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Prologo

uando yo tenia once dias de vida, el 23 de
agosto de 1914, mi padre, Francisco
Campos Torrealba junto con el gobernador
del territorio, apadrinaba el bautismo del

primer avién que volaria en nuestra regién, piloteado por Luis Omar Page, y
que llevaba el nombre de Punta Arenas. Por eso puedo afirmar que la
historia de la aviacién Magallénica es Ia historia de mi propia vida.

Esta circunstancia agregada al hecho de ser divulgador de los anales
magallanicos y haber nacido en Punta Arenas, han sido, seguramente, las
razones por las cuales se me ha solicitado e| prolongar este interesante
libro. En estas p&ginas se recoge la gesta de la aviacién en Magallanes. El
autor de esta obra es Alberto Fernandez Donoso, un distinguido miembro
de nuestra AeronAutica, Controlador de Transito Aéreo que estuvo
destinado en Punta Arenas.

La obra esta escrita en un idioma claro y preciso, que tiene ademés el dura
de vértigo con que se conquistara el desarrollo de nuestra aviacién en la
regién més austral del mundo. A ello se agrega la precisién de datos y
circuntancias que hacen de esta obra un testimonio revelador y fehaciente
que incorpora dos factores fundamentales: las caracteristicas técnicas del
artilugio volante, y el perfil espiritual y humano de esos audaces pilotos que,
poniéndole alas al tiempo, vencieron al espacio.

El libro se divide en cuatro partes: “Los Precursores”, que abarca de 1912
a 1929; “Abriendo las Rutas Australes”, de 1929 a 1937 Gl o
Consolidacién”, de 1939 a 1985; y la cuarta parte, llamada “Las Pistas de Ia
Historia”. Culmina la obra con un Apéndice y un Resumen Bibliogréfico,
donde en forma ordenada y exhaustiva se dan a conocer las fuentes
documentales de Ia obra.

Manifesté al comienzo de esta linea que habia sido uno de los divulgadores

de la memoria del extremo sur del continente. Me aventuro a expresar que,

de todas las regiones de nuestro pais y también de América, es Magallanes,

Tierra del Fuego, Ultima Esperanza y la regién Antartica, la que tiene una

historia donde el hombre, a traves de casj cinco siglos, ha escrito con

sacrificio, heroismo y esfuerzo, las paginas més gloriosas y dramaéticas de I3 |
historia universal. Fue alli donde se realiz6 el punto clave de la expedicién él
de Magallanes, considerada como la mayor hazana de la humanidad. La ‘
aventura de Sarmiento de Gamboa, cuyo tragico fin es el comienzo de una f
€popeya que derrota a todas las adversidades. Los loberos, los :
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Enrique Campos Menéndez.

cartoégrafos,los heroicos marinos y bravos soldados que clavan la
bandera de Chile en esas latitudes: los motines de log Cambiazos
y de los Artilleros, bautismo de sangre en los inicios de una crénica
por escribirse; la redencién del pAramo con la tibia lana de |a
oveja; las minas, los aserraderos, la industria, la navegacién , el
comercio, el petr6leo, la Banca... El ingenio del hombre venciendo
la soledad, empinandose sobre el vendaval, sembrando suefos en
el manana. En este vértice de progreso, el hombre le pone alas a la
vida: El Pegaso y el Icaro mitolégicos: la alfombra magica de las
“Mil y una Noches” ; los ingenios de Da Vinci; los vuelos aerostati-
cos de los Mongolfier; y entrando en el siglo XX, los hermanos
Wright y sus valientes sucesores..

En Europa, en América y en Chile. Es la aeronautica la que se
incorpora a la vida del pais; y gracias, a su prodigioso esfuerzo
de audacia y técnica, logra relacionar nuestra extravagante
geografia, poniendo a todas las ciudades del extenso territorio a
una misma distancia en el tiempo.

En esta conquista de las dimensiones por el ingenio y el esfuerzo
del hombre, Chile, con sus valiosos pilotos de guerra, con el
concurso de la aviacion civil y el desarrollo portentoso comercial,
esta ahora a la altura de los pafses més adelantados del orbe. La
lejana, solitaria Punta Arenas, que siempre fue muy chilena, por la
aviacion se ha hermado no sélo en el espiritu, sino en la cercania
con todas las ciudades del pais. Gracias a ella hemos
transformado en una muy cuerda y coherente naturaleza lo que
era una “loca geografia”.

Todo esto y mucho més lo narra con fuerza, con veracidad, con
detalle, Fernandez Donoso. Por ello, creo que este libro merece
juntarse con los grandes de la historia de nuestra tierra natal.
vaya al autor, y también al Museo Nacional Aeronéutico de Chile,
representado por su digno Director, Coronel de Aviacién Mario
Jahn Barrera, que ha tenido la virtud de editarlo, el testimonio de
nuestras felicitaciones y la de todos aquellos que llevamos a
Magallanes en el corazén.

i
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Un Principio en el Fin

Dieciocho anos antes que los hermanos Wright
asombraran al mundo con su vuelo; Juan Bosco, un
lejano sacerdote de Turin, dio la clave:

"Observé con asombro que al llegar los vehiculos cerca de las

ciudades pasaban volando a gran altura por sobre las casas

aunque fueran muy altas, luego el aparato volvia a deslizarse

velozmente por sobre el suelo. Desde arriba veiamos a los

habitantes en los patios, calles y campos como pequefios

puntos, casi imperceptibles.

| Que cosas tan magnificas he visto !

(Suerio profético sobre Magallanes del 31 de enero de 1885)
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1.- LOS COMIENZOS

Punta Arenas a comienzos de siglo, era sin duda, una
ciudad sorprendente. Gracias al esfuerzo de sus hijos, se
habia constituido en la capital de la Patagonia, irradiando su
progreso sobre todo el extremo austral del continente.

Sus casi 15.000 habitantes, bregaban dia a dia por hacer
de estas frias tierras el calido hogar de sus herederos.
Separados del mundo por una barrera de laberinticos canales
Y pampas solitarias, se sentian duefios de su propio destino.

Sin embargo, esta separacién no era sinonino de incomu-
nicacion.

Unidos a Valparaiso y a Buenos Aires por el constante ir y
venir de los vapores, a lo que se sumaba un periodismo
notablemente activo, se mantenian al tanto del acontecer
mundial.

Por estos mismos medios, estaban al tanto del desarrollo
de la guerra que turcos e italianos mantenian por Ia regién de
Tripolitania y de cémo la aviacién habia hecho su aparicién en
el conflicto.

Hasta 1912 las principales potencias europeas que man-
tenian cuerpos de aviacién en sus ejércitos, no habfan tenido
la oportunidad de ver en accién esta nueva arma.

Chile, no iba en zaga con estas modernizaciones bélicas y
por ello el Ejército, desde 1910 venia madurando la idea de
Crear un servicio de aviacién y una Escuela de Aerondutica
Militar.

Estas iniciativas comenzaron a concretarse al promediar
1912, con el regreso al pais de los capitanes Manuel Avalos
Prado y Eduardo Molina Lavin, quienes habian sido enviados
un ano antes a Francia, para aprender todo aquello rela-
cionado con la aviacién militar, incluyendo un curso de vuelo,
en tanto que el Gobierno del Presidente Ramén Barros Luco
buscaba la forma de financiar Ia importacién de los primeros
aeroplanos.

Conscientes del esfuerzo qQue esto significaba para el pais
Y queriendo demostrar el carifio Que sentian por su patria, los
magallanicos no dudaron en dar su apoyo al sargento mayor
Alberto Lara, comandante del Batallén Magallanes, cuando
éste plante6 la idea de iniciar una erogacion publica para
financiar la compra de un aeroplano que seria donado a la
Escuela de Aerondutica Militar a nombre del territorio. (1)
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El punto de partida de esta campana fue una proclama
que invitaba a la poblacién a participar en ella, sefialando en
sus partes principales:

“La aviacion miliar ha alcanzado en este ino mempo un
grado oe progreso ta que pocos sorn los paises que o
cuerian en su Efgreito con méquinas voladoras y personal de
aviacion, dispuestos a todo sacriicio, rabgian #mcesarite-
mesie én pro ae la Defensa Macional”:

Por ofra parte las instituciones de los centros mds
adelantados ael mundo, ya sean deportivas, de beneficerncia
v olfro ordery /a prenssa, los estudiantes, /os arennes, /los
obreras, elc. recolectan fondos y obsequian a sus respectivos
Gobiermos aeroplarnos para sus ejércitos”,

“Como el territorio de Magalanes Jjamas ha permanecido
mnaiierente a ninguna idea benéfica, de cualquier orden que
583, 110 auaamos que afiora al lratarse de aumentar nuesta
porencia miliarn, con mayor razon veremos Que esta region
esld dispuesta a prestar su dbolo gerneroso recofectando
fordos para adquirir un aergplarno que bafo el nombre oe
‘Magalianes’, se obsequiard al Ejército de la Republica’.

A fin de acoraar la forma en que va a flacerse daicha
recoleccion y de tomar olros acuerdos rogamos a Ud se siva
asistr @ una reunion que se Mevard a cabo ef aomingo
proximo a las 4 PM. en los salones de/ Club Magalanes’

FPurita Arenas, Jurio 21 de 1912

‘Romulo Correa C., Alberfo Larg Jorge Matta Ralze/
Avarig, Mateo Paravich H, Femsndez Godoy, Camilo Feli
Hoberto Ewing”. (2)

Abrié esta reunién Rémulo Correa, durante cuya interven-
cion propuso la creacién de un comité con amplias facultades
para trabajar.

La mocidn fue rapidamente aprobada eligiéndose al mayor
Lara, por unanimidad, para que la presidiera. Mateo Paravich
fue elegido tesorero, el teniente Angel Vasquez secretario y
Roberto Ewing fue designado-como miembro del comité.

En su primera intervencion como presidente de la comi-
sion, el mayor Lara expres6 que la meta eran £ 1.000 (libras
esterlinas), afadiendo que en el caso de no llegar a esa
suma, los fondos recaudados serian invertidos dentro del
ramo de la aviacién, a fin de que Magallanes estuviera de
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todos modos presente en la futura Escuela de Aeronautica
Militar,

Al término de la reunién todos estaban optimistas,
orgullosos de poder contribuir a situar al Ejército entre los
mas modernos del mundo con la creacion de la cuarta arma,
tras la Infanteria, la Caballeria y la Artilleria.

Durante el resto de ese afio el comité trabajé intensamente
recolectando fondos y organizando algunos beneficios pro
aeroplano “Magallanes”.

En enero de 1913, el mayor Lara fue trasladado a otra
unidad, dejando en la presidencia del comité al nuevo
comandante del Batall6n, Hijinio Espindola, quien continué la
tarea de su entusiasta antecesor.

Coincidiendo con este cambio de presidente, desde la
capital se anunci6 la pronta venida del aviador Luis Acevedo,
para realizar unas demostraciones aereas, luego de cumplir
Sus compromisos en Talcahuano, Valdivia y Puerto Montt. El
verano austral no podia ser mas propicio para conocer de
cerca una aeroplano.

El 13 de febrero de 1913, el Comité Pro Aeroplano
“Magallanes” sesioné nuevamente presidido por el coman-
dante Espindola y con la presencia de Rémulo Correa,
Roberto Ewing, Rafael Avaria, Alfredo Sanhueza, Camilo Feli
y Mateo Paravich, acordando continuar con la recoleccion de
fondos con més energia para lo cual fue creada una comisién
integrada por Alfonso Menéndez, el capitan Luis Pinochet y el
contador Carlos Prat.

Durante la reunién el presidente del comité dio a conocer
una carta enviada al general de divisién Aristides Pinto
Concha en la que le senalaba:

“En mi cardcter de presidente del Comité FPro Aergplano
‘Magalanes”, trengo el fonor de Lorner en su conocimento
que se halla a su disposicidn, depositada en el Barnco
Magalianes ade esta ciudad la cantidad de & 70.000 en dinero
efectivo y de § 4.883.95 en dinero suscrito Por cobrar; lo que
Se fia obrenido desde junio de 7912 pasta fa echa para
2aquirir un aeroplarno y obsequiario 4/, Ejército,

Deseoso de terminar cuanto antes /g recoleccion tota) le
uego que se siva idlicamme cuarnto faka, contando sobre los
& 74.883.95 antes dickos para completar la suma que ha de
cosiar un aergplarno de/ tjpo adoptado por el Ejército.

Una vez en pasesidn de este dato, e/ comits espera reumr
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lo demads cuyo valor fotal se fe remitird en e/ acto permitiendo
hacer presernte, desae luego que los dornartes desean que e/
aeroplano leve ef nombre de MAGALLANES.

Purita Arenas, 7 oe rebrero ae 719713 (3)

La respuesta no se hizo esperar mucho y al comenzar
marzo, el general agradecia en una atenta carta los esfuerzos
realizados por el comité, agregando que ’z esa civdad fe ha
corespornaido /a miciativa en este parnieular y es Justo
sausiacer ef deseo de /os donantes bautizando el aergplano
‘Magalanes’.

Con relacién a los precios, sefalaban algunos valores:

Sanchez Besa Biplaza 29.000 Fcos.
Breguet Biplaza 35.000 Fcos.
Bleriot________ Biplaza 27.000 Fcos.
Bleriot Monoplaza 21.000 Fcos.

(&)

Faltaban solo $ 7.000, por lo que con renovado interés se
decidié abrir una caja de depdsitos en las oficinas del diario
“El Magallanes”, para que el pueblo pudiera acudir a dejar su
donacioén.

Asi, mientras el inspector general de aviacion respondia al
Comité Pro Aeroplano y en la ciudad se redoblaban los
esfuerzos por alcanzar la suma deseada, en Santiago un
magallanico obtenia un lugar destacado entre los postulantes
al primer curso de la recién fundada Escuela de Aerondutica
Militar.

El sargento 2° Juan Verscheure, hijo de un comerciante de
Punta Arenas avecindado desde hacia pocos afios en la
capital, habfa logrado excelentes calificaciones en los exéa-
menes de admisién, ganandose con ello una beca del
Gobierno para ir a estudiar a Francia en la escuela que José
Luis Sanchez Besa tenia en Mourmelon Le Grand.

El éxito de este pionero magallanico se vio opacado por la
triste noticia de la muerte de Luis Alberto Acevedo, ocurrida el
13 de abril, cuando intentaba realizar el raid entre Concepcion
y Santiago, postergandose con ello la posibilidad de ver por
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primera vez las evoluciones aéreas de un aeroplano en Punta
Arenas.

Sin embargo, poco tiempo después de esta tragedia, el
corresponsal del diario “El Mercurio”, Zenon Murillo anuncia-
ba la venida de un nuevo aviador a la region.

En efecto, representantes del piloto Eduardo Molina Lavin
le habian escrito a este corresponsal, manifestandole las
intenciones del ex oficial para realizar sorprendentes pruebas
de acrobacia sobre la ciudad, las que se llevarian a cabo
durante el préximo mes de septiembre, con el fin de financiar
una Escuela de Aviacién Civil que pensaba crear en la capital.

El hecho que Molina fuese a efectuar “volaciones” con
pasajeros, aumentaba las expectativas en torno al espectacu-
lo que ofreceria.

La prensa local instaba a la poblacion a cooperar,

(Foro izq.) Sargernio
Juan Verscheure
apoyado en un bjplano
Sdnchez Besa en Mour-
meion le Grand (Frarncig)
7913,

(Fofo der,) Sargernios
Juan Verscheure (izq) y
Eleodoro Rojas (aer.)en
£/ Bosqgue 1974,
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Grypo de aviadores cli-
lernos en Moummelon Le
Grand., Al centro, de
abrigo, José Sdnchez
Besa;y a su zquierds, ef
fenerite Bello y Oscar
Diare: a su derecha, Luis
Mathieuy y e renente
Coriireras, en /a cabiia
del avidn, ef sargento
Verschieurs. Compleraba
&/ gruypo ae los chilenos
e/ jovenr Anibal Echeve-
iz Bar; pilofo de gpara-
los Voisin , quien fue e/
mds decidido protector y
amigo de fos aviadores
mijiares aurante su per-
manencia en Mourmnelon
(Francia).

(*) El vecino Daric Zenteno
presentd una solicitud a la H.
Junta de Alcaldes de Punta
Arenas pidiendo una sub-
vencion de $6.000 para traer
a Molina, pero fue rechazada
por falta de fondos. (6)

sugiriendo la venta de tarjetas postales con fotografias de la
region, las que serian timbradas durante el vuelo.(5) Para ello
se dispondria de un buzén especial en el Club Hipico y
tendrian un caracter benéfico.

Desafortunadamente, las intenciones del aviador Molina no
se concretaron.

Su cansado biplano ya no soportaba un remiendo mas,
debiendo el intrépido piloto resignar la posibilidad de ser el
primero en volar sobre esta austral ciudad a otro mejor
equipado. (*)

Empero esta nueva frustracion no desanimé a los maga-
llanicos ni a los miembros del comité, quienes en el mes de
septiembre y dando por finalizada la erogacién, enviaron al
inspector general de aviacién un cheque por un total de
$ 15.525,30.

Mientras tanto en Francia, el sargento Verscheure se
consagraba como el primer aviador magallanico, obteniendo
en noviembre de ese ano el brevet N° 1517, tras ejecutar con
pleno éxito las pruebas exigidas por la Federacion de
Aeronautica Internacional con sede en Paris.

El curso, especialmente dirigido por Sanchez Besa, habia
tenido un costo de 800 francos mas el depdsito de 1.500
francos para cubrir los dafos a terceros que provocaran los
aterrizajes de emergencia, tan comunes en aquel entonces.

Al término del mismo, Verscheure debidé continuar sus
estudios de mecanica en los establecimientos que este
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compatriota tenia en Billancourt, regresando a Chile los Réplica estdtica del

primeros dias de 1914 como un experto biplanista. Bleriot Xl ‘Magalanes”’
que se exhibe en e/

Museo Nacional

Como fuera, Punta Arenas y sus habitantes habian inscrit
= y b Aerondutico de Clile.

sus nombres en el naciente historial aeronautico nacional,

merced al interés con que habian apoyado las primeras
iniciativas.
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2.- LAS “VOLACIONES” DE PAGE

En 1914, la aviacién se encontraba atin en sus inicios y la
humanidad contemplaba con asombro como se intentaba
iniciar la conquista de los cielos. Cada dia se lograba algin
avance. Cada dia mas lejos y mas alto.

Derrochando valentia y audacia,los aviadores que busca-
ban con ahinco nuevas metas, lugares remotos dénde llegar, ;
no importando los peligros que hubiere que afrontar, eran la
expresion viva del hombre de comienzos de siglo.

En Santiago, un pequefio grupo de noveles pilotos
egresados de la Escuela de Aeronautica Militar, salian al
encuentro de sus destinos cargados de ilusiones. A ellos
se sumaban los recién llegados de Francia, quienes debian
demostrar sus conocimientos efectuando un raid a
Cartagena, como requisito para obtener el titulo de piloto
militar.

El sargento 2°, Juan Verscheure rindié la prueba con éxito
en el mes de marzo de 1914, corroborando sus cualidades de |
piloto, por lo que pasé a formar parte de la dotacion de la ‘
escuela.

En el intertanto, en la lejana Punta Arenas, los magallani-
cos aun esperaban la oportunidad de ver volar un aeroplano.
A los fallidos intentos de Acevedo y Molina se sumaba el del
aleman Schnepphaus, (1) quien habia notificado su venida
para fines de 1913, la que tampoco se habia concretado. Sin
embargo, la espera no iba a continuar por mucho tiempo
mas.

En julio de 1914, una pequena noticia publicada en la
prensa local anuncié la inminente llegada del aviador Luis
Omar Page para efectuar unas arriesgadas volaciones” (2)
siendo ésta la gran oportunidad de ver un aeroplano en
accion.

Quienes no creian que esto fuera a ser una realidad, se
asombraron cuando el 23 de ese mes desembarcé del vapor
“Orissa” el joven aviador Page, proveniente de Europa.

