investigaciones 
Histórico Aeronáuticas de Chile IIHACH.
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nia, otra información publicada 
el día 22 de ese mes, en el pe-
riódico El Mercurio de Santiago, 
dio a conocer de un nuevo hecho 
que  captó la atención en estos 
días: “Para la mayoría de los ha-
bitantes de esta pacífica ciudad 
les tomará de sorpresa la noticia 
del primer vuelo efectuado ayer 
en aires chilenos. Efectivamente 
se ha volado y sin farsa ni bulla. 
César Copetta ha logrado remon-
tarse a diez metros de altura en 
su aparato Voisin. El infatigable 
ciclista de antaño, el chauffeur 

de ayer, se ha sentido contagiado 
del movimiento que sacude hoy 
día la Europa y que lleva en pre-
cipitada carrera hacia el progre-
so, el arte de la aviación”.

Así rezaban las líneas es-
critas ese día y que registran 
detalladamente, como una no 
despreciable cantidad de perso-
nas habían sido testigos que los 
hermanos César y Felix Copetta 
volaron ese 21 de agosto, desde 
un despejado sector de la Chacra 
“Valparaíso” ubicado muy veci-

no a Santiago y donde hoy se en-
cuentran las avenidas de Ramón 
Cruz y Dublé Almeyda de la ac-
tual comuna de Ñuñoa.

Tras armar su aparato vola-
dor en menos de una semana, los 
hermanos Copetta permitieron a 
Chile conocer al más portentoso 
de los inventos mecánicos del 
naciente siglo veinte. “Sus gran-
des alas blancas, su cola, su qui-
lla, le daban el aspecto completo 
de una ave enorme. Al fondo, el 
famoso motor Gnome y sobre el 
suelo el chassis de aterrissage 
completaban las líneas del mag-
nífico aparato. Copetta subió el 
asiento del manejo y con el vo-
lante en mano, el motor funcio-
nando, da la orden a su hermano 
Félix para mover la hélice. Un 
ligero envión y la máquina em-
pieza a rodar y corre vertiginosa-
mente cerca de cincuenta metros 
para ir paulatinamente elevándo-
se y cerniéndose elegantemente 
en el aire”. Este era el relato del 
nacimiento de nuestra aviación 
nacional”.

 
Avión Voisin piloteado por 

César Copetta Brosio el 21 de 
agosto de 1910.

Numerosos han sido los pi-
lotos civiles que desde ese día y 
con esfuerzos propios, lograron 
invadir y dominar temprana-
mente los imperios del aire para 
luego entusiasmar al público 
con sus audaces aventuras. Hoy 
es muy válido recordar también 
a Luis Alberto Acevedo, (“Pio-
nero de los cielos”, como lo ti-
tula el autor Héctor Alarcón en 
su interesante y completa inves-
tigación) quien llegaría a ser el 
primer mártir civil de este va-
liente apostolado aéreo, cayendo 
ante el dolor y estupefacción de 

Avión Voisin piloteado por César Copetta Brosio el  21 de agosto de 1910
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su público, un 13 de abril del año 
de 1913.

Él junto a algunos otros nom-
bres, tales como David Fuentes, 
Emilio Castro Ramírez y Clodo-
miro Figueroa que recordados 
en nuestra ya centenaria historia 

aeronáutica, son dignos portado-
res de las alas de “Alsino” que 
inmortalizara nuestro gran escri-
tor nacional, don Pedro Prado a 
mediados de los años cuarenta.

Tras la creación de la Es-
cuela de Aeronáutica Militar en 
el mes de febrero de 1913, se 
funda el 2 de abril, el Aero-Club 
de Chile, una nueva institución 
que logrará afianzar y potenciar 
las alas nacionales. Esta enti-

dad, será el representante criollo 
asociado a la Federación Aérea 
Internacional establecida en oc-
tubre de 1905. Ante esta nueva 
organización nacional, era la que 

los pilotos militares y civiles de-
berían rendir sus exámenes de 
vuelo para adquirir las primeras 
licencias de piloto o “brevets” 
de vuelo como eran llamados 
entonces.