Su llegada a esta ciudad no era algo fortuito. En el mismo
vapor venia una carta del conocido vecino Jorge Jordan
dirigida al redactor del diario “El Magallanes”, Manuel Zorrilla,
en la que aquél explicaba que con motivo de su viaje a
Europa, habia tenido la oportunidad de conocer al aviador
Page y su socio Félix Copetta, quienes al igual que él viajaban
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a bordo del “Principessa Mafalda”, rumbo al viejo continente.

Sabedor Jordan del interés que habia en Punta Arenas por
ver volar un aeroplano, se dio a la tarea de convencerlos para
que hicieran algunas demostraciones en fa austral ciudad.

Page y Copetta quedaron de estudiar esta posibilidad, ya
que el objetivo de su viaje era comprar un aeroplano con el
cual realizar exhibiciones en Rio de Janeiro y Buenos Aires.
Sin embargo, la blsqueda del aparato adecuado les tom6
més tiempo del presupuestado, perdiendo la originalidad de
sus proyectos, al adelantarseles otros pilotos en esas
capitales sudamericanas.

Luis Omar Page acom-
paniado por /ia sra. Elene
Moore de fa FPaz en e/
bijplano Batuco, di-
sefiado y construido por
los fermanos César y
Félix Coppelia 1975
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Por este motivo, decidieron ponerse en contacto con
Jordan, a la sazén en Venecia, para indicarle que volarian en

Punta Arenas.

Jorge Jordan, quien ya habia cooperado generosamente
! en la colecta de 1912, sabia muy bien el interés que
despertarian las acrobacias de Page en Magallanes, por lo
que solicitaba se le dieran todas las facilidades del caso. (3)

Por su parte, el ya famoso disefiador y constructor de
aviones, Jose Luis Sanchez Besa, gratamente impresionado
por las aptitudes del aviador, habia aceptado venderle, a
precio médico, un monoplano especialmente construido para
un piloto acrdbata francés, con el compromiso de promover la
aviacién chilena en los cielos sudamericanos.

Asi fue como ambos aviadores decidieron iniciar la
conquista de la fama en el vértice austral del Nuevo Mundo.

Apenas Page hubo desembarcado en Punta Arenas,
comenzaron las manifestaciones de aprecio y apoyo con que
la poblacién espontaneamente queria demostrar el interés por
la aviacion.

Durante los dias que siguieron a su llegada, el aviador se
abocé al estudio de meteorologia local, particularmente los
vientos y la presién barométrica. También, debié buscar el
lugar en que se efectuarian las volaciones, estudiando para
ello las playas cercanas y las mareas. Finalmente, opté por el
Club Hipico cuyo uso gratuito le fue concedido por el
directorio de la Sociedad Rural. (4)

En el intertanto, la comunidad se preparaba para prestarle
su cooperacion. Es asi como el 2 de Agosto, en los salones
del Club Magallanes, se realiz6 una reunién a la que
asistieron representantes de las diferentes organizaciones
sociales y benéficas de la ciudad.

Entre ellas se contaban asistentes de la Cruz Roja,
representantes de la Asociacién de Futbol, del Club Ciclista,
de los empleados del comercio, de la Sociedad Rural, de
todas las Sociedades de Socorros Mutuos, de las colonias
extranjeras, y los vecinos Juan Secul, Enrique Nielsen, Luis
Barrera, Humberto Campos, Paulino Romero, el prefecto de la
Policia y el director de “El Magallanes”.

Abri6 la sesién el presidente del Circulo Francés sefior
Juan Blanchard, quien insté a los presentes a cooperar en
todo lo que fuera necesario al aviador.

| Luego de un pequerfio debate, se acordé fijar el precio de
las entradas en $10 las de primera clase, y $4 las de
segunda; colocar las entradas entre los miembros de las
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distintas organizaciones presentes en la reunién con anteriori-
dad al espectaculo, y nombrar una comision formada por Luis
Rengifo, Luis Swart y Allan McDonald, para asesorar a Page
en lo que procediera.

A mediados de Agosto todo estaba listo faltando sdélo la
recalada del vapor “Ramses” que traia a Félix Copetta y el
aeroplano, lo que finalmente sucedi6é la tarde del 17 de
agosto.

Luego de superar el papeleo de la aduana, que los retuvo
por algunos dias, pudieron Page y Copetta, abocarse a la
preparacién del aeroplano para el gran dia.

Los fuertes vientos, las bajas temperaturas y las nevadas
que las ultimas semanas habian derribado las postaciones
telefénicas y telegraficas, hacian presagiar que los cielos
magallanicos no aceptarian las evoluciones del intruso y su
fragil maquina en sus dominios, lo que sumaba una dosis de
suspenso a la natural curiosidad por ver volar un avion.

A las tres de la tarde del frio y amenazante domingo 23 de
agosto de 1914 y ante una multitud que en numero cercano a
las tres mil personas colmaba las localidades del recinto
hipico, se dio comienzo al espectaculo.

En primer término, hizo uso de la palabra el secretario de
la Gobernacién, Temistocles Urrutia quién en una breve
resefia de la vida del aviador, destacé sus hazafnas aeronauti-
cas para terminar agradeciéndole, a nombre de la ciudad, la
actuacion que estaba por brindar.

La Aviacién en Magallanes

£/ primer vuelo en
Magalianes: Luis Omar
Fage en su mongplano
Bathiat-Sdnchez despe-
gando del Club Hijpico
puntarenense el 23 de
agosio ae 1974.
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(*) Actuaron de padrinos en
dicha ocasion los connotados
vecinos Fernando Chaig-
neaux, gobernador del territo-
rio; Juan Blanchard y Francis-
co Campos Torreblanca junto
a sus respectivas esposas.

%) El primer acrébata aéreo
que realizé el “Looping the
Loop” fue el ruso Piotr Niko-
lasvich Nesterov (1887-1914)
en un biplano Nieuport,
durante una exhibicién en la
ciudad de Kiev el 27 de
agosto de 1913. (7)

A continuacion, se procedié a bautizar al pequefo
monoplano con el nombre de “Punta Arenas”, acto con el
que Page quiso retribuir las atenciones recibidas desde su
llegada a Magallanes y por ser ésta la primera ciudad chilena
que veria sus espléndidas acrobacias. (*)

El aeroplano en cuestién, era un monoplano de ala media,
de unos 8 metros de envergadura y 7 metros de largo
aproximadamente. Toda su estructura era de madera ente-
lada. Se apoyaba en dos ruedas como de bicicleta y un
deslizador bajo la cola del aparato. El capot, de forma
semicircular, cubria la parte superior del motor, el cual hacia
girar una hélice bipala de madera, que podia impulsarlo a una
velocidad cercana a los 100 kms. por hora. Sus alas de color
azul, eran rectas y concavas para un mejor control de la
inclinacion alar en los virajes. En su cara superior llevaba
unos tirantes de refuerzo, que iban amarrados a una especie
de tripode que sobresalfa del fuselaje inmediatamente delante
de la cabina, si es que asi se le podia llamar a la hendidura
central, en la cual se sentaba el piloto, dejando medio cuerpo
expuesto al exterior. Este tripode, le servia ademé&s, como
proteccion en caso de algun capotaje.

Este era el aparato volador que tenia aténitos a los
magallanicos, aquella fria tarde dominical. Una verdadera obra
del ingenio y habilidad artesanal del hombre.

Luis Omar Page, llevando una boina y un grueso jersey de
lana, guantes y antiparras, tomé colocacién en el puesto de
pilotaje. Habia llegado el anhelado momento de volar en
Magallanes. Luego de hacer partir el motor, el aeroplano
corrié unos cuantos metros por la pista del hipédromo, para
desprenderse del suelo y adentrarse timidamente en el cielo

patagonico.

Frente a las tribunas, colmadas de gente, efectué un
“volpiqué” alejandose luego en direccién a Bahia Catalina,
haciendo cerrados virajes. A su regreso, realizé algunas
evoluciones terminando con un feliz aterrizaje en la improvi-

sada pista.

Pasado algunos minutos, volvi6 a despegar subiendo
hasta unos 500 metros para realizar el primer “looping”, al
que luego le sigui6 otro doble, logrando enmudecer al piiblico
que seguia atento las maniobras. (¥) Esta vez, sin embargo, el
clima austral se hizo sentir con vientos cercanos a los 70 kms.
por hora y una temperatura muy baja, lo que provocé que se
le formara hielo en el carburador, obligando a Page a aterrizar
en un sitio al costado del Club Hipico.
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Monopiano Bathiar -
Sdnchez Purita Arenas”
&en vuelo.

Todo el delirio del publico, toda la emocién contenida y
todo el carino por el héroe, se manifestd en atronadores
aplausos y vitores, mientras un grupo lo llevaba en los
hombros para que recibiera ese homenaje frente a las
tribunas.

Toda Punta Arenas agradecia el espectaculo y el haberla
elegido como punto de partida para sus demostraciones.
Nadie de los que asistieron podria olvidar jamas lo que habia
visto...

Aln estaba palpitante la emocién que las volaciones
habian despertado, cuando Page, Copetta y el “Punta
Arenas” abordaron el vapor “Magallanes” con destino a
Valparaiso.

Los aviadores continuaron al Norte agradecidos de la
ciudad que los habia acogido con tanto entusiasmo y carifio,
luciendo con orgullo el nombre “Punta Arenas” en ambos
costados del aeroplano.

Casi un afio después, el 31 de julio de 1915, en un diario
de Oruro, Bolivia, se destacaba con grandes caracteres:

Hoy a las 7 AM. partid ae la estacidn wia méquing
especial Nevarndo al aviador Page, a /os represerniantes oe /a
prensa y a distinguidos cabaleros, corjuritamente con &/
avion “Purta Arenas’; con e/ que debe hacer e/ primer ernsayo
para el welo derinitivo oe mariana a 5 kms. lvera de /2
cludad’. (%)
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Afadiendo més adelante:

‘Este dia 31 de julio de 7915 es la fecha que serd
fistdrica, del primer surcamiento de los aires andinas en
nuestro pass, corresporndierndo ese foror &l aviador Luis Omar
Page y al pueblo de Oruro, que prestd su suelo y sus aires”
6

Los triunfos continuaron para Page y su fiel aeroplano.

La Paz, Cochabamba, y Uncia, donde el “Punta Arenas”
sufrio un serio accidente, afortunadamente, sin mayores
consecuencias para su piloto. No obstante, el monoplano
debi6 ser reparado en los talleres del Ingenio Mirafiores de la
empresa Patifio. (8)

Acosado por las deudas contraidas en Bolivia, Luis O.

‘ Page tuvo que entregar el “Bathiat Sanchez” (*) del que sélo

conservo el motor, que posteriormente habria de ser instalado
en un monoplano Castaibert, de acrobacias, adquirido por la
naciente Escuela Aeronéutica Militar del Uruguay.

Asi, aunque Punta Arenas no contaba con una aviacién
local, su nombre fue honrosamente paseado por los cielos de
Chile, Perd y Bolivia, por uno de los méas grandes aviadores
que nuestro pais ha dado al mundo.

£/ aviador Page en /la
Cabina de/ monoplarno
Punita Arenas.

A

(*) Durante 1914, el dise-
nador y constructor de
aviones, José Luis Sénchez
Besa se asocié con el aviador
francés Ledn Bathiat, surgien-
do la marca “Bathiat-San-
chez”, de la que el “Punta
Arenas” fue uno de sus
primeros ejemplares,
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3.- EL CRUCE DEL ESTRECHO DE
MAGALLANES

Habia corrido ya gran parte de 1916, y desde las gloriosas
jornadas del aviador Page, los magall4nicos no habian vuelto
a escuchar el llamado a compartir el cielo con el viento, las
nubes y las aves.

El mundo se desangraba en los campos de Europa y la
sociedad de Punta Arenas, en gran parte formada por
inmigrantes del Viejo Mundo, se atrincheraba en diferentes
bandos siguiendo las alternativas de la guerra, por las noticias
que traian los viajeros y los cables que publicaba la prensa
regional, destacando las portentosas hazanas de los caba-
llerosos y romanticos héroes del cielo.

El Bar6n Manfred von Richtofen en su triplano “Fokker
Albatros”; el capitan Arthur Brown, de la R.A.F., a bordo del
“Sopwith Camel”, y el francés Charles Guynemer en su
“SPAD VII” junto a otros, serian los encargados de mostrar los
progresos y avances de la aviacion, atrayendo con esto el
interés de la humanidad por ella.

En el intertanto, en el lejano vértice austral de la América
hispana, la autoridad maritima hacia respetar la neutralidad
chilena, exigiendo que los vapores silenciaran sus aparatos
de telegrafia sin hilos (TSH).

En medio de este ambiente sin embargo, continuaban en
pleno desarrollo las estancias ganaderas que habian logrado
establecerse en la isla de Tierra del Fuego. El auge minero
provocado por la bisqueda, mas que por el hallazgo de
placeres auriferos en la vecina orilla, habia conseguido en
fines de 1894 crear un poblado de optimista nombre,
“Porvenir”. Con el correr de los afos, la aldea de rojizos
tejados se habia desarrollado y ya contaba con cerca de 700
habitantes, casi todos relacionados con la actividad comercial

y minera.

Separados de la capital regional por el celoso Estrecho de
Magallanes, los porvenirefios habian desarrollado un fuerte
espiritu comunitario y una intensa vida familiar, profundizando
las raices con entrafiable cariio por su tierra. Su Unico
contacto con la pujante Punta Arenas, desde la cual se les
gobernaba, lo constituian los vapores que debian luchar
contra los vendavales y corrientes, llevando a los habitantes

de una orilla a la otra.
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Finalizaba ya el mes de Septiembre de 1916, cuando una
noticia publicada en “El Comercio” conmovié a la opinién
publica. La misma consistia en la publicacién de una carta
recibida por el presidente del desaparecido Comité Pro
Aeroplano “Magallanes”, firmada en Santiago por el inspector
general de aerondutica militar, general de division don
Aristides Pinto Concha, y que sefialaba en sus partes
medulares:

Ve conrormidad con los deseos del Comité Fro Aergplarno
‘Magallanes” he ordenado la construccion en la £Escuela de
Aerondutica Miliiar de un monoplano lpo Bleriot que se
aerominard ‘Magalianes’

£sle aeroplarno es integramernte construido en &/ pais, corn
1os foridos que sinvid remitimme.

Cormo este dinero o fuera suficlente para pagar su valor,
/re puesto a contribucion los talleres de la escuels, y al Fisco
con un motol; y asf fia podido completarse el ‘Magalanes”
que serd extibido en la Exposicion Industrial por maugurarse
esta se/mara e la Quinta Normal de Agriculiura.

Celebraré mucho que el comité y todos los desprendidos
erogantes de ese progresista territorio queden contentos de
17 actuacion er este asurto”. (1)

Tres anos después de la colecta regional, la paciencia de
los magallanicos se vefa premiada con esta solucién.

Si bien la guerra habfa impedido la importacién al pais de
un aeroplano militar, el nombre “Magallanes” seria llevado por
un avién de fabricacién nacional, lo que sin duda represen-
taba un honor para la regién.

El esfuerzo realizado en 1912 y al que coronara el éxito,
merecia un premio especial y éste no se hizo esperar por
mucho tiempo més.

El dia 6 de octubre de 1916, a bordo del vapor “Chiloé”,
llegaron a Punta Arenas los aviadores Emilio Castro, David
Fuentes y el mecénico Alfredo Vidal, trayendo consigo el
monoplano “Talcahuano”, un Bleriot de 80 hp. biplaza, con el
cual habian iniciado una gira meses antes, realizando
demostraciones en diferentes ciudades del Sur de Chile, y
que esperaban terminar con la participacién en un gran
concurso que se realizaria en Rio de Janeiro durante 1917.

David Fuentes se habia ido a Francia en 1910 a estudiar
“asuntos industriales” pero una vez alla, entusiasmado por
los éxitos de algunos compatriotas como Sanchez Besa y
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Edwards Bello, dejo los estudios para dedicarse de lleno a la
aviacion.

Ingres6 a la Escuela de Louis Bleriot en julio de 1911
donde al cabo de trece meses de estudio, obtuvo el brevet
numero 1.078 de la Federacion de Aeronautica Internacional,
el 22 de octubre de 1912.

De regreso en Chile a fines de 1913, se dedicé con gran
entusiasmo a volar en su monoplano Bleriot realizando
demostraciones en Santiago, Valparaiso y la zona de Talca-
huano, su ciudad natal.

Al momento de llegar a Punta Arenas, poseia los récords
sudamericanos de altura, de vuelos nocturnos con y sin
pasajeros, y mas de 5.000 kilémetros recorridos en 454
vuelos. (2)

Por su parte, Emilio Castro, un joven talquino de 25 afios,
también habia aprendido a volar en la Escuela Bleriot durante
1913.

Sin contar con la fortuna personal de Fuentes, habia
seguido los pasos de su desaparecido amigo Acevedo, y
contaba con cerca de 2.000 kms. recorridos en un centenar
de vuelos. (3) ;

Alojados en el hotel France, hicieron de éste su cuartel ‘
general para la planificacion de las volaciones que realizarian l
y la inscripciobn de los osados pasajeros que quisieran I
experimentar la sensacién de volar.

En el dia de la raza, el “Talcahuano” efectud un vuelo de :
pruebas utilizando la pista del Club Hipico, que volvia a servir g
de campo aéreo a los modernos pegasos del siglo XX. i

Finalmente, todo estuvo listo para el domingo 15. Las
carreras automovilisticas programadas para ese dia fueron
suspendidas y las entradas se fijaron en $ 6 las especiales a |
la pista, $ 5 las tribunas de primera, y $ 2 las de segunda, |
pagando media entrada los nifios. ]‘

|
|

Los valores no fueron obstaculo para que una multitud
colmara nuevamente las graderias del club, recordando las
memorables demostraciones que hiciera en ese mismo lugar
Luis Omar Page en 1914. En esta oportunidad el centro de la
atencién de los miles de curiosos, era un monoplano Bleriot
biplaza, de apariencia fragil. Su estructura de madera era
entelada solamente en su parte delantera, dejando al
descubierto el fuselaje posterior hasta el empenaje, en cuyo
plano vertical lucia el nombre “Talcahuano”.

Sus alas tenian una pronunciada curvatura entre el borde
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de ataque y el de fuga, lo que permitia un mejor control de los
virajes.

Un vigoroso tren de aterrizaje soportaba perfectamente el
peso del motor “Gnome” de 80 hp. con que estaba equipado
y el de la hélice bipala de madera, que lo podia impuisar a
una velocidad cercana a los 100 km/h., llevando al piloto y un

pasajero.

A las 16.20 hrs. se realizé el primer vuelo de unos 7
minutos de duracién, con Guillermo Grace como pasajero,
quién nervioso, asustado y entre las bromas de sus amigos,
se puso un jersey, antiparras y gorro; y amarrado al asiento,
observé como todo se empequeriecia desde el aire...,- "Woté
que Fuenites movia una palarnca para subir o bajar, asi que ya
sus maniobras no me pilaban de sopresa. Las subiaas
bruscas parece que lo “acfiolan” al asiento y /as bajaaas o

David Fuentes Sosa érn
tenida de aviador
aurante su aprendizae
de welo en Etampes,
(Francig) en 1912,

En reconocimiento a /0s
relevantes servicios
prestados a la aerondu-
tica en Chile, e/
Gobierno y el Congreso
Nacional oforgaron a
David Fuentes Sosa una
Jubiiacion con el rango
ae Capitdn de Pandada
de la Fuerza Aérea de
Chile.

La Aviacién en Magallanes 31

.




32

abrazan al asiento. 7odo se veia muy pequesio. Las casas
parecian ae juguete. £l dia estaba esplendoroso y con ef so/
raaiante. £s una sensacion muy agracable; sino fuera por e/
rwido intemal el zumbido de la fidlice iqué hermaso sera
navegar por e/ airey..

"Waca ae esas vértigos en el estdmago que se sufre a/
navegar por mar../si no fuera por el maldito ruido!. Algo
mnaescirable, una placiaez ritmica...

‘ Con gran pera observe que volviamos al lugar de donde
salmos. Todos batian sus parelos.

‘La bgjaaa fue suave y aimos fierra con gran suavioad,
Upa vez en tierra me di cuenia que e/ miedo se me escapd y
esloy dispuesto a volar cada vez que tenga ia ocasion...

/Tengo deseos de corvertinme en aviador..” (4)

Le siguieron en los siguientes despegues Carlos Braun
Menéndez y luego Carlos Cruz Hurtado, capitan de Ejército,
durante cuyo vuelo y mientras pasaba frente al cementerio
una subita y fuerte racha de viento por poco derribé al
“Talcahuano”, al llevarlo a una critica actitud casi vertical,
maniobra en la cual Fuentes perdié un reloj de oro, recuerdo
del récord de altura que habia obtenido en Valparaiso.

Ante esta situacion y como el viento no amainara, se
suspendieron los vuelos, quedando muchos frustrados pasa-

jeros en tierra.

Aln no se acallaban los comentarios de la jornada,
cuando un nuevo rumor recorri6 la ciudad: iFuentes ird a
Porvenir en el “Talcahuano”!, todo dependia del premio que
se lograra reunir. El riesgo de la travesia merecia una
compensacion y si Luis Omar Page no logré despertar mayor
entusiasmo con esa idea el afo 14, ésta era la oportunidad
de hacerlo.

Toda la poblacién se puso en campafa para recolectar
fondos. Nuevamente la aviacion despertaba el sentido soli-

dario de la comunidad.

La Sociedad Rural organizé un programa hipico alternado
con volaciones cuya recaudacién, mas $800 reunidos entre
los directores Francisco Campos, Mauricio Braun y José
Menéndez a $ 299 cada uno y contribuyendo a la Sociedad
con otros $ 200, irian en beneficio de Fuentes. (5) A esa suma
se agregaba la recaudacion que se obtendria en los partidos
de fatbol del domingo y en Ia rifa de un anillo que una dama
dono para tal efecto. (6)
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Por su parte, el observatorio meteoroidgico del Liceo San
José comenzaba una serie de observaciones metédicas para
establecer el momento adecuado para el raid.

Punta 'Arenas entera queria el éxito y todos cooperaban de
la mejor manera posible.

Finalmente, todo estuvo listo. Fuentes seria el piloto de
ida, y Castro, quién ya se encontraba en Porvenir ultimando
los detalles, seria quien regresaria. El comandante del
Apostadero Naval dispuso el zarpe del escampavia “Meteoro”
al puerto vecino para que estuviera atenta ante la “remota
posibilidad” de un accidente.

Los pasajeros serian Edgardo von Schroeders,
comandante del “Meteoro”, en el viaje de ida y el capitan
Carlos Cruz en el de regreso.

El dia 27 se hizo el primer intento pero el mal tiempo
obligé a Fuentes a suspenderio. Para el 30 el animo habia
decaido y se pensaba en un frustrante regreso al Norte sin

La Aviacién en Magallanes

Mornigplano  tpo Bleriot
‘Magalanes” construido
en 1976 en Santigago,
con /o recaudado en /ia
Colecta Popular de
1912




haber cumplido con la meta de ir a Porvenir; sin embargo, al
amanecer del 1 de noviembre Punta Arenas desperté con el
ruido que provocaban los 80 hp. del Bleriot ai remontarse
sobre la ciudad, el que al internarse sobre el mar obtuvo un
lugar de privilegio en la aviacién regional y nacional. A bordo,
David Fuentes y el capitan Cruz.

La incognita del resultado del vuelo sélo pudo despejarse
al dia siguiente con la publicacién de la noticia del feliz
aterrizaje en “El Comercio”. M&s nada se sabia de su regreso
por lo que el 3 de noviembre fue enviado a Porvenir, el vapor
“Eduardo” en busca de informacién, regresando éste al dia
siguiente con Fuentes, Castro, Vidal y el “Talcahuano”.

Sélo entonces pudo saberse los detalles de la hazaha
cumplida.

Después del despegue habian alcanzado 1.800 mts. de
altura montando sobre la ciudad para internarse a ese nivel
sobre el estrecho. A poco mas de la mitad del trayecto,
Fuentes empezé a sentir unas rachas de viento que poco a
poco se convirtieron en un vendaval, por lo que haciendo
grandes esfuerzos por conservar la estabilidad del aparato,
pudo a los 23 minutos del despegue, aterrizar felizmente en
una pampa cercana a la pista que Castro le habia preparado
con antelacién en la Punta Chilota, pero que el aviador no
pudo ubicar desde el aire. El vuelo de orilla a orilla tomé solo
18 minutos. (7)

En Porvenir, fueron recibidos como héroes y una vez que
amaind el temporal, Fuentes se dispuso a realizar una
demostracion aérea. Lamentablemente uno de los tirantes de
gobierno se cortd, imposibilitando cualquier nuevo intento de
volar, por lo que no quedé mas remedio que regresar por la
via maritima, llevando consigo $ 800 con lo que espon-
taneamente la poblaci6n fueguina quiso premiar la hazafa.

Una muestra de la impresion que este vuelo causé en la
poblacién porvenireiia, fue la carta que el Dr. Joliffe le dirigi6 a
don Camilo Felit, director de “El Comercio”.

‘Distinguido amigo. no sdlo corn e/ deseo de mis amigos,
sino como un aeber, f1e fiechio fodo o posible para que /&
proeza llevada a cabo por e/ valente aviador chileno sea
mnextinguible en fos recuerados ae Porverir.

£sle distinguido joven fia grabado para /a efemidad su
nombre con e/ asl valiente don Hemanao ae Magalanes, que
&/ mismo dia fro. ae noviembre fiace 396 arios, descubrio ef
estreclio que feva su nombre; esperamos que éen éf futuro e/
paso ae Punia Arenas se lamard e/ ‘Faso Fuenites’. (5)
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El 11 de noviembre, el transporte Casma se perdia en el
horizonte contandose entre sus pasajeros a Castro, Fuentes y
Vidal, quienes con el “Talcahuano” regresaban al Norte
satisfechos y con la promesa de regresar con un nuevo
aparato biplano, para sobrevolar las estancias, Puerto Natales
y Rio Gallegos.

En Punta Arenas, mientras tanto quedaba la sensacién
que la aviacién algun dia seria el factor de union con la Tierra
del Fuego y con la capital de la Republica. iQue cambios
vendrian en el futuro!

Al finalizar ese afo, una orden ministerial dispuso dar
nombres a los escasos aviones del Ejército aun en servicio.

Cada aeroplano deberia recordar a un militar caido en la
Guerra del Pacifico. Todos salvo un reluciente “tipo Bleriot”,
cuyo nombre habria de ser “Magallanes”, con lo que el
general Pinto Concha cumplia lo prometido.
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4.- LA GRAN COLECTA

Al comenzar la década de 1920, la humanidad intentaba
olvidar la cruenta guerra que la habia azotado. En la vieja
Europa, dos bandos derrotados por el dolor querian cicatrizar
sus heridas conociéndose mejor y mejorando sus sistemas
de comunicaciones.

La fotografia primero y luego el cine, habian aportado las
imagenes. La radiotelefonia traia ahora el sonido y la voz
desde lugares lejanos. Faltaba sin embargo, en este mundo
que comenzaba a ser dindmico, el poder desplazarse méas
alla de las fronteras que imponian los vapores y ferrocarriles,
en forma rapida y segura. El medio para realizar esta
aspiracion estaba a la mano. Fortalecida por el desarrollo
logrado durante la guerra y por la fama obtenida por los
grandes héroes, la aviacién hizo mirar hacia arriba al hombre
y clavar su mirada en ella.

Las potencias europeas reducian sus fuerzas aéreas
dejando miles de aviones bajo el rétulo de excedentes de
guerra y a otros tantos pilotos buscando donde saciar su sed
de aventuras. Las fabricas, necesitando de nuevos mercados
para sus aeroplanos, miraban hacia otros paises que
quisieran desarrollar su aviacion.

Los grandes raids estaban por comenzar y las lineas
aéreas con servicios regulares, por nacer.

La aeronavegacion particular en Argentina rapidamente
alcanzd un nivel superior a la aviacién militar, y se popularizé
al extremo de que muchas damas se contaban entre sus
usuarios.

Diariamente, aviones con pilotos argentinos y extranjeros
partian a diferentes lugares desde “El Palomar”, sede de la
Escuela de Aeronéautica Militar Argentina, llevando incluso a
algunos lideres politicos hasta apartados lugares en sus
campanas proselitistas, evidenciando con ello la seguridad de
los aeroplanos como medio de transporte.

En Chile por el contrario, la aviacién civil después de una
década de actividad, estaba mal equipada y sélo unos pocos
aviadores contaban con aeroplanos propios, en tanto que la
aeronautica militar carecia de material como para emprender
raids a lo largo del pais, manteniendo como Unica base de
operaciones al aerédromo de El Bosque. No obstante esta
situacién, a comienzos de marzo de 1920, se supo que el
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Gobierno estudiaba la posibilidad de premiar con dinero
efectivo al primer a- viador que uniera Puerto Montt con Punta
Arenas por la via aérea, (1) asociandose de ésta forma a las
celebraciones del IV Centenario del Descubrimiento del
Estrecho de Magallanes, cuyos actos principales se llevarian
a cabo en la austral ciudad.

Apenas enterada de estas noticias, la comisién organiza-
dora de la celebracién, decidié establecer un premio de
$3.000.- para el primer piloto que practicara “volaciones”
enPunta Arenas durante los festejos, encargando al mismo
tiempo a los miembros del comité en Santiago que averigua-
sen todo lo relacionado con esta iniciativa gubernamental. (*)

En medio de este ambiente tan auspicioso para la
aeron4utica regional, el 16 de marzo de 1920 lleg6 a Punta
Arenas el precursor de la aviacion argentina, Eduardo
Bradley, quién venia a gestionar la formacion de una sociedad
comercial de transporte aéreo para unir Magallanes y los
territorios australes argentinos con una linea aérea directa a
Buenos Aires.

La idea, largamente estudiada por Bradley, se basaba en
la necesidad de suplir la carencia de medios de comunicacion
expeditos y rapidos entre los habitantes de la Patagonia, con
las capitales de Chile y Argentina. Segdn el pionero argentino,
el medio aéreo era la alternativa méas econémica frente a las
enormes inversiones que demandaban el aumento de la flota
naviera o la construccién de vias férreas, necesitando
Argentina $ 1.000.000.- para materializar el proyecto. Este
consistia en un sistema de postas establecidas a lo largo de
la costa patagénica, permitiendo cubrir los 2.500 kms. que
mediaban entre Buenos Aires y Magallanes en solo 14 horas
de vuelo. Para ello se deberia disponer de aeroplanos de 220
a 300 hp. capaces de conducir 400 kgs. de carga, a una
velocidad de 200 kms./hora.

Los aviadores volarian de una estacién a otra, cambian-
dose por otro junto con el piloto al final de cada etapa,
haciéndose presente que por cada maquina que estuviera
volando habria cuatro de reserva, dos en la estacién de
partida y dos en la de llegada.

Las aeroestaciones estarian ubicadas como sigue: la
primera en Bahia Blanca, que harfa de cabecera debido a la
importancia de esta ciudad y porque hasta ella llegaban
diariamente por la mafana, los trenes desde Buenos Aires,
con lo que se evitaban los vuelos nNOCturnos. Seguirian las
estaciones de Patagones, San Antonio Oeste y Puerto
Madryn, de donde saldria un ramal a Puerto Montt; Unica

4

(*) El acta de la sesion
ordinaria N°® 24 del H. Con-
sejo de Alcaldes, del 31 de
Mayo de 1920, senala:

“7. se toma nota de una
solicitud de los sefiores Dante
Lépori y Thiers Acufia por lo
que piden que se les ayude
pecuniariamente para encar-
gar un aeroplano para hacer
la travesia por un aviador que
durante la fiestas centenarias
se encuentre en la ciudad,
entre Punta Arenas y Puerto
Monit".

El sefor Presidente dice que
en el presente caso se hara
de dos particulares que pon-
dran el aeroplano a dis-
posicién de aviadores de
modo que bien puede
efectuarse o no el raid.

A su juicio él estima que
podria fijarse un premio para
el aviador que haga la trave-
sia.

El asunto queda en estudio”.
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manera de establecer una linea aérea entre esa ciudad y
Punta Arenas, vista la capacidad de los aviones de esa
época; siguiendo luego por Camarones, Comodoro Rivadavia,
Puerto Deseado, San Julian, Rio Gallegos y finalmente

Magallanes.

De esta forma, la correspondencia del territorio estaria en
Buenos Aires en menos de 48 horas, combinando alli con el
ferrocarril trasandino a Santiago, o bien, con los vapores a

Europa. (2)

Ante los sdlidos argumentos presentados por Bradley, los
principales empresarios magallanicos se reunieron el 24 de
marzo, para dar origen a la sociedad andnima “Transportes
Aéreos entre Buenos Aires, Costa Patagénica y Punta
Arenas”, quedando el directorio compuesto por: Mauricio
Braun, Francisco Campos T., José Montes Th., E.W. Hobbs,
Roberto A. Ewing, Douglas Lethaby, Esteban Domic y
Eduardo Bradley, actuando como agentes colocadores de las
acciones el Banco de Chile y Argentina, y la Sociedad
Anénima Importadora y Exportadora de la Patagonia.

Un mes mas tarde y alentados por el ejemplo de los
mayores, un grupo de jévenes puntarenenses encabezados
por Thiers Acuia y Dante Lépori, formaron el “Comité Pro
Aviaciéon de Magallanes”, con el fin de adquirir un aeroplano
con el cual participar en las celebraciones del IV Centenario y
de realizar el raid a Puerto Montt (3). Sin contar con mas
recursos que su entusiasmo, el comité se dio a la tarea de
recaudar los fondos necesarios para importar desde Italia un
biplano Ansaldo SVA-5, pudiendo a fines de junio, despachar
al pais europeo un giro por 80.000 liras, aproximadamente los
dos tercios del valor total del aparato (4).

Sin embargo, la energia puesta al servicio de estas
iniciativas, deberia se encauzada hacia otra que recorria el
pais, sacudiéndolo hasta sus mas apartados rincones.

Sucesivos gobiernos no habian logrado ponerse de
acuerdo para zanjar las diferencias entre peruanos y chilenos
por la posesion de las provincias de Tacna y Arica, cedidas
transitoriamente a nuestro pais por el Tratado de Ancén. Esta
situacion, foco de constante tensién, se habia agravado
ditimamente, llegando a pensarse en un inevitable desenlace
bélico. A uno y otro lado de la frontera habia ido creciendo un
sentimiento antagonista que enfrentaba a ambos pueblos, de
tal manera que el Gobierno del Presidente Juan Luis
Sanfuentes comenzd a movilizar tropas hacia el extremo norte

del pais.
La aviacion, que demostrara con creces su importancia en
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Trasportes Aéreos

entre
Buenocs Aires,
costa Patagonica y

Punta Arenas

(Sociedad Andnimaen formaciéa)

CAPITAL: $ 1.000.000.— -

En &l Banco de Chile y Argentina y en la Soc. Anénima, Im-
portadora y Exportadora de la Patagonia se reciben solicitudss pa-
ra suscribir acciones.

PIDAN FOLLETOS EXPLICATIVOS

Mauricio Braun.—Francisco Campos.— José Montes Th.— E.
W. Hobbs.— Roberto A. Ewing.—Douglas R. Lethaby.— Esteban
Domié.
21, 28, 5, 12.
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Foto: El Magallanes

la Gran Guerra, se encontraba mal equipada para un posible
enfrentamiento con Perd. El general Contreras Sotomayor, por
ese entonces jefe de la aviaciébn militar, vio la urgente
necesidad de reequiparla con material moderno, para lo cual
promociond la idea de iniciar erogaciones en cada una de las
provincias, a fin que éstas donasen aeroplanos de guerra a
Ejército, los que llevarian el nombre de ellas en sus costados.

La idea del alto mando conté de inmediato con el apoyo
popular, el que se acrecento al conocerse que los mineros de

Aviso publicitando /a
Socledad de Trarns-
porfes Aéreos entre
Buenos Aires y Punia
Arenas publicado en e/
Magaianes durante abril
y mayo de 1920.

La Aviacién en Magallanes 39




40

“El Teniente”, en conjunto con la compariia minera, donarian
$ 100.000.

El pueblo magallanico, que adn recordaba las jornadas
vividas en 1912, comenzé a organizar la que seria su nueva
donacion. Para estos efectos, la “Liga Patridtica de
Magallanes” formé un comité que tendria a cargo la
organizacion de la colecta en el territorio, fijada para el 27 de

agosto.

Integraban dicha comisién los sefores Pedro Garcia
Pereira, Carlos Willumsen, Guillermo Bitsch, Guillermo Torres,
Juan Gutiérrez y Héctor Espinoza.

Un fervor de chilenidad envolvia a todo Magallanes y sus
hijos se preparaban con inusitado entusiasmo, para cooperar
en ésta campaiia que pondria en juego sus sentimientos de
solidaridad patriética para con sus hermanos del Norte.

Para el dia de la erogacién todo estaba preparado. Un
grupo de distinguidas damas de la sociedad puntarenense,
sali6 a las calles de la ciudad para recoger el generoso ébolo
de sus habitantes. En lugares previamente designados por el
comité se situaron: las sefioras y sefioritas Casaro y Bianco
en Avenida Col6n con Valdivia; Carvajal, Urrutia y S4enz en
Pedro Montt con Waldo Seguel y Lautaro Navarro con Arauco;
las sefioras Dagnino, Pat6n y Escobar en la calle Roca; Lépez
y Poblete en Errézuriz y Chiloé; sefiora Alessandri y seforita
Murillo en Balmaceda y Avenida Independencia hasta Liber-
tad; sefioras Montalba y Alvarez en O’Higgins y Jorge Montt;
sefioras Crooke y Gorostiza en Magallanes Y 21 de Mayo; vy,
finalmente, la sefiora Morandé y la sefiorita Gémez, en Bories
y Aconcagua.

Ademas, la comisién encargada de la recoleccién en las
vias publicas la formaban las sefioritas Poblete, Cerda, Salles,
Ferndndez, Hamann, Ericksen, Knaack, Friedli, Fischer,
Soubardere, Bitsch, Brackow y Bianco (5).

El diario “El Magallanes”, al igual que el resto de la prensa
local, destacaba la necesidad de acudir con patriotismo
-"demostrando que los hijos de Chile, cuando Ila patria
necesita de sus servicios o de sus esfuerzos, saben
responder con entusiasmo al llamado que se les hace’-.

Nuevamente, como en afios anteriores, un avién era el
objetivo comuin de todos. Las damas magallanicas, las casas
comerciales, las estancias e industrias estaban unidas en esta
campana, comprometiéndose grandes sumas de dinero con
el que se esperaba poder comprar el mejor aeroplano de
guerra. Ante tanto entusiasmo, la gobernacién se vio en la
necesidad de nombrar una comisién contable compuesta por
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el contador del Batallén Magallanes, el secretario de la
gobernacién y otras personalidades, para la liquidacion total
de la colecta.

Asociandose al interés general, Ia companfa de teatro
“Mendoza-Serrano”, que actuaba en el Municipal, ofrecié una
funcion a beneficio poniendo en escena Ias piezas: “La
herencia de! odio” y “El santo de la Isidra”, en tanto que, los
cines Victoria y Royal anunciaban importantes estrenos
filmicos, también en beneficio de Ia colecta.

Por un telegrama fechado en Santiago, se supo que Ia
Sociedad Ganadera “Gente Grande” habia ofrecido un avién
de guerra para bombardeo, o bien, para reconocimiento,
dotado del armamento Yy equipos necesarios. A su vez, la
Sociedad Ganadera y Explotadora de Tierra del Fuego, puso
a disposicién del Gobierno, toda la caballada que fuera
necesaria, embarcando desde ya una partida de animales al
Norte.

Bplano Ansaldo SVA-5
Magalanes’ adguirido
por el Comiié Pro Avia-
cion , posabo en /a pista
ae/ Club Hipico de Purita
Arernas.
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Los empleados fiscales tampoco querian estar ausentes,
destacando entre ellos los de la Aduana, quienes se
apresuraron a donar, en forma unanime, el 5% de la
gratificacion de que disfrutaban, por un lapso de seis meses.