La creación de esta organi-
zación, estuvo vinculada fuerte-
mente al deporte, incluyendo adi-
cionalmente al automovilismo y 
ciclismo. Sus objetivos princi-
pales fueron el organizar y re-
glamentar las manifestaciones 
aeronáuticas junto a comprobar 
y autentificar los registros de al-
tura y distancia alcanzados.

 
Su primer presidente fue un 

destacado Coronel de Infantería 
en retiro, que pertenecía a una 
familia de gran espíritu público, 
me refiero a don Enrique Phi-
llips Huneeus. Este hombre jun-
to a otros connotados ciudada-
nos:  don Armando Venegas de 
la Guarda, Secretario; Armando 
Fernández; Alejandro Weber; 
Juan A. Maluenda; Ernesto An-
guita; Erasmo S. Vásquez; Julio 
Kaulen; Joaquín Jelves; Bernar-
do Morales y el periodista depor-
tivo Lisandro Santelices forman 
al interior de una de las oficinas 
de El Mercurio, el primer Di-
rectorio de esta naciente orga-
nización que fue inicialmente 
reconocida de forma extraoficial 
por Francia, tras la tenacidad de 
sus miembros y de la mediación 
como aval ante este país euro-
peo, del precursor aeronáutico 
argentino don Jorge Alejandro 
Newbery, trágicamente falleci-
do en marzo de 1914 al prepa-
rar un eventual cruce por avión 
de la cordillera Los Andes hacia 
Chile.
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ACUERDO DE COLABORACIÓN 
INDOHA-IDAC-ASCA

Presidente del INDOHA señor Carlos Ortega, Director Interino IDAC señor Héctor Porcella, Directora de ASCA señora Clara Fernández, 
entre otros funcionarios de ambas instituciones.
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Momento de la firma, INDOHA-IDAC-ASCA.

Señores Carlos Ortega, Héctor Porcella y Clara Fernández.
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92 ANIVERSARIO DE LA CREACIÓN DE 
LA FUERZA AÉREA DE CHILE

En Ceremonia efectuada el 
18 de marzo pasado, ante la tum-
ba del Comodoro Arturo Merino 
Benítez en honor al 92 Aniver-
sario de la creación de la Fuerza 
Aérea de Chile como arma inde-
pendiente. Este festejo culminó 
más tarde, con un almuerzo de 
Camaradería, en donde se brin-

dó por la Fach; se agradeció a 
quienes nos precedieron en estos 
39 años del Instituto de Investi-
gaciones Histórico Aeronáuticas 
de Chile IIHACH. En el acto se 
reconoció a la antigua Secreta-
ria, la señora Glorita; también 
se distinguió al Maestro Orfebre 
Juan Carlos Pallarols por el tes-

timonio artístico con integración 
de elementos históricos que ha 
tenido la gentileza de enviarnos 
como instrumento de paz y her-
mandad.

También se condecoró al Co-
ronel del Ejército Argentino, Sr. 
Alfredo Massarelli Vacca, por 

Presidente del Instituto de Investigaciones Histórico Aeronáuticas de Chile IIHACH departiendo con invitados en la actividad.
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sus altas gestiones desarrolladas 
en bien de la hermandad de am-
bos pueblos, su constante apoyo 
y colaboración en temas históri-
co Aeronáuticos publicados en 

Aerohistoria y en actividades 
académicas de nuestra corpora-
ción. Estuvieron presentes en el 
acto además los Agregados Ae-
ronáutico y  Militar de La Repú-

blica Argentina, como también 
del Agregado Aéreo de la Repú-
blica Oriental del Uruguay.
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 AEROPUERTOS

En el mes de diciembre del 
pasado año, el Departamento 
Aeroportuario (DA) firmó un 
convenio con el Consejo Inter-
nacional de Aeropuertos para 
Latinoamérica y el Caribe (ACI-
LAC), con el propósito de elevar 
el nivel de sus recursos huma-
nos. El mismo contempla esen-
cialmente, la capación y entre-
namiento de su personal técnico, 
en cursos de formación en todos 
los aspectos de la industria ae-
roportuaria avalados por la Or-
ganización de la Aviación Civil 
Internacional (OACI).