Una vez finalizada la erogacion publica, el gobernador
procedié a enviar un telegrama al Ministro de Guerra y
Marina, en el cual sefalaba:

“Tengo e/l agrado de comuriicar a Us. que colecta publica
electuada e/ 27 corn la cooperacidn entusiasta ae aistinguioas
serioras y serionias de esta ciudad y la ‘Liga Patridtica’, para
orrecer al Ejgrcito un aergplano que Heve e/ rnombre

‘Magalanes” alcanzd ese dia a $ 42000 pero estin
Hegarndo erogaciones que/;acmsupa;erawnaﬂrarém
suma e forma apreciable,

Por primer vapor enviaré a disposicidon de Us. tfodo o ya

A.Dagriino
Gobermador dea/ Territorio ‘(6)

Efectivamente, pasado algunos dias de la colecta, con-
tinuaba llegando el dinero recaudado en localidades aparta-
das de la capital territorial, el que iba a engrosar la suma final.
Los empleados de las diferentes secciones de la Sociedad
Explotadora de Tierra del Fuego, reunieron $ 7.182.-, en tanto
que de Puerto Natales lleg6 la suma de $ 1.670.-

La suma final total de lo recaudado alcanzé a la no
despreciable cantidad de $ 52.493,70.- reflejandose en ello el
éxito de “un pueblo honrado, culto y trabajador”.

Para cerrar el episodio vivido, el gobernador Dagnino dio a
la publicidad un telegrama recibido el 8 de septiembre, en el
cual se sefalaba:

‘Brgo. 5 sept. 1920
Sr. Gobermador de Magallanes:

Gobiermo agradece /a entusiasta cooperacion de
Magalianes pro aviacion nacional y e Ministerio plide a ud.
rans/miir  1as aistinguidas damas y a la “Liga Patridtica” mis
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congratuiaciones por la generosa obra realizada en bien de la
Defrensa Nacional

Lackskeo Errdzuriz
Ministro de Guerra y Marina” (7)

La gran colecta del 27 y la delicada situacién por la que
atravesaba el pais, conspiraron para que la Junta de Alcaldes
postergara las celebraciones programadas para conmemorar
el IV Centenario del Descubrimiento del Estrecho de Magalla-
nes, desapareciendo con ello, el incentivo para efectuar el
raid Puerto Montt - Punta Arenas y para las “volaciones” que
se esperaba realizar.
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5.- EL RAID A RIO GALLEGOS

Recién comenzado el afo 1921, el 1ro. de enero, la
aviacion militar agradecia a todo Chile los resultados de la
gran colecta nacional. Ante un numeroso publico que
colmaba el Club Hipico santiaguino, se desarrollaba un
espectaculo grandioso, siendo uno de sus momentos mejor
logrados, la revista de gimnasia presentada por el Regimiento
Pudeto, por ese entonces, estacionado en la capital.

En Punta Arenas mientras tanto, el Comité Pro Aviacién de
Magallanes, continuaba sin desmayos sus esfuerzos por
coronar con éxito la empresa de tener un aeroplano propio.

El aparato se hallaba en Valparaiso desde comienzos de
diciembre esperando ser transportado al Sur, lo que final-
mente se logré en enero abordo del vapor “Chiloé”. A la
llegada del aeroplano a Punta Arenas, el comité debid
afrontar nuevos y tediosos obstaculos.

En septiembre de 1920, el comité habia solicitado a la
Sociedad Rural de Magallanes la elipse central del hip6dromo
local, para construir en ella una pequefia pista de 200 mts. de
largo por 100 de ancho, y el uso de un viejo galpén que habia
pertenecido a la Sociedad Sara Braun, a modo de hangar.
Esta solicitud no habia sido acogida por el directorio del Club
Hipico, creandole con ello un serio problema al comité, al no
poder contar con el lugar més adecuado para la operacién
del aeroplano.

La otra gran dificultad fue desaduanar el aparato, tramite
que s6lo vino a culminar el 21 de abril, esto es, a casi cuatro
meses de su llegada a Punta Arenas. Ese mismo dia, los
bultos que lo contenian fueron trasladados a las instalaciones
de la Asociacion Deportiva local, donde de inmediato co-
menz0 a ser armado bajo la atenta mirada de Mario Pozzati.

A pesar de estas dificultades, el comité no cej6 en sus
intentos por obtener el apoyo de la Sociedad Rural, la que
finaimente accedi6 a facilitar el uso de las instalaciones del
hipédromo, mientras se negociaba el arriendo de la elipse
central del mismo, lo que se concretaria méas adelante.

Se sumaba a estas gestiones, la planificacion del raid por
el cual pasarian a la historia aeronautica regional, el
aeroplano y el comité.

La intencién era unir Punta Arenas y Rio Gallegos con
ocasion de las fiestas patrias argentinas el 25 de mayo. Para
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Foto: Sr. Octavio Friedly

cumplir este objetivo, Dante Lépori fue comisionado para
vigjar a la ciudad vecina, lugar donde deberia requerir la
autorizacion y apoyo necesario de don Ibon Noya, presidente
del llustre Consejo Municipal, quién con mucho entusiasmo
accedid a lo solicitado disponiendo que se preparara un
pequeiio campo de aterrizaje de 200 por 70 mts. ‘@/ oeste de/
pueblo, a continuacion de /a calle Majpd”. (1)

El 21 de mayo, tal como se habia programado, se efectud
el bautizo del aeroplano que ‘w7 grypo ae jdvenes de /a
localidaa, sin contar con méas recursas que 1os que /e daba su
entusiasmo, su amor al temiorio y su aldn de propender a/
deservolvimiento de la region’] (2) habia adquirido en ltalia.
Una vez mas las tribunas del Club Hipico estaban colmadas
de publico para presenciar una fiesta aérea. Todas las
autoridades de la regién, las méas distinguidas familias de la
sociedad puntarenense, personalidades de la banca, co-

£/ aviador Pozatti y e/
mecanico Friealy urto al
S VIA-5 ‘Magalanes® en
a pista del Club Hjpico.

Mayo 71927,
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mercio, industrias y estancias se dieron cita esa tarde para
presenciar la ceremonia.

El programa consultaba:

“1.-Actuacidn de la banaa del Batalldn Magalanes
Z-Discurso ae/ presidente del Comité Pro Aviacidn, dorn

Guiltermo Biscl
3 -Bendicidn del aeraplano por ef Nustrsino Serior Obispo
a Purita Arenas

4.-Pautizo del aergpiarno.
Maalinas:

Sras Amelia R. de Dagriino
Juhera A. de Moritakva
Sara B. de Hobbs
Victorina R. de [glesias
Maria Menénadez de Campos
Gracrela P, de Menéndez,

5. -Himno Naciorna/

6.-Discurso por e/ Hustrisimo Sr. Obispo de [so, Morserior
Abrafiam Aguiera

7 -Actuacion oe fa banda
&.-Vuelos por ef aviador Pozzati” (3)

A fin de que todo el publico alli congregado pudiese
participar durante la ceremonia religiosa, se repartié una hoja
con el “Ceremonial Eclesiastico para la Bendicién del
Aeroplano” vigente desde marzo de 1920, y que en su
oracion final rezaba: “Of Dios, sakacidn de los que en Vos
confian, mandad benigro un buern angel de flos cielos en
comparia de /os que vigiando en 3Eroplarno, invoquern vuesto
awxilo para que /los guarde en fodos sus caminos ¥ los feve
cor Feliciaad al ténmino propuesto. FPor Cristo Nuestro Sefior”

#

Minutos més tarde, el buen obispo habria de pronunciar el
discurso especialmente preparado para la ocasion.

Alabanza, gratitud ¥ aamiracion por fos esforzados
miembros del Comité FPro Aviacion de Magalanes que, lras
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uaas contiendas corn los enemigos que siempre algan e/  Curiosos observan e/
camino ae la gloria, logran hoy verncer y lanzar a lo alko de los  bjplano Magalanes en o/
clielos al valierte Pozzati.. ” Club Hipico. Mayo 1921,

Continuando con su alocucién el pastor sefald: &/
aeropiarno es 1a rfeliz unidad de las fuerzas de la Nacion y con
Sus dos alas abrerias representa muy bien al Ejército y a /2
Armada, que sorn las dos alas con que el condor de Chile se
i remonia fiacia el sol”.

| Y no es solamerte simbolo de la unidn de s fuerzas
1 annaaas parg la paz y el orden, sio lo es tambien de /os
progresas lodos, morales especialmernts, que elevan /os
pueblos al aoogeo de /a civilzacion”:

Finalmente, terminaba destacando que ‘como obispo
S3/8Siarno y como cfiieno, lanzana en esta fiora solemne un
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£n la foto, e/ Magallanes
/nstantes antes ode
estrefliarse,

(*) El primer “Magallanes”,
un monoplano tipo Bleriot XI
de 50 hp, construido durante
1916 con el producto de la
colecta popular de 1912, se
habia destruido en un acci-
dents ocurrido en el aerédro-
mo El Bosque el 07 de julio
de 1918, cuando el sargento
Ojeda efectuaba un vuelo de
practica en &I,

48

ple grito del alma que fuera de gloris par Dios, de
%g%pﬂm mi Patria y /a Patria de don Bosco, la bella
faka..” (%)

El nuevo “Magallanes” () era un biplano, biplaza SVA-5,

i . Poseia una
hélice bipala y empenaje monoplano u
g(s)tr:uctura de madera totalmente entelada con seda Avisine

| muy fino, estudiado
do. Sus alas rectas tenian un perfi no,
ggsgi:ialmente para obtener la méxima eficiencia y la menor
resistencia. Se unian entre si por un robusto sistema de
montantes en vertical, de acero perfilado.

| fuselaje habia sido disefiado de acuerdo a las Ultimas
técrficas aelodinémicas. La seccion rectangular-?n 9:]1 R:.rttz
delantera y triangular detré:_i de la cabina, permitian al pi i
tener una excelente visibilidad hacia abajo, ':I que neel
mejorada por unos agujeros en la unién de las‘lotasdﬁorante
fuselaje, a fin de facilitar la vista de la pista al piloto
los aterrizajes.

El tren de aterrizaje lo conformaba una estructura d(; titrjlbg:
metélicos que salian directamente del fuselaje y un p
cola con un muelle elastico.

La cabina era comoda y espaciosa y estaba ds:::;zr t;z :2
tacometro, manémetro de aceite y combustlblz:io s
magneto, comando de aire caliente al carburador y reg
de mezcla.

La muestra del disefio aéreo italiano, tenia a:ga enverga-
dura de 9,8 mts., un largo de 8 mts. y 3 mts. de aito.

El motor, un SPA 6A de 6 cilindros en linea, G?fgggorpp:‘f
agua, le conferia una potencia de 220 hp/a 1. % Ios;
Perfectamente carenado, sélo el tubo de escape
cilindros sobresalia por el costado derecho.

200 km/h,

De gran autonomia, podia volar 10 hor:ns 1:-reunien o

ascender a 1.000 mts. en 5 minutos y Zﬂﬂﬂm gy e
con ello las caracteristicas para intentar el

Montt,

bautizo,
Cuando por fin hubo terminado la “m":"a? "e::aciones"
todo el mundo se prepar6 para ver las prim 28 afios, Mario
del aeroplano; su piloto, el joven italiano dade Cameri, talia,
Pozzati, que habia estudiado en la Es““""’m llevando de
se sentd con gran confianza en los man
Pasajero nada menos que a su esposa.

en tanto
En las graderfas, un publico ansioso ”perab:;,aelgran
que en la pista hombre y méaquina se preparaban
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Momento. Sin embargo, el sino de la mala fortuna también se
encontraba alli, en algun lugar, esperando el momento para
dar su zarpazo, y éste se produjo durante el despegue.

Cuando la aeronave corria velozmente por la barrosa e
improvisada pista una de sus ruedas se revento, producto de
un probable pinchazo, segun declaraciones de Pozatti,
haciéndola entrar en un carrusel que la llevé a estrellar su ala
derecha contra un poste, destruyendo de paso la hélice. (*)

Pozzati, haciendo gala de una gran pericia y sangre fria,
cortd el motor y pudo salir de la méaquina y auxiliar a su joven
esposa.

Ante el estupor general, el destino habia puesto esta
prueba al comité, la que fue afrontada con la decisidn
acostumbrada.

Tan pronto hubo pasado la impresién del primer momento,
se abocaron a reparar el aeroplano a fin de tenerlo listo para
el 25. Pozzati y el mecénico Friedly trabajaron dia y noche, y
la Comparifa de Electricidad les instalé luz en el hangar,
ayudando con ello a apurar los trabajos de reparacién, los
que finalizaron al amanecer de| 29,

Paralelamente a estos trabajos, el comité continué organi-
zando el raid a Rio Gallegos. A uno y otro lado de la frontera
se realizaban los preparativos.

En Ia localidad argentina, el gobernador del territorio de
Santa Cruz, decret6: “Por alsposicion del suscrito, fas
autorioades dependientes oe estz Gobermacidn, penmitidn fa
entraaa al territorio, de un aeroplaro pilioteado por don Mario
FPozzarl; procedente de Purita Arenas, e/ cual viene con motvo
de /as nestas patrias, debidndosele presiar todo ef concurso

-

que sea necesaro, como asi e/l auwilo si fuera requeriao.
Rio Gallegos, mayo de 1927,

Angel lgnacio lza
Gobermaador

Francisco Cops, se foma razdn A, Schweitzer, Jefe de

Policia”® (6)

Por su parte, la Junta de Alcaldes puntarenense, escribi
una carta a su similar de Rio Gallegos con motivo de las
fiestas patrias y del vuelo, sefalando: ~. s cordial y
legerndaria amistad que une a jos dos pases lintofes def
tesritorio austral americano, cobra en esios momerntos como
POarEss aoreciarno, un simbolo 13/mbién rfelz

g
.

* Otra versién del accidente
sefala que el avién apenas
levanté las ruedas inicig un
Pronunciado viraje producto
de una mala maniobra del
piloto que no habria contra-
restado el torque de la
hélice, o bien, pPor no estar
bien tenzados los tirantes de
las alas izquierdas,

(Guillermo Davinson al au-
tor).
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£ nuevo /azo de union que trazard en su trayectora por
los aires e/ aergplano ‘Magallanes’, comntribuird asl en forma
practica a vericer kas barreras mlemacionales entre aquelos
paises, borraaas ya por los sentimientos ae reciproca amistad
ae ambas nacrores...” (7)

En la manana del 29, ante un numeroso publico que se
habia reunido desde temprano, el “Magallanes” realizé su
vuelo de pruebas con pleno éxito. Durante un buen rato se
mantuvo volando a 850 mts. de altura entre Bahia Catalina y la
calle Miraflores, para luego, sobrevolando la ciudad y el
puerto, recibir el carifioso saludo de las escampavias surtas
en el muelle local y de la ciudadania que le hacia sefias desde
las calles. De regreso en el Club Hipico, realizé una serie de
pasadas rasantes, para deleite de los curiosos, antes de
aterrizar con toda felicidad.

Momentos mas tarde, a las 10:50, Pozzati y el mecanico
Friedly despegaban, esta vez a Rio Gallegos. Siguiendo una
ruta pegada al estrecho, sobrevolaron Rio Seco, Chabunco,
isla Magdalena por fuera, Pecket, San Gregorio y Posesion,
donde doblaron hacia Monte Dinero y, finalmente, Gallegos,
donde fueron avistados a las 12:32.

Al volar sobre la ciudad, Pozzati efectud una serie de
acrobacias mientras arrojaba miles de volantes que decian:

“TODO NOS UNE
NADA NOS SEFARA

EL COMITE PRO AVIACION DE MAGALLANES, saluoa a ia
Jjuveniud y al pueblo de Rio Gallegos envidndole aesde /os
ames, un mensae ralemal una demaostracion mas de /a
amistad tradicional que une a nuestros pueblos y /os voros
[TI8S fervierntes ae su prosperiaad,

Os visiia por primera vez nuestro aeraplano "“Magalanes’.

Acojédio como un simbolo de progresa, un meaio mas ae
unidn, acercamiento y amistad invarable, con la confianza
que desde aqui Uimos MUESHa VOzZ para caniar €oll VOSOIos.

AL GRAN PUEEBLO ARGENTING SALUD!
Furita Arenas, mayo 289 ae 19271 (8)
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Folo: Sr. Octavio Friedly

Triunial recepcion a Pazatti en Rio Gallegos el 29 ae mayo ae 1921.
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Un jibilo indescriptible se apoder6 del gentio que aguar-
daba la llegada de los aviadores en el campo aéreo, cuando
éstos aterrizaron a las 12:44.

En una serie de manifestaciones, la poblacién de Rio
Gallegos queria entregarles su carifo y admiracién. Tras casi
dos horas de vuelo habian conquistado un lugar en 1a historia
de ambos pueblos.

Al igual que Luis Omar Page, quien junto a su noble
“Punta Arenas”, habia sido el primero en conquistar los cielos
de Jujuy en 1916, Pozzati y el “Magallanes” eran los primeros
en los cielos australes argentinos. Nuevamente Magallanes y
Punta Arenas, inscribian sus nombres en la historia aero-
nautica del pais hermano.

El 4 de Junio al medio dia, Pozzati y Guillermo Bitsch como
pasajero, veian desde lo alto, los pariuelos blancos que los
despedian. El regreso no podia ser mas optimista. En un
avion similar, los italianos Ferrarin y Capannini, habian unido
Roma y Tokio, a través de 18.000 kilémetros de aventuras. Por
otra parte, Antonio Locatell, otro precursor de la misma
nacionalidad, habia sido el gestor de la hazafia de unir
Santiago y Buenos Aires en una sola etapa el afo 1919,
también con un SVA-5.

\
Puerto Montt estaba més cerca. Era una empresa total- 1
mente posible. El raid seria una realidad a corto plazo. ]

Fue necesario esforzarse para despertar de esos suefios
de gloria. Una niebla real y hiimeda los habia ido envolviendo
hasta perderlos completamente. Lo dltimo que habia visto
eran las alturas de San Gregorio y hacia alld decidié Pozzati,
regresar.

Mientras rehacian el trayecto, un hueco en la niebla les
permitié ver un trozo de tierra donde aterrizaron para que
Bitsch se ubicara. Estaban en las inmediaciones de San
Gregorio, por lo que decidieron volar bajo hasta Puerto Sara,
donde pernoctaron.

|
I
!

Al dia siguiente, despegaron a las 1 P.M. rumbo a Punta ‘
Arenas, via Villa Maria, Chabunco y Rio Seco. |

Volando a 2.500 mts. de altura, pronto vieron la ciudad y
tras un vertiginoso descenso, aterrizaron con toda felicidad en
la pista del Club Hipico, donde eran esperados con ansiedad
por un grupo que les tributé una calurosa recepcion pese al
intenso frio reinante.

Pocos momentos después, el delegado del Aeroclub de
Chile, Marcos Davison, certificaba la recepcién del primer
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Teatro-circo Politeama

Calle Aconcagua esquina-Errdzuriz

HOY - Juéves 2 de Junio - HOY

|Gran acontecimisntol

Ugctualidades de Magallanes No. 11'* — Caida del aeroplano Ma-
gallanes — Paissjes y cenales del Estreche — Revista militar, ete.

PRECIOS POPULARES:
Palcos $ 10.— Platea $ 2.— Baleén $ 1.60 Paraiso $ 1.—

VIERNES:

“ENTRE BROMAS Y BROMAS-

Pronto LAS MALLAS del MISTERIO 1 &,

Por el “Chlloe” llega.n 50 estreno “"“1“5'“"““““’ ol ’ohtea*ﬁa

para el ‘= 4
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Foto: El Magallanes

correo aéreo entre Punta Arenas y Rio Gallegos. Mientras tanfo /[a

Una de las cartas estaba dirigida a la Junta de Alcaldes ?dagiﬂﬁ?fﬂlﬁgzm
magallénica y la remitia el llustre Consejo Municipal de Rio & PUPIC0 Actualioaaes

ade Magalanes N° 771°
Ganegos el que acusaba recibo de la carta del 27 y agregaba 24 ; !
mias St extnbioa en el cine FPol-

leama.

"... Tengo especial placer en consignar, que e/ mensajero
ha comespondido a las alas y efusivas expresiones de/
mernséje, mostrdndose hidbi, imtrépido en su arriesgado arte y
digno de fa misidn que fle han confiado el grypo de
aistinguides fovenes de Punla Arenas, cuyos propdsios
PaALITOLICOS y Progresistas merecer /os mejores encomios que
este Consefo fes lrbuta con snguiar 3grado.

1bor1 Noya Presidernte
Luis B. Pretrapiana Secretario” (§)
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Los homenajes se sucedian. Pozzati era todo un héroe y el
consul de [talia con indisimulado orgullo por el triunfo de su
compatriota, le manifestaba al comité & mds wviia com-
placercia tanto por el magniico esfuerzo que odos celebra-
/MO0S, COMO POr Ias expresiones ae cordialiaad y arecto gue
uas. prodjgan en efa a mi pais y a /a colonia ialana agqui
resigerte’; (10) aludiendo a una carta que Emilio Blaya, en su
calidad de vicepresidente del comité, le habia enviado
felicitandolo por su compatriota aviador y el avibn SVA-5
también de origen italiano.

En medio de este ambiente, el cine “Politeama” habia
estrenado “El accidente del aeroplano Magallanes” de la
Radonich Film, como la noticia de gran actualidad.

En una presentacion especial, la compaiia del Teatro
Municipal, le hizo entrega de una medalla de oro a Pozzati, al
tiempo que la Fratellanza ltaliana ofrecia un té en honor al
aviador y los miembros del comité.

Sin embargo, tanto esfuerzo y optimismo estaban a punto
de verse frustrados por el destino.

El 16 de septiembre de 1921, con motivo de la llegada del
acorazado francés “Michelet” trayendo a bordo al célebre
general Mangin, el “Magallanes” despegd en lo que seria su
ultimo vuelo.

El aviador aleman Franz Scharls, quién se entrenaba en el
manejo del biplano para materializar el ansiado raid a Puerto
Montt, efectud una serie de acrobacias sobre el puerto local,
en honor al ilustre visitante. Desafortunadamente, durante su
aproximacion final al campo de aviacién del Club Hipico, se
estrelld contra un poste telefénico, salvando el piloto con
algunas magulladuras, pero quedando el “Magallanes” total-
mente destruido.

Imposible de ser arreglado en Punta Arenas, Dante Lépori
lo envié a Santiago a fines de 1922, para su reparacién, lo
que nunca sucedio.

Con esto, se frustro el esfuerzo y optimismo del Comité
Pro Aviacion de Magallanes y las promisorias proyecciones
para el futuro que se habian hecho.
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6.- LA DECADENCIA

La desaparicion del “Magallanes”, fue un duro golpe a la
aviacion regional. Su presencia en los cielos australes, corta
pero fecunda, habia puesto a Punta Arenas en un lugar
destacado en el quehacer aeronautico nacional.

A su histérico vuelo a Rio Gallegos, se agregaba el
aerédromo del Club Hipico, raro privilegio provincial, si se
considera que s6lo existian los de Santiago: “El Bosque” y
“Batuco”.

Con el accidente del 16 de septiembre de 1921, comenzd
un largo periodo en que Magallanes seria un pasivo
espectador del desarrollo de la aviacién. Las iniciativas en tal
sentido, deberian correr por cuenta de otros y pasarian
muchos anos antes que el primer magalldnico tomara los
mandos de un avion en la region.

Durante el frio mes de mayo de 1922, mientras en Punta
Arenas los cines Politeama y Royal anunciaban el estreno de
la pelicula “El hombre que anda por el aire” con “el mas
grande aviador de todos los tiempos, Omar Loclear, en un
filme de aventuras y romances en el aire” (1) en la Escuela de
Aeronautica Militar, en Santiago, se procedia al bautizo de los
aeroplanos adquiridos con los fondos recaudados durante la
gran colecta de 1920.

En una imponente ceremonia a la que asisti6 el Presidente
Alessandri, el cuerpo diplomético, autoridades y publico en
general, el Nuncio Apostdlico procedié a bendecir uno por
uno los seis aviones Avro-504, recientemente llegados de
Gran Bretana. Ninguno de ellos habria de llevar el nombre de
Magallanes.

Parecia ser que la aviacion y el territorio se olvidaban
mutuamente,

Al terminar el afno, se supo del exitoso raid Buenos
Aires-Rio Gallegos hecho por una escuadrilla de cuatro
biplanos SVA-5, al mando del capitin Antonio Parodi,
perteneciente al Grupo de Aviacién N° 1, con base en “Ef
Palomar”, Buenos Aires y que durante su vuelo
transpatagOnico, habia transportado la primera valija con
correspondencia aérea entre las ciudades australes argenti-
nas. (2)

La Aviacién en Magallanes

55




Con el feliz regreso de la agrupacién a “El Palomar”,
Argentina puso de manifiesto la intencién de conquistar los
cielos patagonicos, tarea que habia comenzado el pionero
trasandino Eduardo Bradley, a fines de 1920, estableciendo
una linea aérea entre la Capital Federal y Bahia Blanca con
aparatos Handley Page.

Durante el transcurso de 1923, la situacién no varié mucho,
si bien es cierto que dos nuevos intentos se vinieron a sumar
a la larga cadena de frustraciones.

El primero de ellos corrié por cuenta de los aviadores
Argentinos Hinton y Martins, quienes a bordo de un poderoso
hidroavién H-16, dotado de 2 motores Liberty de 400 hp. cada
uno, iniciaron un vuelo en Nueva York con destino a
Sudamérica. Tras siete meses de todo tipo de aventuras y
penurias, amararon en Rio de Janeiro el 8 de febrero
totalmente desmoralizados por las continuas fallas del apara-
to, desistiéndose alli de continuar al Sur.

En sus declaraciones, los frustrados raidistas indicaron
que su meta original habia sido llegar hasta Punta Arenas, en
un vuelo sin precedentes en la aviacién mundial.

iMagallanes estaba muy lejos, aun para la tecnologia
norteamericanal. Sus habitantes debian conformarse con la
lectura del folletin “El aviador del Pacffico” (3), relatando las
aventuras del capitdn Dan Rit durante la primera Guerra
Mundial.

El otro intento tuvo como protagonistas, a dos conocidos
de los magallanicos, Diégenes Valenzuela y Mario Pozzati,
quienes, radicados en Santiago, formaron una empresa de
aviacion, contando para ello con un viejo biplano Caudron G-3
de 80 H.P., que habian adquirido en $5000 al representante
de mademoiselle Bolland, la primera mujer vencedora de los
Andes.

Los objetivos de esta “Sociedad Nacional de Aviacién”, no
podian ser mas auspiciosos. En una primera etapa volarian
sobre Santiago con pasajeros, se dedicarian a la publicidad y
fotografia aérea, ademas de abrir una escuela de pilotaje.

La segunda etapa, sin duda ambiciosa, consistia en la
extensién de sus servicios a lo largo del pais, siendo el raid de
Puerto Montt a Punta Arenas, la meta mas querida.

Sin embargo, la fortuna no los acompand en la aventura.
Dos serios accidentes sufridos por el valiente Pozzati,
afortunadamiente sin consecuencias para él, causaron la total
destruccion del biplano. Desde el primer vuelo, efectuado el
21 de mayo de 1923, hasta la disolucién de la sociedad, no
pasaron méas que tres meses.
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Caudion G-3 adquinido por Didgenes Valenzue
S

Recién en 1924 los puntarenenses volverian a tener la
oportunidad de ver las evoluciones de un aeroplano sobre la
ciudad. En efecto, el 9 de mayo de ese afo, fonded en el
puerto local el crucero ligero de la Armada de los Estados
Unidos de Norteamérica, “Cincinnati”, trayendo a bordo,
como parte de su moderno armamento, dos catapultas MK-|
tipo “A”, (4) para hidroaviones Vought UO-1 de observacién,
material que habia sido seleccionado por el U.S. Naval Air

Mario Pozatti abordo de/
Caudron G-3 de /a
Sociedad MNacional de
Avizcion.
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Service el afo anterior, para formar parte del equipamiento de
todos los cruceros de la clase Omaha, a la cual pertenecia el

buque visitante.

Desde el punto de vista estructural, el Vought UO-1 era un
hidroavion monomotor biplano, con una envergadura de 10,3
mts. y 7,4 mis. de largo, montado sobre un flotador central y
dos pequeiios laterales ubicados en las puntas de las alas
para darle estabilidad en el agua.

Disefiado en 1923 por la Chance Vought Corporation, el
UO-1 era un excelente explorador aeromaritimo biplaza,
dotado de un poderoso motor radial Wright de 200 hp.
refrigerado por aire. De gran radio de accién, podia volar a
197 km/h. a una altura méxima de 5.500 mts., pesando al
despegar, cerca de una tonelada. (5)

El 11 de mayo a las 9:30 de la mafiana, el hidroavion del
crucero norteamericano despegé de las tranquilas aguas del
Estrecho de Magallanes, maravillando al publico que repleta-
ba el muelle de pasajeros, ya que habia trascendido que los
aviadores del “Cincinnati” efectuarian algunas demostra-
ciones aéreas. El piloto, teniente Tex Morlay, acompafado por
el teniente del Batallon Magallanes, Roberto Ewing, enfil
hacia la ciudad y luego de sobrevolarla se interné sobre el
mar, ganando la altura necesaria para comenzar las acro-
bacias con un “Looping the Loop” seguido por un tirabuzén,
la hoja muerta y caidas de ala, todas ellas realizadas
magistralmente y con gran sangre fria.

A las 11:30 el Vought UO-1, se posé suavemente a un
costado de la nave madre, siendo el piloto y su acompadante
muy felicitados por los tripulantes del “Cincinnati” y por los
visitantes que se encontraban a bordo.

Poco tiempo después, el teniente de la aviacién naval
Agustin Alcayaga J., instructor de hidroplanos de la Base
Aeronaval de Las Torpederas, le escribi6 a algunas amistades
que tenia en Punta Arenas, gestionando el préstamo del
biplano “Magallanes”, cuyos restos se encontraban arrum-
bados en una bodega de la Escuela de Aviacién, esperando
tiempos mejores.

Alcayaga necesitaba que se reuniera el dinero suficiente
para su reparacion, ya que contaba con la autorizacién de la
superioridad para realizar el vuelo desde Puerto Montt.

Lamentablemente, los magalldnicos que otrora habian
formado tantas comisiones para apoyar a la aviacion con
generosidad, esta vez no tenian el animo de iniciar una nueva
campana, perdiéndose para siempre el SVA-5 que tantos
esfuerzos habia costado.

Direccién General de Aeronautica Civil / Museo Nacional Aeronautico de Chile




La llegada de 1925, trajo nuevas inquietudes.

Finalmente y tras cinco afos de tramites, el francés Louis
Testart obtuvo la concesién de los cielos chilenos para
explotar una empresa de aeronavegacién entre Concepcitn e
Iquique. Nada se decia de llegar a Punta Arenas.

En contraste con esta actitud, el Aeroclub Argentino elevd
a las altas autoridades trasandinas, un memorandum fechado
el 29 de enero, en el cual proponian la creacién de una linea
aerea a Rio Gallegos, la que demoraria 17 hrs. en cubrir los
2.500 kms. de distancia. El proyecto, conteniendo todos los
detalles para su cristalizacion, fue acogido por el Gobierno,
ordenandose iniciar los estudios necesarios de inmediato.

En Chile, la carencia de una voluntad politica para
acometer con éxito la tarea de unir por la via aérea Punta
Arenas con el resto del pais era evidente. En diciembre de
1924, habia llegado a Santiago, procedente de Buenos Aires,
una mision comercial de la fbrica de aviones Junkers al
mando de Christian Doxrud, un ex capitan de la Marina Real
de Noruega quién ademas, poseia el brevet de aviador N° 13
otorgado por el Aeroclub Argentino en 1913, )

Por haber pasado largos afos navegando entre Valparaiso
y Magallanes, Doxrud era un conocedor de la regién de los
canales patagénicos por lo que al ser entrevistado por la
prensa capitalina sefialé con toda autoridad:

“Chile comete urn error al no esforzarse por establecer una
lnea aérea a Magalianes. Punta Arenss es mas argenting que
chilena, por el intercambio comercial ¥ /as /aciigades de
comunicaciones con Buenocs Aires, las que se verdn incre-
MEMNAAaS Corl 1a proxima mstalacion de ura linea adrea por e/
Atidntico’!

“Chile necesita hacer lo mismo y pronfo, siendo los
Junkers ldeales para la nia ya que son enteramente
meléalicas y pueden volar por encima de las lonmenias, a
5.000 metros’.

“En Eurgpa han tenido gran évio sin mngun acciaesite
que lamentar y con sdloe el 2 por ciento de wvuelos
POslelgados por diferentes causas’”

"En Colombia, desde hace varios arios, fay lineas aéreas
que utilizan fidroplanos y aeroplancs Junkers conectando
difererites localiaades er la selva y costas”

"5/ el Gobiermo o particulares se interesan ¥ 0&an garanias,
& finma “Uurkers” podiia operar inmediatamente Sdlo se
recesitarn § 2.000.000.- y tenarian dos arios de gracia’, 77
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Tapela postal de Gurn-
ther Flishow publicada
en £l Magalianes, e/ 4 de
rebrero de 7926 en la
que se puede feer: ‘Afe-
rizgje en Haichiow/China
6-X/-74 despuds de
escapar ae 7singiau”

(*) Con posterioridad
Ficarelli, habria de enrolarse
en la Cia. Gral. Aeropostal y,
junto a Leonardo Selvetti,
organizaria la linea Buenos
Aires-Asuncién del Paraguay
en la que murié durante 1929.

A pesar de estas declaraciones, no se despertd mayor
interés en los circulos empresariales magallanicos. Lo cierto
del caso es que los grandes pioneros que habian conquista-
do los mares australes, dando origen a importantes flotas
navieras, y aquellos otros conquistadores de Ia Patagonia,
con sus imperios ganaderos, ya no tenian fuerzas para iniciar
la lucha por el dominio de los cielos australes. La presién por
obtener la subdivisién de las tierras fiscales entregadas a las
grandes sociedades ganaderas, no les permitia a estas
ditimas mirar el futuro con la tranquilidad necesaria para
invertir en nuevas empresas de un porvenir incierto.

Ese ano de 1925 llegé a su fin con la frustracién de un
nuevo raid. Desde Rosario, Argentina, el aviador Pedro
Ficarelli (*) anunci6é su venida a Punta Arenas en un vuelo a
través de 14 provincias surenas, lo que a pesar de las
intensiones del piloto, nunca se concretd.

Un nuevo raid marcé el comienzo de 1926. El 23 de enero,
una escuadrilla de 4 aviones despegé de la Base Aérea “El
Bosque” con destino a Ancud, ciudad que celebraba el
Centenario de la Independencia de Chiloé. Por vez primera se
intentaba llegar tan al sur en aeroplano.
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Paralelamente, en Punta Arenas, un intrépido aviador
aleman, maravillado por las bellezas de Ultima Esperanza,
iniciaba el regreso a su patria tras una corta visita a esta
ciudad, prometiendo volver a explorar la regién de los canales
australes. Asi, mientras el vapor “Oropesa” se internaba en
las aguas del estrecho con destino a Valparaiso, Gunther
Plischow comenzé a sonar con Io que seria la gran
exploracién de su vida.

! Promediando el afio tuvo lugar un hecho que con el correr
; del tiempo resultaria decisivo para la aviacién magallanica. El
1 17 de julio, el capitan Enrique Zuniga entregé el mando de la
Escuela de Aeronautica Militar al comandante Arturo Merino
Benitez, con cuyo empuje méas el decidido apoyo del
Presidente Carlos Ibafez del Campo, la aviacién chilena
llegaria a cubrir con sus alas ambos extremos de Ila
Reptblica.

Como un presagio de los cambios que vendrian en el
futuro, se publicaba en la prensa regional el siguiente aviso: (&/

Aero Gasolene
Sg/72

Naffa para aeroplanos.
ESPECIAL PARA ESTE CLIMA

VENDEMOS

Soc. Andn Gan. y Com, “SARA BRAUN”

Secoidn Comercial,

Foto: El Magallanes
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(*) El mayor Diego Aracena,
agregado aéreo en Londres,
visité la fabrica A.B. Flygin-
dustri, en Limham, Suecia,
entre el 18 y 20 de agosto de
1926, acompanado por el
cénsul general de Hamburgo,
Sr. Blanco y el agregado mili-
tar en Berlin. La finalidad de
la visita fue conocer la indus-
tria, los trimotores R-42 y el
hidroavion K-53W. (Lennart
Andersson al autor)

7.- EL CONDOR DE PLATA

Con la llegada de Arturo Merino Benitez a la jefatura de la
Escuela de Aeronautica Militar, el 17 de julio de 1926, la
aviacion chilena comenzé un periodo de expansién y progre-
S0 en sus diferentes facetas.

El visionario comandante, veia la necesidad de descentra-
lizar la aviacion militar creando bases aéreas en las diferentes
regiones del pais. Por este motivo a principios de octubre de
ese mismo ano, se envié una escuadrilla al Norte con la tarea
de buscar el lugar mas adecuado para establecer la primera
de ellas, llevando al mismo tiempo la misién de estudiar otros
lugares para la ubicacién de aerédromos que pudieran servir
de puntos de apoyo para una ruta aérea hasta Arica.

La falta en el pais de los aviones adecuados para realizar
los vuelos de largo alcance que estas ideas suponian,
significaba un serio obstaculo para el desarrollo de las
mismas. Por esta razén, se imponia la necesidad de renovar
el material aéreo existente, con aquel que las potencias
mundiales ofrecian en el mercado.

En este sentido, Alemania, pese a las fuertes restricciones
impuestas por los aliados al término de la Primera Guerra
Mundial, se habia constituido en un eficiente proveedor de
material aéreo gracias al esfuerzo creativo de disefiadores y
fabricantes como Claude Dornier, Ernest Heinkel, Willy Mes-
serschmitt y Hugo Junkers, quienes habian encontrado las
facilidades adecuadas para la construccién de sus aparatos
en el extranjero.

Al promediar 1925, la aviacion naval se interes6 por los
botes voladores Dornier Wal, bimotores de gran radio de
accion utilizados con singular éxito en el cruce del Atlantico
Sur. El servicio aéreo del Ejército, por su parte, prefirié los
nuevos y poderosos trimotores Junkers R/42, enteramente
metalicos y con capacidad para siete tripulantes en su version
militar.

Para conocer estos novedosos aparatos, el Ejército envié
al pais germano, al mayor Diego Aracena, quien aprovechd la
oportunidad de efectuar algunos raids a los paises escandina-
vos (*) con la mente puesta en la futura ruta a Magallanes,
donde se enfrentaria a condiciones metereolégicas y geogréfi-
cas similares.

La llegada de los Dornier Wal para la Armada a fines de
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noviembre y las noticias procedentes de Europa relatando los
éxitos alcanzados por Aracena, marcaron el fin de 1926.

Las ideas del comandante Merino, pronto iban a encontrar
el decidido y fundamental apoyo del Gobierno. En efecto, el 8
de abril de 1927 el coronel Carlos Ibafiez del Campo asumia
la Presidencia de la Republica, ante la renuncia del Presidente
Emiliano Figueroa. Ibafez, que era un entusiasta admirador
de la aviacién militar, nombr6 a Bartolomé Blanche en el
Ministerio de Guerra y ratificé a Arturo Merino en su cargo,
sumandose al dinamismo del comandante, la voluntad politica
del estadista.

La Aviacién en Magallanes

Comodoro de/ Aire (4)
Don Arturo Merino Ber
lez: Creador y primer
comarnaante en fefe de
a Fuerza Aédrea de Chile
Y fundador de /a Linea
Aérea Nacional (LAN) y
e/ Club Aéreo de Chile,
(1888 < mayo 1970).