El ingreso oficial como 
miembro de ACI-LAC quedó 
contemplado en el acuerdo de 
cooperación técnica aeroportua-

ria, suscrito por su director eje-
cutivo el señor Víctor Pichardo, 
y Rafael Echevarne, director 
general de ACI-LAC. Con este 
acuerdo el Depatarmento Aero-
portuario de la República Domi-
nicana tendrá acceso a la mayor 
red mundial de aeropuertos y la 
posibilidad de participar en el 
liderazgo opinando en los comi-
tés regionales y mundiales. To-
dos los cursos contemplados son 
avalados por la Organización de 
la Aviación Civil Internacional 
(OACI).

Al ser miembro de esta ins-
titución, el Departamento Ae-
roportuario dominicano, podrá 
tener acceso a programas de de-
sarrollo, seminarios, conferen-
cias y talleres a nivel regional y 

mundial en temas relacionados 
con la seguridad operacional, 
medio ambiente, entre otras. El 
representante del ACI-LAC in-
dicó que, con la firma de este 
acuerdo el DA tendrá acceso a 
manuales sobre normas, políti-
cas y mejores prácticas en todos 
los aspectos de la industria aero-
portuaria, y a la mayor selección 
de estadísticas económicas y de 
tráfico aéreo.

Es importante destacar la 
valoración de las autoridades 
del ACI-LAC al trabajo que se 
realiza desde la República Do-
minicana, respecto al protocolo 
que se implementó durante la 
pandemia, que permitió la rápi-
da recuperación de la industria 
turística. También reconocieron 

DEPARTAMENTO AEROPORTUARIO INGRESA COMO 
MIEMBRO DE  ACI-LAC, ORGANISMO RECTOR DE LOS 

AEROPUERTOS

Los señores Víctor Pichardo Director del Departamento Aeroportuario y Rafael Echevarne Director Ge-
neral de ACI-LAC al momento de la firma del acuerdo.



GACETA DE LA AVIACIÓN • INDOHA  8  29
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que el país debe velar por man-
tener abiertos los aeropuertos 
internacionales, aplicando los 
protocolos internacionales para 
de esta manera elevar el proce-
so de facilitación. Es importante 
destacar que la ACI-LAC, es una 

asociación de operadores aero-
portuarios a nivel mundial que 
recibe a más de 570 millones de 
pasajeros y más de 9 millones de 
movimientos de aeronaves y re-
presenta a más de 270 aeropuer-
tos en 34 países y territorios.

Fuente: https://da.gob.
d o / i n d e x . p h p / n o t i c i a s /
item/492-departamento-aero-
portuario-ingresa-como-miem-
bro-de-aci-lac-organismo-rec-
tor-de-los-aeropuertos.

Aeropuerto internacional Las Américas “José Francisco Peña Gómez”.
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ENERO

El 14 de enero de 1912: En 
La Vega se crea el primer cen-
tro de aviación de la República 
Dominicana, El Caribe y Améri-
ca Latina, gracias a la iniciativa 
de ingeniero Zoilo Hermógenes 
García.

22 de enero 1997: Se emite el 
Decreto Número 28-97 del 22 de 
enero del 1997 creando el primer 
Cuerpo Especializado en Segu-
ridad Aeroportuaria (CESA), 
actual Cuerpo Especializado en 
Seguridad Aeroportuaria y de la 
Aviación Civil (CESAC), res-
ponsable de la ejecución de la 
Política Nacional de Seguridad 
Aeroportuaria de la República 
Dominicana. 