General ael Aire (4) Dorn
Driego Aracena Aguiar.
Cormo adlicto Aéreo en /a
Legacidn de Chile ern /-
giaterra e  a visiar
diversos paises de
Eurgpa con e/ fin de
corjocer /a maustra ae
/35 rvevas y poderosas
deronaves capaces ae
volar en la diickl ruta a
Magalanes

Con e/ grado de Mayor,
e cupo una odestacada
pParlicpacion en /a selec-
cion y adquisicion de los
Lrmorores Junkers R/42

El tiempo se iba a encargar de demostrar la incidencia que
tuvieron todas estas acertadas decisiones para el desarrollo
aerondutico de la regién de Magallanes.

En la capital del territorio mientras tanto, se seguia con
vivo interés los progresos de la aviacién. Como ésta habia ido
tejiendo lentamente una pacifica red de aerovias en torno al
globo. Que Charles Lindberg habia cruzado el Atlantico Norte
uniendo Nueva York y Paris en un vuelo sin escalas; que la
Imperial Airways mantenia un servicio regular entre Londres y
la India; que la Compania General Aeropostal Latécoére
inauguré un servicio de correo aéreo entre Buenos Aires y
Natal el 23 de noviembre de 1927; que el goberriador de
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Chubut gestionaba el establecimiento de un servicio aéreo
regular aeropostal entre ese territorio y Neuquén; que
Gunther Pliischow llegaria a fines de afio a explorar la regién
de los canales...

De a poco se comenzaba a salir de un largo estancamien-
to que habia durado mas de un lustro.

El 8 de diciembre de 1927, recalé en el puerto local el
vapor aleman “Planet” trayendo a Ernest Dreblow, ingeniero y
mecanico de aviacion, quien constituia la avanzada de Ia
expedicion de Plischow. En el muelle lo esperaba el profesor
del Colegio Aleman, Werner Gromsh, para ayudarlo con los
tramites del desembarque, ya que, ademas de un sinntmero
de instrumentos cientificos y fotogréficos, traia un robusto
biplano Heinkel de 230 hp., embalado en 16 enormes
cajones.

Al dia siguiente comenzaron las visitas a las diferentes
autoridades partiendo por el gobernador subrogante y jefe del
Destacamento Magallanes coronel Vergara, quien atendi6 al
sorprendido visitante en correcto aleman. En esa reunion,
Dreblow le explicé cémo la expedicion era apoyada por
diferentes instituciones alemanas, las que habian facilitado
todo el equipo en calidad de préstamo. Contaba con lo mas
moderno en filmadoras de la Casa “Carl Zeiss” y con 25 kms.
de pelicula para hacer estudios de flora, fauna y levan-
tamientos fotograficos, aportados por la U.F.A. El avién
pertenecia al Ministerio de Comunicaciones y Transportes de |
Alemania, en tanto que el financiamiento corria por cuenta de
la editorial Ullstein, que editaria el libro que se escribiera. (1) }

Por su parte Vergara dispuso que el capitan Enrique
Zinfiga, ex comandante de la Escuela de Aeronautica Militar,
Sé encargara del traslado de los bultos a las dependencias
del destacamento hasta que Dreblow encontrara el lugar
apropiado para armarlo. Al mismo tiempo solicité al
administrador de Aduanas la libre internacion del aeroplano,
visto el caricter cientifico de la expedicién, solicitud que fue
acogida de inmediato.

Pero el apoyo no sélo venia del gobierno regional. José
Miguel Alvarez, despachador de Aduanas, le tramité en forma
gratuita el manifiesto, péliza y seguros, en tanto que la Casa
“Menéndez Behety”, representante de la linea de vapores
alemana, eximié al expedicionario del pago de los derechos
de embarque y bodegaje.

El comandante del apostadero naval, capitan de navio
Alberto Paredes y el gobernador maritimo, Alejandro Yanquez,
también se hicieron presentes ofreciendo terrenos y ma-
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teriales de construccién para que levantara un hangar en
Bahia Catalina.

Dreblow, que se sentia como en su propia casa por la
acogida de que habfa sido objeto, apenas se enteré del
interés que existia en la comunidad porque se realizara el
vuelo a Puerto Monit, prometié que lo intentaria una vez
terminada la exploracién. Segun él, esto era perfectamente
factible de realizar con el Heinkel o bien con un Junkers, con
el cual estimaba demorarse sélo 8 horas en cubrir la
distancia. Por ahora habria que estudiar la meteorologia de la
region.

Durante 1928, los evidentes progresos de la aviacién
chilena, comenzaron a dar frutos en obras que beneficiaban a
la regién. Desde su puesto, el diligente comandante Merino
impulsaba la participacién concreta del Gobierno en los
asuntos aeronauticos, de tal manera que recién comenzado
ese ano, el Ministro del Interior envié una circular a todos los
intendentes, entre ellos al gobernador de Magallanes,
instruyéndolos sobre la necesidad de construir aerédromos
en todas las ciudades importantes del pais, debiendo
seleccionarse para tales fines dos franjas de terreno de 300 a
200 mts. de ancho por 1.000 a 600 mts. de largo, orientadas a
los vientos mas constantes.

Al poco tiempo, el 1ro. de marzo, el aviador francés, Jean
Mermoz, inaugur6 el servicio aeropostal entre Buenos Aires y
Europa. Este servicio, a cargo de Ila Compania General
Aeropostal Latécoére, de origen francés, también alcanzaba a
Chile, desde donde la correspondencia se enviaba por
ferrocarrii a la capital trasandina, en tanto que la de
Magallanes que se deseara remitir por el correo aéreo, debia
enviarse a Santiago por intermedio de la oficina local de
correos, pagandose un franqueo especial por este nuevo
servicio.

La empresa gala, al igual que Ia Imperial Airways de
Inglaterra, la Compania Espafiola de Trafico Aéreo, la
Deustche Lufthansa, la Empresa de Aeronavegacion lItaliana,
y la Pan American Grace Airways eran fuertemente subsidia-
das por sus respectivos Gobiernos y negociaban con los
paises de menor desarrollo aerocomercial, la obtencién de
concesiones y derechos de transporte de correspondencia y
pasajeros, situacion que encontraba la tenaz oposicién de
Arturo Meririo Benitez, ahora desde su nuevo puesto de
inspector de aviacién, pues veia en ellas el peligro de no
poder desarrollar la aviacion comercial chilena. Por este
motivo, al promediar el afio, dispuso que 10 biplanos Gipsy
Moth de la Escuela de Aeronautica Militar fuesen destinados
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El Avion acorta Ia distancia!

Envie su correspondencia por Ia Via Aérea
Y ganard dinero, ahorrars tiempo.

Sus cartas, pedidos Y encomiendas pueden llegar
a Europa en I7, 15 y hasta 14 dias.

La red de linea de In Compapia Latecoere, se extiende desde
Comodoro Rivadavia a todas las grandes capitales de lo América
del Sur, Africa, y Europa.

SERVICIOS PERMANENTES,
Salidas semanales de Buenos Aires y
Toulousse (Francia,)

Compatiia General Aereo Postal:

Linea Latecoere

Representantz en Magalianes:

Vicente Foretie Vilovie.

Foto: El Magallanes

para formar la Linea Aeropostal Santiago-Arica, la que pasado  Frimer aviso de una
algunos meses daria origen a la Linea Aérea Nacional. aerolitea comercial pu-

; blieado en /a prensa
Todo este progreso exigia sacrificios y en esto Magallanes regional durante 1923

también debia aportar con la sangre de su juventud.

El 16 de octubre de 1928, en un tragico accidente de
aviacion en la Base Aérea “El Bosque”, murié el teniente
Augusto Paravich Wahlen, de 23 arios, hijo de los conocidos
vecinos magallanicos Mateo Paravich y Marta Wahlen, por ese
entonces residentes en Ushuaia.

Augusto Paravich, el primer mértir magallanico, habia
nacido en Punta Arenas, el 23 de diciembre de 1905,
ingresando a la Escuela Militar en 1920. En 1926, ya como
oficial de Ejército, ingresé a la Escuela de Aeronautica Militar,
graduandose de piloto de guerra en diciembre del afo
siguiente. A sus dotes de piloto sumaba una gran calidad
humana por lo que pasé a integrar de inmediato el selecto
grupo de instructores con que contaba dicho plantel.

El 16, a las 10 AM., mientras Paravich practicaba
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Augusto Paravich en /a
cabina de wun Vickers
Wibawi

acrobacias sobre “El Bosque”, a 500 mts. de altura en un
Wibault de 450 hp., se le desprendieron las alas de su avion,
precipitandose a tierra totalmente descontrolado. El impacto
con el suelo fue escuchado en toda la escuela en tanto que
en Magallanes, la noticia estremecié a la sociedad - puntare-
nense. Los accidentes de aviacion, hasta entonces tan ajenos
a ella, esta vez golpeaban con su dolorosa realidad a una de
sus familias.

Octubre se acercaba a su fin y en Punta Arenas, Ernst
Dreblow se impacientaba ante la tardanza que experimentaba
la goleta “Feuerland” en llegar a Magallanes trayendo el resto
de la expedicién. Habia pasado casi un afo desde su llegada
a la regi6n, donde se habia mantenido efectuando algunos
trabajos de ingenieria, y como representante de las firmas
que auspiciaban la expedicion y realizando importantes
Observaciones meteorolégicas. (2) Sus temores habian ido en
aumento desde mayo cuando Supo que, el 17 de abril de
1928 habia partido desde Fresno, Estados Unidos, el aviador
norteamericano James Angel, en un raid hacia América del
Sur, hasta Punta Arenas. Acompanaba a este aviador un
ejecutivo de la Beacon Airways que financiaba la expedicion y
un fotégrafo dotado de modernos elementos para efectuar un
levantamiento aerofotografico del Estrecho de Magallanes (3)
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Para demostrar el interég que existia en muchos paises por
explorar el extremo austral de América utilizando aeroplanos.

Por fin el 23 de octubre, la goleta “Feuerland™ atracé a un

expedicion, Paul Christiansen y Sepp Schmidt, piloto de Ia
goleta, el fotégrafo de Ia U.F.A., Kurt Newbert y el tripulante
Harry Stoll. Habian demorado casi un afio en cruzar el
Atlantico y luego de explorar los Ccanales australes, esperaban
continuar viaje, cruzando el Océano Pacifico rumbo a

Alemania.

Inmediatamente, Plischow y Dreblow se abocaron a
armado del Heinkel en las instalaciones de |a firma Braun
Blanchard, gentilmente cedidas Para tal efecto. Al caer |a
tarde del 24 de noviembre, el Heinkel vol4 por primera vez,
elevandose desde el Puerto hacia la ciudad para luego
internarse sobre e| estrecho hasta divisar Porvenir. Pasados
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Pliscliow y Dreblow
niciando el rard a
Usthiuaia,

Foto: Sr. Alfonso Cuadrado erin

algunos minutos regreso para posarse con toda facilidad a un
costado de la goleta.

Por segunda vez, un hidroaviéon concitaba la atencién de
los magallanicos. En esta oportunidad se trataba de un
biplano Heinkel He 24 W, dotado con un motor B.M.W. IV, de
230 hp., refrigerado por agua. Disefiado durante 1926 como
un biplaza de instruccion, podia ir montado sobre dos
flotadores centrales, esquies o sobre un robusto tren de
aterrizaje terrestre. La estructura consistia en una armazén de
tubos de acero forrados con lona de aviacion, salvo las alas
que iban cubiertas por planchas de madera terciada.

El peso maximo de despegue eran 2.150 kgs., de los que
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650 kgs. eran su capacidad de carga. Montaba a 1.000
metros en 4,5 minutos y alcanzaba una velocidad méaxima de
165 km/h, en tanto que su velocidad de aterrizaje eran 72
km/h.

Sus medidas eran 14,2 mts. de envergadura alar, 9,7 mts.
de largo y 4,15 mts. de alto. (4)

Gunther Plaschow lo habia bautizado con el nombre de
“Tsingtau” en recuerdo del antiguo protectorado aleman, en
las costas chinas, donde le habia tocado participar durante la
Primera Guerra Mundial, y matriculado en Alemania como
D-1313, ya que este era su nimero de la buena suerte.

El domingo 2 de diciembre, luego de algunas “volaciones”
de prueba sobre la ciudad, Plaschow decidio realizar un raid
a Ushuaia. Durante todo el dia lunes 3 se hicieron los
preparativos y a las 17:30, acompaiiado por Ernst Dreblow,
despegl rumbo al Sur. Una hora y media mas tarde se
| posaba en las tranquilas aguas del canal Beagle, ante la
sorprendida poblacion de aquella apartada localidad, que
nunca antes habia recibido la visita de un aeroplano.

Después de unos minutos, en una sencilla y espontanea

recepcion en honor a los valientes exploradores, Gunther

: Plischow entreg6 al gobernador del territorio de Tierra del

Fuego argentina una valija conteniendo el primer correo
aéreo entre esa ciudad y Punta Arenas.

Una de las cartas iba dirigida a:

‘José Manz Gomez
GOBERNADOR TIERRA DEL FUEGO ARGENTINA

Por la via aérea austral recién inaugurada por valente
aviador alemdrn Fldscliow; estreclio la marno al gobemador y
amjgo.

Javier Palacios
CORONEL INTENDENTE DE MAGALLANES” (%)

El regreso a Punta Arenas fue una verdadera odisea,

I segun lo relatd el propio Plischow: ‘“Emprendl e/ regreso ef
martes 4 a las 17:30 enconirando lueres rempesiades en /a

a mia. La cordifera Darwin la crucé en 1 fora y 30 minutas
contra 15 minutos que demoré en la iaa. Soporté tempera-

l, turas de 20 grados bajo cero y subi hasta 2.500 mts,, por los

L

I

|

vacios de 200 mis. que encontre.
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Fan sido los momentos mds dificies de mi vida, Sobre /a
/2 Dawsor se me termind la bericing, por lo que bajé en Sar
Valeritin dorde a caballo me dinigi’ @ Puerto Harris ya que alli
lenia bencina agiada por fa golela. Ayer en la mariana
reparamos e/ gparato con Dreblow, despegando a /as 7:.30
para egar a 1as 8A.M. a Purita Arerias’. (6)

Con este vuelo, Gunther Plischow demostré la importancia
de las comunicaciones aéreas en la zona, al reducir
considerablemente el tiempo que se ponia entre la capital
magallanica y Ushuaia, gandndole incluso a los telegramas
que se intercambiaban entre ambas ciudades.

Los dias que siguieron, se emplearon en aparejar la goleta
para la expedicion a los canales fueguinos, zarpando en la
tarde del 28 de diciembre hacia Porvenir. Momentos més
tarde el “Tsingtau”, piloteado por Plischow, emprendia el
vuelo al Sur.

En Santiago, entre tanto, el teniente coronel Arturo Merino
Benitez continuaba su arduo trabajo reorganizando la avia-
cion militar. Al traslado a Iquique del Grupo de Aviacién N° 1,
se agrego la instalacién del Grupo Mixto de Aviacién N° 3, en
Maquehue, y la creacién de la Escuadrilla de Bombardeo
Independiente con los 6 trimotores Junkers R/42 adquiridos
en 1927, al mando del capitan Alfredo Fuentes Martinez.

A pesar del trabajo que implicaban las medidas antedi-
chas, la aviacion civil también merecia su preocupacién al ver
el estado de postracién en que se encontraba el Aeroclub de
Chile. Para solucionar este problema, el jefe de Ia aviacién
militar, decidié fundar el “Club Aéreo de Chile” equipandolo
con biplanos Cirrus Moth de dotacién de la Escuela de
Aeronautica Militar y sus respectivos instructores. Por otra
parte, el pronto establecimiento de la linea aeropostal de
Santiago a Arica, habia exigido la minuciosa exploracién de la
ruta determinando los puntos de repostacién que tendria este
servicio tan esperado por los nortinos.

Sin duda que el trabajo del activo comandante Merino era
intenso. Las bases del desarrollo aeronéutico nacional en el
futuro, iban a estar en el cumplimiento de todas estas
acertadas decisiones, a las que se sumaba su personal
preocupacion por la ruta austral.

En este sentido la Compaiiia General Aeropostal Latécoére
se habia consolidado en la ruta Buenos Aires-Natal y ahora
buscaba expandirse hacia Santiago de Chile, realizando
vuelos exploratorios a través de la cordillera de Los Andes, al
tiempo que sus ejecutivos le habian encargado a Paul Vachet,
los estudios para extenderse por el sur argentino hasta Rio
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Gallegos. Todo esto fue confirmado por el administrador-
gerente de la linea, Marcel Portait, en una visita que hizo a
Punta Arenas a fines de enero de 1929, en la que anunci6
que “Aeroposta Argentina” initiaria en breve los servicios
regulares a la capital de Santa Cruz, faltando s6lo el permiso
de las autoridades argentinas. Por otra parte, la Sociedad
Rural de Rio Negro y Neuquén habia solicitado al gobierno
trasandino el establecimiento de un servicio aeropostal a la
Patagonia, adjuntado a dicha solicitud los estudios efectua-
dos por cuenta propia, en los que se sefialaba que se
necesitaban 3 aeroplanos de 500 hp.cada uno y que pudieran
volar a 180 km/h. Con ellos se podrian hacer cuatro viajes al
mes, partiendo desde Bahia Blanca para llegar en el dia a
Comodoro Rivadavia tras hacer escalas en Trelew o Puerto
Madryn, continuando al dia siguiente a Rio Gallegos y desde
alli a Magallanes y Ushuaia, para regresar por la misma via al
Norte. (7)

£/ Tsingtau en ef Puerfo

ae Ushuaia

Aviacién en Magallanes
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(*) Al no disponerse en el pais
de las “Cartas Generales” y
“Cartas normales”, exigidas
en los acuerdos de las Confe-
rencias Internacionales Oficia-
les de 1919 en Londres y de
1913 en Paris, se utilizé como
“Carta General para Ia
Aeronavegacién y Sefaliza-
cién Nacional” el “Mapa
Escolar de Chile” editado por
la Direccién de Obras Pu-
blicas en 1911 y escala de
1:1.000.000. En él se debian
estampar las rutas inter-
nacionales y las rutas oficia-
les, los faros marinos vy
aeronauticos, las zonas
prohibidas y peligrosas, aero-
puerto y aerédromos publi-
cos, lineas de declinacién
magnética y los puntos de
senalizacion. (9)

Arturo Merino Benitez no veia con buenos ojos que una
empresa aérea extranjera llegara a un lugar tan remoto de la
Patria sin que dicho territorio no estuviera al alcance de las
alas nacionales, pero por otra parte, tampoco podia negar a
los magallanicos la posibilidad de contar con un rapido y
seguro servicio aeropostal que los sacara de su natural
aislamiento, en vista de lo cual ordené iniciar los estudios
preliminares de la ruta aérea a Punta Arenas, disponiendo
para ello que cuatro oficiales de la institucion viajasen al Sur,
con la misién de buscar los lugares mas apropiados para el
establecimiento de los aerédromos de apoyo necesarios y al
mismo tiempo, recoger antecedentes que permitieran comple-
tar la carta de aeronavegacién de Aysén y Magallanes. (*)

Los estudios a realizar iban a ser analizados por una
comision integrada por el director de la Escuela de AeronAuti-
ca Militar, el director del Instituto Geogréfico y otros especia-
listas, quienes a su vez tenian plazo hasta mediados del afio
para entregar la carta preliminar al Presidente Ibanez,
particularmente interesado en esta ruta. (8)

Con esta gran responsabilidad sobre sus hombros, el 1ro.
de febrero de 1929 se embarcaron en Puerto Montt los
tenientes Luis Donoso, hacia la regién de Aysén; César Lavin
y Emesto Romero hacia Rio Baker y Adolfo Abel Kreft a
Magallanes y Ultima Esperanza.

En Punta Arenas, mientras tanto, la poblacién ajena a
estas gestiones, era sorprendida por un telegrama dado a la
publicidad por la Intendencia esa misma tarde:

USHUAIA 29 ENERO 71929 19 HRS.
INTENDENTE CORONEL PALACIOS
Magalanes

Después de varias semanas oe fuerfes lemporales en /a
region oeste de Tierra de/ Fuego, puae efectuar en 12 semarna
pasaaa un vuelo en mi fidroavicn “Tsingtau” sobre fa
cordiifera de Darwin, por e/ morite Samiento fiasta Ushuaia,

£71 este vuelo tuve la suerfe de atravesar wia ae as mas
maravillosas partes de Cluie. Mi compariero mngenero Dreblow
sacd crenios de metros de pelicula Y muchas folografias de
esia parte ae/ mundo, la mds sublime, sakgje y desconocida
/8IMAS VISIa por gjos humanos fasta ese oia,

Junto a ese irolvidable dia de mi vids, tambisn realicsd foy
un magniico vuelo sobre el Cabo de Hormos, el purito mds
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: i' Croquis a marno alzada del aerddromo de/l Puerfo Bories adibyyado por ef Teriernte Adoko Abel Kreff en 1929,
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ternido aurante siglos por los navegarnies ael globo erntero y
&/ méds austral de la fospitalarna tierra chilena,

Con mi gratitud incluyo a fodas ias autoridades Y amigos
clilenos.

Capirdn Pldscliow y compariero. (79

\}: La noticia de esta verdadera hazafa de la aviacién
‘t' alemana debi6é merecer un lugar destacado en Ia historia de
[% la aeronautica mundial, sin embargo otra conquista de la
| aviacion llamé la atencién de la opinién publica, eclipsando la
| gesta de Plischow. Por esos dias la prensa mundial daba
| cuenta del exitoso regreso del explorador australiano Hubert
Willkins desde la Antartica, donde, al mando de una
expedicion britanico-norteamericana, habia explorado la Tierra
de Graham, utilizando para ello dos monomotores Lockheed
Vega de 200 hp. cada uno, equipados con ruedas, flotadores ‘
0 esquies segun necesitase. |

Estos aparatos, a cargo del aviador norteamericano Carl
Ben Eielson, veterano de vuelos en el Artico, estuvieron
basades en la isla Decepcién entre el 16 de noviembre de
1928 y el 10 de enero de 1929, correspondiéndoles el honor
de ser los iniciadores de la exploracion en el continente
helado.

A estos eventos, profusamente comentados por la pobla-
cién magalldnica, se sumé la llegada a Punta Arenas del
teniente Adolfo Abel Kreft, el 12 de febrero de ese ano, quién

. sorprendido de ver al “Tsingtau” posado en las aguas del
estrecho, quiso comenzar la tarea que se le habia confiado
conociendo a su piloto.

Al dia siguiente en la manana, Plischow recibié al oficial
chileno abordo de la “Feuerland” y por algunas horas ambos
aviadores intercambiaron opiniones acerca del vuelo y las
condiciones meteorolégicas en la zona de los canales
fueguinos.

El 14 de febrero, a tan sélo dos dias de su arribo, el
teniente Abel parti6 hacia Ultima Esperanza donde, acompa-
fado por el gobernador del Departamento, recorrié los
lugares aledafios a Puerto Natales, llegando a la conclusién
que el terreno mas apropiado para un aerédromo era uno que
quedaba en las cercanias de Puerto Bories. Algunos dias
después continué su trabajo explorando a caballo los rios
Baguales y Las Chinas y las riveras del lago Sarmiento,
encontrando otro sitio apropiado en la estancia Cerro Guido.
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Para el 28 de febrero el oficial ya estaba de regreso en
Punta Arenas, recorriendo en esta oportunidad las localidades
de Tres Puentes, Chabunco y Rio Pescado, decidiéndose por
este Gltimo sector donde, cercano al retén de Carabineros,
habia una pampa que con poca inversién podria arreglarse
para recibir aeroplanos de todo el pais.

Sin embargo, el diligente oficial concordaba con Gunther
Plischow en el sentido que lo mejor era amarar en la bahia
de Magallanes, cerca del varadero de Braun y Blanchard, y en
caso que el mar estuviera agitado, hacerlo en Bahia Catalina.

Ademés de las exploraciones descritas, el teniente Abel
puso especial énfasis en las observaciones meteorol6gicas
efectuando una serie de sondajes aerolégicos con globos
gue eran llenados con hidrégeno fabricado con precarios
sistemas caseros. Durante uno de estos experimentos exploté
una de las botellas en que el gas era guardado causando la
destruccion de algunos elementos y poniendo en grave
riesgo la vida del oficial.

Su inquietud por medir la intensidad de los vientos
magallanicos o llevo a volar con Plishow, comprobando que
la furia del vendaval era bajo los 1.500 metros de altura y que
sobre ésta, el viento era mas suave y uniforme. (11)

Al término de sus estudios, Abel concluyé que "%/ servicio
aéreo a Magalanes ro es imposible, pero necesita que los
plolos que fo f1agan tengan wia gran percia, un ako valor
moral y que cornozcan muy bien /2 zona, pues en la mayora
ae /los casos fallardn los rumbos marcados en /as caras,
adebido a los coristantes cambios ae direccion e intensidad de
fos viertos’. (12)

A mediados de marzo, mientras el teniente Carlos Abel
Kreft daba por terminada su labor en Magallanes y regresaba
al Norte, Gunther Plischow y su inseparable compariero Ermnst
Dreblow volaban a Ultima Esperanza para establecerse en el
lago Sarmiento, donde los esperaba su amigo Ricardo
Lavezzari, a quien éste prometiera tres afios antes, que seria
el primero en sobrevolar los montes de la cordillera Paine.
Antes de partir el explorador, que deseaba continuar su
quehacer a todo trance, se habia visto en la obligacién de
vender su querida goleta a la firma Hamilton de las islas
Falkland, ante el agotamiento de sus recursos financieros, por
lo que no contaria con su fundamental servicio en el resto de
la expedicion. Lamentablemente, sucesivos temporales de
viento y nieve, lo persuadieron de continuar con sus
exploraciones y después de efectuar sélo cuatro vuelos en la
zona, regreso a Puerto Natales, donde dej6 el avién a buen
recaudo, mientras él y Dreblow partian a Alemania, no sin
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Carlos Abel en terida de
vweso.

Foto: Museo Nacional Aeronautico de Ghile

antes prometer que regresarian el préximo verano a explorar
la cordillera entre los lagos Argentino y San Martin para
finalizar realizando el vuelo a Puerto Montt.

Con su regreso a Alemania al promediar abril, el intrépido
aviador cerr6 la primera etapa de las exploraciones aéreas en
la regién, marcando un hito histérico en la aeronautica
magallanica.

Sin embargo, un nuevo capitulo en las comunicaciones
aéreas estaba por iniciarse. En efecto, la Compaiiia General
Aeropostal Latécodre que ya se habia extendido por la
Patagonia argentina hasta Comodoro Rivadavia, ofrecia un
servicio rapido de correspondencia a todas las capitales de
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£l comercio focal fam-
bign contribuia a ninan-
ciar la expedicion de
Pldschow:

B i de D d T e

(TSINGTAU D 1313)

en el Canal Agostini
El aviador S. Pliischow, eligio su

Super Nafta Atlantic
68/72

Unicos importadores

G. & C. Kreglinger

Foto: El Magallanes

Sudamérica, Africa y Europa, por medio de su agente en
Punta Arenas, Vicente Foretic Vilovic, el primer representante
de una linea aérea en la ciudad.

El sistema empleado lo constituia una eficiente combina-
cion de vapores y aeroplanos, habiéndose efectuado el
primer envio el 4 de mayo por el vapor “José Menéndez”,
consistente en una pequena valija con 27 cartas que pesaron
300 grs. en total. (13) Por esa misma via, la sucursal del
Banco Anglo Sudamericano recibié el 28 de octubre, una
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carta fechada el 12 de ese mes en Paris, por la que su
remitente habfa pagado la suma de 65 francos. La carta en
cuestion habia demorado sélo 16 dias constituyendo todo un
récord de tiempo entre Magallanes y la ciudad luz.

Por su parte la oficina local de Correos ofrecia desde fines
de julio de 1929, el servicio aéreo postal a Estados Unidos e
intermedios “Via Panagra”, debiendo los usuarios de este
servicio, pagar el franqueo con unas estampillas especiales y
agregar en el sobre la frase “VIA AEREA P.A.G.AL” (Pan
American Grace Inc.)

Utilizando un procedimiento similar al de la linea Latécoére,
la correspondencia se enviaba a Santiago desde donde cada
domingo a las 8 AM., salia un avioén con destino a Miami.

Confirmando la importancia de estos adelantos, el diario

“La Uni6n” de Rio Gallegos, publicé un gran articulo

destacando los avances de la aviacién en Chile al sefialar en

una de sus partes que “mienras se fortalece el Sservicio

I ineror con [AN volando ertre Santiago y Arica, mds /a

proxima inauguracion de otra linea a Puerto Mot Hegan dos

lineas del extranjero: Latécoére de Pars y Panagra de
Flomda’. (14)

Efectivamente, el 5 de enero de 1930 quedé inaugurada la
linea aeropostal entre Santiago y Puerto Montt con trimotores
Junkers R42. En tanto Aeroposta Argentina decidié prolongar
sus servicios desde Comodoro Rivadavia, hasta Rio Gallegos,
haciendo escalas en Puerto Deseado, San Julian y Santa

Cruz, lo que anim6 a los pobladores de Tierra del Fuego a p / //
solicitar que la misma se prolongara hacia Rio Grande y ,/ /
Ushuaia. (*)

(*) El servicio regular Buenos

Todo este proceso de avance de la aviacién hacia el Sur  Aires-Bahia Blanca-Como-
era observado con vivo interés por los pobladores de esta  doro Rivadavia fue inau-
austral region, quienes intuian que pronto tendrian la satis-  gurado el 1° de noviembre de
faccion de ver realizado el viejo y sentido anhelo de volar a 1929 por Antoine de Saint-
Puerto Montt. Exupery.
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Segunda Parte

ABRIENDO LAS
RUTAS AUSTRALES

1929 - 1937
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1.- EL VUELO DEL COMODORO

A COMIENZOS DE 1930, los grandes raids de la aviacién
mundial habian dado paso a las exploraciones aéreas,
poniendo al alcance de los cientificos y exploradores aquellas
regiones del planeta que aun les permanecian vedadas,
destacando en tal sentido al explorador polar Richard Byrd,
quien, en mayo de 1926, habia sobrevolado el Polo Norte en
un Fokker trimotor, de nombre “Josephine Ford”, y repetido la
hazana, al sobrevolar el Polo Sur en un Ford, también
trimotor, llamado “Floyd Benett”, en el mes de noviembre de
1929,

En Chile, en tanto, el desafio continuaba siendo la
exploracion de la ruta aérea entre Puerto Montt y Punta
Arenas, por cuyo motivo el jefe de la aviacién militar, teniente
coronel Arturo Merino Benitez, dispuso que la Escuadrilla de
Anfibios N° 1 se trasladara a su nueva base a orillas del Rio
Chamiza, cercano a la capital de Llanquihue, lo que se hizo el
15 de noviembre de 1929.

Integrado por cinco fragiles botes voladores Vickers
Vedette de un motor, esta escuadrilla tenia la especial misién
de explorar las regiones de Chiloé Continental y Aysén,
debiendo efectuar ademads, los estudios necesarios para
extender los servicios aeropostales hasta esas apartadas
localidades.

Las condiciones extremadamente dificiles en que se
llevaban a cabo estos trabajos, no tardaron en cobrar dos
vidas al precipitarse a las aguas del estuario Aysén, el Vickers
que tripulaban el teniente Anibal Vidal y el cabo Alfredo
Roman. La noticia de este lamentable accidente, ocurrido el
23 de enero de 1930, sorprendié a Merino en Puerto Montt,
hasta donde habia llegado con el objeto de evaluar el uso del
bombardero Junkers R/42 como hidroavién en los canales
patagonicos.

Este aparato era uno de aquellos que habia adquirido el
servicio aéreo del Ejército en 1926, en Limhamn, Suecia,
donde eran construidos por la Aktiebolaget Flygindustri, en
atencion a que el Tratado de Versalles impedia a los
fabricantes de aviones alemanes desarrollar aparatos de
guerra dentro de sus fronteras.

Por esta razon el R-42, que era una versién de bombardeo
derivado del transporte comercial G-24, era construido y
exportado desde Suecia por la empresa mencionada que
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(*) El capitan Alfredo Fuentes
Martinez, nacié el 20 de
agosto de 1895, y era hijo del
que fuera gobernador de
Magallanes entre los afios
1804 y 1907, don Alberto
Fuentes Manterola y dofia
Elena Martinez.

Ingresé a la Escuela Militar en
1911 y después de servir en
diferentes unidades del Ejér-
cito, ingresd a la Escuela de
Aviacién en 1921. Nombrado
jefe de la Escuadrilla de Bom-
bardeo Independiente a
mediados de 1929, por el
teniente coronel Arturo
Merino Benitez, le co-
rrespondié organizar la “Li-
nea Aeropostal Santiago-
Puerto Montt”, inaugurada en
enero de 1930.

£ trimotor Jurker /42

fabricaba la parte central del fuselaje incluyendo todo el
equipamiento militar. La proa y empenaje, asi como las alas,
tren de aterrizaje, motores, etc., eran traidos de Dessau,
donde estaba la planta principal de la casa Junkers.

El avién resultante era un monoplano metalico, artillado
con dos puestos de ametralladoras dobles sobre el fuselaje;
una torreta retractil que cubria las partes ciegas en la seccién
inferior y con instalaciones para bombas bajo las alas.

Tres motores Junkers L-5 le permitian alcanzar una
velocidad de crucero de 155 km/h. y montar hasta los 4.000
mts. de altura, mientras que los 1.250 litros de combustible
que podia llevar en su versién estandar, le daban una
autonomia de 7 horas. (1)

Se lo podia convertir facilmente en hidroavién al cambiarle
el tren de aterrizaje por dos flotadores centrales, como era el
caso del J-6 de la Escuadrilla de Bombardeo Independiente.

Aun cuando la evaluacién del hidroavién no estaba del
todo terminada, Arturo Merino Benitez ordené al capitan
Alfredo Fuentes Martinez (*), que lo alistara para salir lo antes
posible hacia Aysén para sumarse a la bisqueda del Vickers
Vedette desaparecido.
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El 25 de enero a las 14 hrs., el poderoso trimotor enfild
hacia los fiordos de Aysén donde cuatro horas después
amaré con toda felicidad, luego de haber sobrevolado el lugar
del naufragio can la esperanza de encontrar los restos del
malogrado teniente.

El panorama en Puerto Aysén no podia ser mas desolador.
Aquello de que una réfaga de viento volcara of avidn vy lo

Hstnoaron [umfpbin ¢

y X2/ 5

Comanadante Merino y
cgpitdn Fuerntes Martinez
Jurito a un grypo ae or-
ciales oel Regimienio
Fuaeto.

Liegada del J-6 al puerto
ae Punta Arenas , 27
anero ae 1830,
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] Magallanes

£7 trimotor Jurkers R-42
J6 posado er las aguas
ae/ Estrechio de Maga-
Hanes poco antes de su
accraente.

sepultara en /as aguas, era gplastante”diria mas tarde Merino
al ver la desmoralizacion de sus hombres que tan valien-
temente participaban en la exploracién de la ruta austral.
Intentar la travesia a Magallanes en esas condiciones, sin
contar con el apoyo logistico a lo largo de la ruta, ni con los
informes meteorolégicos necesarios, era una locura, pero
Merino impulsado por Ia audacia ordené cargar al avién con
el maximo de combustible y prepararlo para el histérico vuelo
que se realizaria al dia siguiente.

A las 8:45 de la manana del 26 de enero de 1930 se dio
comienzo al gran raid. La pesada maquina diestramente
guiada por el capitan Fuentes se acercé al Golfo de Penas
para hacer frente a los huracanados vientos reinantes en ese
lugar. “Volando a 20 mts. de altura, sin poder apreciar
realmente la cercania del mar y sus grandes olas” (2) alo que
se sumaba una densa niebla que le imposibilitaba navegar y
una turbulencia que amenazaba con desarmar el avion, los
intrépidos aviadores continuaron su vuelo hasta que se vieron
forzados a amarar en una pequefia caleta denominada
“Ancon sin Salida” a unas 50 millas al norte de Puerto
Natales, donde esperaron que las condiciones meteorolégi-
cas mejoraran antes de reanudar el viaje.

A las 21 horas, apenas avistado el trimotor en Puerto
Natales se reunieron en el muelle de dicha localidad, el 7
comisario de Carabineros Eulogio Rodriguez, el jefe de la
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Aduana, el subdelegado maritimo y representantes de Ia
prensa natalina, en tanto que la poblacién, totalmente
sorprendida se agolp6 en las playas vecinas, tributdndoles un
grandioso recibimiento.

Una vez en tierra, Merino, Fuentes Yy sus companeros,
caminaron hasta la Gobernacién en medio de los hurras y
vitores que les gritaba la multitud. Répida y espontaneamente
la comunidad organizé6 una comida de bienvenida en los
salones del Hotel Ultima Esperanza terminando los festejos
con un chocolate en la tradicional Pasteleria Central.

Siendo las 9 de la manana del dia siguiente y luego de
haber efectuado algunas reparaciones menores en la hélice
del motor derecho, los avezados aviadores despegaron hacia
Punta Arenas, cuya poblacién enterada del vuelo, los
esperaba ansiosa colmando los muelles, explanadas y
alrededores del puerto. A las 10:30 de ese lunes 27 de enero
de 1930, el Junkers J-6 se posé con toda maestria en las

| aguas de Magallanes, a un centenar de metros del muelle
1 fiscal.

‘,‘ El gobernador maritimo, capitan Miguel Elizalde, les di6 la
' bienvenida abordo del remolcador de la Gobernacién, en el
que acudio hasta el avién, mientras que en el muelle quedaba
el resto de las autoridades y los escampavias de la Armada y
demds embarcaciones surtas en el puerto, saludaban con sus
sirenas. Cerca de las 11 horas, los viajeros llegaron al muelle
fiscal donde fueron saludados por el intendente Manuel
Chaparro, el comandante en jefe del Apostadero Naval,
capitan de navio José Herrera, el comandante del
Destacamento Magallanes Juan Merino Saavedra y otros jefes
y oficiales militares.

A los acordes del Himno Nacional interpretado por la
banda del Destacamento, se dirigieron a la Intendencia
encabezando una impresionante columna organizada
espontaneamente por el publico asistente. Pocas veces la
ciudad presencié una manifestacién mas grandiosa y entu-
siasta que aquella que avanzaba por las calles O’Higgins,
Rocay Plaza.

Llegando a la sede del Gobierno Provincial, el abogado
Guillermo Nieto improvisé un vibrante discurso en honor a
Arturo Merino y su tripulacién, expresando sentidas palabras
en recuerdo del teniente Vidal. El director general de aviacion,
visiblemente emocionado respondi6 a nombre suyo y de sus
companieros, sefialando en una parte de su intervencién: v
cuando /a visibilidad se hacia imposible sobre el ala de
1IUESIro avidn! veiamos /& maro extendida de nuestro querido
compariero, que 10s indicaba la nuta que deblamos seguir. (3)
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Foto: Sr. Alfonso Cuadrado Merino

£/ comodoro Arfuro
Merino se dinge a los
asisteqites , desde /os
balcones ae la goberna-
cion de Magalianes en e/
aa de su lNegada a
Purita Arenas .

De entre la salva de aplausos que sigui6 a las palabras de
Merino, surgié la voz de Esteban Scarpa solicitando un
minuto de silencio por los caidos en Aysén, asoci4ndose con
este gesto, toda la poblacién, al duelo que afectaba a la
aviacion militar en ese momento de triunfo.

Los actos de homenaje continuaron con un gran almuerzo
en el casino de oficiales del Destacamento Magallanes, y por
la noche con una comida en la “Villa Graziela”, residencia de
Julio Menéndez contandose con la presencia de los aviado-
res, las altas autoridades del territorio y algunos familiares de
los anfitriones.