FEBRERO

15 de febrero de 1914: Se 
realizaron en Santo Domingo los 
primeros ensayos de vuelo para 
el público, a ambos lados de la 
ría del Ozama, el piloto nortea-
mericano Frank Burnside realiza 
esta hazaña. 

4 de Febrero de 1928: “El 
Espíritu de San Luís”, asomó sus 
alas en viaje de buena voluntad 
a las tierras dominicanas aterri-
zando en el campo del Km.28 
de la Carretera Duarte, aconte-
cimiento que marcó un hito en 
la historia de la aviación domi-
nicana. 

13 de febrero de 1932: Se 
dicta la Ley No. 283, donde se 
crea dentro del Ejercito Nacio-
nal el Arma de Aviación.

20 de febrero de 1933: Se 
da apertura a los vuelos de co-
rreo aéreo interno en República 
Dominicana. El Primer vuelo re-
gistrado en este sentido sale de 
Santo Domingo no sin antes pa-
sar por La Vega y Moca.

22 de febrero de 1944: Se 
inaugura el Aeropuerto Interna-

cional General Andrews en la 
ciudad de Santo Domingo, por 
motivo de los actos conmemo-
rativos del primer Centenario 
de la Independencia Nacional. 
Fue nombrado en honor al Te-
niente General Frank Maexuel 
Andrews Jefe de la Fuerza Aé-
rea de los Estados Unidos. Este 
distinguido oficial fue egresado 
de la Academia de West Point, 
academia de gran prestigio en 
los Estados Unidos. Este Aero-
puerto contaba con dos pistas de 
aterrizaje una de 7,000 mts y otra 
de 5,000 mts con dos explanadas 
para aviones. Este aeropuerto 
era compartido con el Cuerpo de 
Aviación Militar hasta que fue 
trasladado a la Base Aérea Pre-
sidente Trujillo en 1953. 

15 de febrero de 1948: El 
5 de febrero, se dicta el Decre-
to No. 4918, creando el Estado 
Mayor del Cuerpo de Aviación 
Militar en la Republica Domini-
cana. El decreto contiene que a 
partir del 15 de febrero de 1948 
todas las atribuciones del mando 
sobre el Cuerpo de Aviación Mi-
litar estarían ejercidas por una 
organización denominada Esta-
do Mayor del Cuerpo de Avia-
ción Militar, dependiente de la 

EFEMÉRIDES AERONÁUTICAS
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Secretaria de Estado de Guerra, 
Marina y Aviación. Día de la 
Fuerza Aérea Dominicana.

19 de febrero de 1948: Se 
nombra mediante Decreto No. 
4927 al Teniente Coronel Fer-
nando Manuel Castillo, E.N., 
como Jefe de Estado Mayor 
del Cuerpo de Aviación Militar 
recién creado el 15 de febrero, 
constituyéndose en el primer 
Jefe de Estado Mayor de la insti-
tución aérea.

11 de febrero de 1949: Se 
dicta la Ley No. 1915, donde se 
crea el primer reglamento para 
la navegación aérea civil, co-

mercial, deportiva o educacional 
sobre el territorio nacional y so-
bre el espacio aéreo de sus aguas 
territoriales e islas adyacentes.

8 de febrero 2007: Se inau-
gura el Aeropuerto Internacional 
de Samaná (CATEY), en la Pro-
vincia de Samaná al noreste de 
la República Dominicana con el 
propósito de promover las acti-
vidades turísticas de la zona.

MARZO

29 de Marzo del 1928: Se 
crea la primera Escuela Militar y 
de Aviación en la República Do-

minicana mediante Ley No.904 
del Presidente Horacio Vásquez.

18 de Marzo del 2002: Inicia 
sus operaciones aéreas el Aero-
puerto Internacional del Cibao.

22 de Marzo de 1953: En la 
común de San Isidro en las afue-
ras de Ciudad Trujillo, se inau-
gura el nuevo campo de aviación 
militar, denominado Base Aérea 
Presidente Trujillo, hoy Base 
Aérea de San Isidro.
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