Temprano en la mafana siguiente, la Honorable Junta de
Alcaldes se reunié con representantes de 32 organizaciones
deportivas, sociales, mutualistas, obreras, bomberiles y de la
Cruz Roja, con el fin de organizar un desfile popular en honor
de los aviadores, acorddndose ademas hacerles entrega de
una medalla de oro en dicho acto.

Para invitar a la poblacién a participar en este grandioso
homenaje, se distribuy6 la siguiente proclama:
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Foto: Sr. Alfonso Cuadrado Merino

AL PUEBLO DE MAGALLANES” Reuriidn esponitdnea ern

£/ domingo a fas 27 horas en Puerto Natales y el lunes a
/as 10 fioras en esta civdad, un potente avicn de/ Instiuto

/a plaza Muioz Gamero
para saludar a os trpu-
lantes de/ J-6,

Los Scouts de Pumta
Arenas aesfilan ante ef
esirado que presidern las
autorioades regionales y
los Irjpulantes def Jun-
kers 6, 1 de febrero de
7830,
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Miliar de Aviacidn de nuestra Patria, fendia los aies ode/
territorio, conaducido por ef distinguido jefe del Ejgrcito,
comanaante don Arturo Merino Beniez y el capiidn don
Altreao Fuentes Martinez a quienes acompariaba el siguernte
personal: mgerniero dorn Friz Reiclie, sargernto 7° don Luis
Solo, samgernito 2° don Affredo Morero, cabo 7° dor Uldaricio
£spinoza. Acaba de cubrirse por primera vez en una glornosa
/omaaa la enornme distancia que separa a Puerto Monit de

Magalarnes.

Jodos los fhabiiantes, sin distincion alguna han sentido e/
enornme regocjo ae verse unidos al centro del pais por un
meajo régpido de locomocion que significa uia promesa
electiva de /a proxima instalacion ae un Servicio Pernmane/ite.
Y lenos de patrivtismo y de admiracion facia los héroes
verncedores de /las cumbres y moritaias exploradas, de-
sean preseniar & /os daistinguidos aviadores de ruesto
Ejéreito, e homengfe cariioso que esta ciudad ha sabido
Loroajgar siempre a /0s 1jos oistinguidos de /a Patria.

£s por eso que el comité organizado esporitdneamente
para rendir este flomenage imvita a ud a concumir a/
granampso desiile que se levard a cabo el sdbado Tro. de
rebrero a las 717:30 foras, partiendo desde la calle Bores
esquina ae Valaivia,

E£7 comité ha querido que este homenaje tan merecido que
Se rirnden a /as virtudes cluadadanas, y ern este caso especial a
oS que sacrifican sus vidas para agregar fuevas Conguisias
en 1avor del progreso nackonal cumpliendo un Ccompromiso
ae fronor por el engrandecimiento de la Patia, tenga urn
origen esernciaimernte popular y por fal concepto mvika a/
pueblo de Magalianes a concumir a Su onganizacion en /a
calle Bores, entre Valdivia y Coldn, el sdbado a las 17:30
foras para ae ali seguir por frerte a la lnterndencia,

La Cormisidn Organizadora” (4)

Durante la semana, mientras se realizaban los preparativos
para el homenaje popular, el comandante Merino y el capitan
Fuentes visitaron las estancias cercanas de Pecket y San
Gregorio, ocasion que aprovechd Merino para contactarse
con los representantes de las firmas ganaderas de la region a
quienes les explicd la forma en que podrian ayudar al
Gobierno a instalar una linea aérea en Magallanes.

Por su parte el ingeniero Reiche se dedicé a efectuar una
completa revision del Junkers y a reforzar los flotadores del
mismo en el muelle fiscal, lo que concité el interés de
numerosos curiosos, debiendo la autoridad portuaria arbitrar
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ciertas medidas para impedir que las faenas de carga y
descarga de los vapores se vieran interrumpidas.

El viernes 31, después de un almuerzo ofrecido por
Francisco Campos Torreblanca; Merino y Fuentes fueron
invitados a una manifestacién en los salones del Club
Magallanes donde el jefe de la aviacién militar resumié lo que
habia sido su gestién hasta ese momento diciendo:

Hemos rechazado los vigies intermnacionales ¥ grandes
raias, para semvir al pais andmimamente. Nuestros Jovenes ya
110 caen Sl en El Bosque” sino en 1as ardientes arenas oe/
aesierto y las profundidades de los formentasos mares de/
Sur. Arites de un ario /a linea aérea serd una realidac {por los
comparieros que quedaror, salsa! (5)

Al dia siguiente sabado 1ro. de febrero, se efectué el gran
desfile civico con la participacion de todas las organizaciones
sociales, juveniles, deportivas, femeninas y sindicales de la
ciudad quienes, a los compases de la banda del Desta-
camento Magallanes, desfilaron ante el estrado ubicado frente
a la Intendencia, donde se encontraban los tripulantes del
Junkers, el intendente y otras altas autoridades civiles y
militares.

Una vez que hubo terminado el desfile, sus participantes
se dispusieron a escuchar los discursos, llenando la plaza
Muiioz Gamero. En primer lugar hablé el gobernador maritimo
Miguel Elizalde a nombre de la Armada, a continuacion lo hizo
Maria Amarantes por los nifios magalldnicos, la sefiora Rosa
de Serantes por las mujeres, el obrero Ramén Cifuentes y
finaimente, el notario José Gallardo Nieto quien expresé “Esta
gran asamblea civica, como todo lo humano dentro de poco
tendra que disolverse, pero debemos recordarla entre los
episodios mas notables de la historia de este territorio”. (6)

El homenaje finaliz6 con las palabras de Arturo Merino
Benitez ‘ZSerd pasible ante los huracanes que volcaron ef
avidn de Vidal como débil pluma y que lo sgpultaron ern /as
aguas seguir; martener /4 linea adrea hacia Aysén y pensar
logavia ern Negar a Magalianes? ¥ a desciiar esa meogrita, a
borrar esa auds, vinimos aca..” (7)

La incognita parecia estar descifrada. El optimismo del
comandante Merino y del capitan Fuentes era contagioso y la
poblacién esperaba la pronta cristalizacién del viejo anhelo de
conectarse por la via aérea con el centro del pais.
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Milliar de Aviacion de nuestra Fatra, hendia los aires de/
temitorio, conducido por e/ distnguido jefe del Eéreito,
comandante aon Aruro Merino Beniez y el capidn adon
Alfredo Fuernites Martinez a quienes acompariaba el sjguiente
personal: mgeniero don Friiz Reichie, sargenio 7° don Luis
Solo, sargerito 2° don Alfredo Morerno, cabo 7° dor Uldaricio
£Espinoza. Acaba de cubrirse por primera vez en unia glornosa
[/omaaa /& enonme distancia que separa a Fuerto Montt de
Magalanes.

Jodos /os habitantes, s aistincion alguna fan sentido ef
eronme regocyo e verse uidos al centro del pais por un
medio rgpido de focomocion que Sgniica una promesa
efectiva de /a proxima instalacion ae un Servicio pPenmarnerie.
Y fenos de patrotismo y de admiracion fiacia ios héroes
vercedores de /as cumbres y momianas mexploradas, de-
sean preseniar a /los distnguidos aviadores de ruesto
Ejéreito, el fomenafe camiioso que esta ciudad ha sabido
pProajgar srempre & /0s 1jos aistinguiados de /a Palra.

£s por eso que e/ comité organizado esportineamerie
para rendir este flomenge mwvita a ud. a concurmir a/
grandioso aesiie que se fevard a cabo ef sdbado fro. de
1ébrero a /as 71730 fioras, partiendo desade la calle Bories
esquina de Valoiia.

£/ comité ha querido que este flomenaje tan meracido que
Se rirdern a 1as virtaes Cluaaaarnas, y en este caso especial a
oS que sacrificarn Sus vidas para agregar Muevas Conquistas
en ravor ael progreso faciona), cumpliendo i Compromiso
ae fornor por el engrandecimiento de /a Fatia, tenga ui
origen esescialmente popuiEr y por tal conceplo mnvikia al
pueblo de Magalanes a concurmir a Su organizacion en /a
calle Bores, entre Valdivia y Colon, ef sdbado a las 1750
floras para ae alil seguir por frente a /a hitencencia,

La Cormusion Organizadora” (4)

Durante la semana, mientras se realizaban los preparativos
para el homenaje popular, el comandante Merino y el capitan
Fuentes visitaron las estancias cercanas de Pecket y San
Gregorio, ocasién que aprovechdé Merino para contactarse
con los representantes de las firmas ganaderas de la region a
guienes les explicé la forma en que podrian ayudar al
Gobierno a instalar una linea aérea en Magallanes.

Por su parte el ingeniero Reiche se dedico a efectuar una
completa revision del Junkers y a reforzar los flotadores del
mismo en el muelle fiscal, lo que concitd el interés de
numerosos curiosos, debiendo la autoridad portuaria arbitrar
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ciertas medidas para impedir que las faenas de carga y
descarga de los vapores se vieran interrumpidas.

El viernes 31, después de un almuerzo ofrecido por
Francisco Campos Torreblanca; Merino y Fuentes fueron
invitados a una manifestacién en los salones del Club
‘, Magallanes donde el jefe de la aviacién militar resumié lo que
habia sido su gestién hasta ese momento diciendo:

Hemos rechazado los vigjes infemacionales y grandes
ralds, para seqvir al pais andrimamente. Nuestros jovenes ya
no caen sofo en “El Bosque” siro en las ardientes arenas del
aesierto y /as profundidades de /os fonmemntosos mares de/
Sur. Antes dle un ario /a linea aérea serd una realidad. jpor /os
comparieros que queaaror, sald! (5)

Al dia siguiente sdbado 1ro. de febrero, se efectud el gran
desfile civico con la participacion de todas las organizaciones
sociales, juveniles, deportivas, femeninas y sindicales de la
ciudad quienes, a los compases de la banda del Desta-
camento Magallanes, desfilaron ante el estrado ubicado frente
a la Intendencia, donde se encontraban los tripulantes del
Junkers, el intendente y otras altas autoridades civiles y
militares.

Una vez que hubo terminado el desfile, sus participantes
se dispusieron a escuchar los discursos, llenando la plaza
Munoz Gamero. En primer lugar hablé el gobernador maritimo
Miguel Elizalde a nombre de la Armada, a continuacion lo hizo
Maria Amarantes por los nifios magallanicos, la sefiora Rosa
de Serantes por las mujeres, el obrero Ramén Cifuentes y
finalmente, el notario José Gallardo Nieto quien expres6 “Esta
gran asamblea civica, como todo lo humano dentro de poco
tendr4 que disolverse, pero debemos recordarla entre los
episodios més notables de Ia historia de este territorio”. (6)

El homenaje finaliz6 con las palabras de Arturo Merino
Benitez “Serd posible arnte los huracanes que volcaron e/
avid de Vidal como débil pluma y que lo sepukiaron en Ias
dguas seguir, marnener ia linea adrea hacia Ayseén y pensar
foaavia en Negar a Magalanes? Y a desciirar esa ncognita, a
borrar esa auaa, virimos acé.. ” (7)

La incognita parecia estar descifrada. E! optimismo del
comandante Merino y del capitan Fuentes era contagioso y la
poblacién esperaba la pronta cristalizacién del viejo anhelo de
conectarse por la via aérea con el centro del pais.
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Para llevar a feliz término su idea, Merino salicitd la ayuda
de las sociedades ganaderas y comerciales de la regién en
una reunién que se efectud el 5 de febrero en los salones de
la alcaldia. En ella el jefe de la aviacion sefnald que, aunque la
ruta era dificil, era perfectamente realizable al contarse con
cientos de caletas abrigadas a lo largo de ella y al existir en el
pais los aviones adecuados para volarla.

Mas adelante puntualizé que las entradas serian suficien-
tes sdlo con aquellas que generara la correspondencia, ya
que se aprovecharia de combinar en Santiago con las lineas
aéreas que volaban a Estados Unidos, Europa y Norte de
Chile. Este proyecto, que era particularmente importante para
el Gobierno del Presidente Ibafez, necesitaba de un capital
inicial del orden de los $ 6.000.000 siendo éste el problema
mayor para llevarlo a la practica y donde se esperaba una
positiva respuesta de los magallanicos, principales beneficia-
rios de la idea.

Terminada la exposicion del ilustre aviador, los empresa-
rios alli presentes decidieron formar una comisi6n integrada
por Juan Bautista Contardi, Francisco Campos Torreblanca,
presidente de la Sociedad Rural; Hernan Koch, presidente de
la Camara de Comercio, y los representantes de la firma
“Menendez Behety”, Julio Menéndez Behety y Roberto Ewing
quienes continuaron reunidos estudiando la forma mas
adecuada de cooperar con esta importante iniciativa.

Al dia siguiente en la manana, la comision entregd los
resultados de sus estudios al intendente Chaparro y al
comandante Merino, sefalando que la situacién critica que
afectaba a la industria lanera de Punta Arenas, impedia
financiar una linea aérea a Magallanes, pero si se podia hacer
un empréstito al Gobierno por $ 3.000.000 en las mismas
condiciones que el que se le hizo para la pavimentacion de la
ciudad (*). La propuesta empresarial fue aceptada por Merino
o que prometio hacerla llegar al Presidente Ibafiez tan pronto
\! ésta quedara formalizada por escrito, con lo que se dieron por

terminadas las gestiones, no quedando méas que esperar la
(*) Para la pavimentacién de  rgspuesta que daria el Gobierno.
la ciudad, la Sociedad Gana-
dera y Comercial Menéndez Mientras tanto, la revisién del Junkers N° 6 efectuada por
Behety compré a principios  Rejche habfa concluido. El avién lucia una pintura nueva y
de 1929 $5.000.000 en bonos  sys estanques estaban llenos con la gasolina que habia
del Gobierno con un 7% de traido el vapor “Araucano”, restando sélo cambiar las hélices
interés los que fueron paga- por las metélicas que habian sido pedidas a Puerto Montt
dos mediante depésitos en la para emprender el regreso a la capital. Sin embargo, antes de
Tesoreria General, de donde hacer esto dltimo, Merino quiso efectuar un vuelo de
se giraban los fondos para la reconocimiento de la region aprovechando de llevar al
ejecucion de los trabajos. (8) intendente Manuel Chaparro quien deseaba ver unos terrenos
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fiscales de la isla de Tierra del Fuego pedidos en concesién al
Gobierno.

De esta manera el 7 de febrero a las 16 horas el trimotor
se elevo bajo unos cielos amenazantes, y poniendo proa al
Sur, se alej6 en lo que iba a ser su Gltimo vuelo.

Minutos mas tarde sobrevolaron San Juan, donde iniciaron
la travesia del estrecho, hacia la isla Dawson y cuando se
encontraban préximos a ella el motor central comenzé a vibrar
deteniéndose completamente con una sorda explosién. Eva-
luada la situacién abordo, el capitan Fuentes y el mecanico
Reiche se inclinaron por regresar a la costa continental lo que
fue aceptado por el comandante Merino, quien preferia
amarar en las playas de la isla.

El avién, con su pesada carga de combustible a lo que se
sumaba la resistencia que ofrecian sus enormes flotadores,
comenzé a perder altura lentamente a pesar de mantener a
su maxima potencia los dos motores laterales, hasta que a
una milla de Punta Carrera acuatizé en un mar agitado por el
vendaval que a esa hora afectaba a la region.

El brusco contacto con el agua arrancé los montantes que
sujetaban los flotadores, cayendo el pesado trimotor sobre
ellos y aprisionandolos con su peso. Pasada la confusién de
los primeros momentos y comprobado gue ninguno de los
tripulantes habia sufrido dario, el comandante Merino ordend
al radio operador Soto armar la radio y lanzar el S.0.S., en
tanto que el resto inflaba el bote salvavidas y aseguraba los
flotadores ccn las sogas del ancla.

Aproximadamente a las 18 horas se supo la noticia en
Punta Arenas, provocando la natural angustia de la poblacién.
De inmediato el gobernador maritimo solicité el apoyo de la
Naviera Braun Blanchard, la que puso a su disposicién los
remolcadores “Tamar” y “Antonio Diaz”, embarcandose el
propio Elizalde en el primero de los nombrados. La improvi-
sada flotilla de rescate zarp6 del puerto al maximo andar que
le podian imprimir sus viejas y gastadas calderas. Sin contar
con generadores eléctricos, ambos remolcadores carecian de
equipos de comunicaciones y de sistemas de iluminacién
para una busqueda nocturna, por lo que no tenian otra
posibilidad que intentar avistarlos en las agitadas aguas del
estrecho antes que cayera la noche. Cerca de las 8 de la
tarde el “Tamar” se acercé a las playas de Agua Fresca,
enviando un bote a tierra para requerir noticias. En ese lugar
se habia congregado un numeroso grupo de magalldnicos
preocupados por la suerte de los ndufragos, destacando
entre ellos los hermanos Guillermo y Waldemar Bitsch,
cufiados del intendente Chaparro, los que habian sido
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informados por un lugarefio de apellido Coliboro, que habia
visto caer el hidroavién como a dos kildmetros de la costa
entre Agua Fresca y Punta Vaqueria y que éste habia sido
arrastrado hacia el centro del estrecho por el fuerte viento

reinante, hasta perderlo de vista.

Con tales antecedentes los hermanos Bitsch se embar-
caron en la chalupa de regreso al “Tamar”’, donde se

reunieron con Elizalde.

Por su parte el “Antonio Diaz” habia continuado hasta
Punta Carrera y realizado la misma operacion, enterandose
que se habia visto ronzar el avién en direccion a Punta San
Valentin en la isla Dawson.

Ambos remolcadores se encontraron en medio del estre-
cho, decidiendo continuar la bisqueda en direccion a la isla
sefalada, hasta las ultimas luces del crepusculo, momento en
el cual la tripulacién del “Tamar” divis6 unas luces que
parpadeaban en el horizonte.

El capitan Elizalde, desmoralizado por los infructuosos
resultados de la rebusca, pensd que esas sefales provenian
de otro barco en el area y era partidario de suspender la
mision de rescate hasta el dia siguiente, lo que no fue
aceptado por los cufados del intendente, provocandose una
fuerte discusion que sdélo vino a terminar cuando los
hermanos Bitsch se cambiaron al “Antonio Diaz” el que
habilmente gobernado por su capitan Pedro Mansilla se alejé
en demanda de las senales luminosas. La caldera de la noble
embarcacién parecia que iba a estallar al ser exigida al
maximo por el maquinista Castreje, en tanto que el fogonero
Vargas y los marineros Cardenas y Oyarz(in se encargaban
de mantener vivo el fuego y con él, la esperanza de llegar a
tiempo. (9)

Aproximadamente a las 23:30 horas los ansiosos tripu-
lantes del vapor tuvieron la certeza de que las luces
correspondian a los aviadores siniestrados, al distinguir entre
las sombras de la noche la silueta del Junkers hundiéndose
de proa en las gélidas aguas magallanicas. Después de
luchar casi 6 horas contra el vendaval, los aviadores se
aferraban a la vida, equilibrandose como podian sobre una
de las alas del aparato. Hacia rato que habian tenido que
abandonar el fuselaje al ser inundado por las aguas,
perdiéndose el pequefio transmisor y con él toda posibilidad
de contacto con el mundo. El radio operador Soto, que habia
estado hasta el Gltimo minuto enviando el dramético S.0.S.
ahora continuaba su tarea con una pequeiia linterna apun-
tandola hacia el barco que veia venir a no mas de 100 mts.

de distancia.
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Foto: El Ma.gales

En esos precisos instantes una ola de grandes propor-
ciones los arrastré al mar y el Junkers, clavando su proa en el
agua, desaparecié para siempre en las profundidades del
estrecho.

Con mucha fortuna el comandante Merino, el intendente
Chaparro y el cabo Espinoza, lograron asirse a uno de los
flotadores que aflord, pudiendo con alguna ayuda instalar
sobre él, al intendente, quien a su vez sujetdé a Merino por el
brazo y a Espinoza del pelo, permaneciendo en esas
condiciones por unos 15 minutos, al término de los cuales la
roda del “Antcnio Diaz” di6 con el flotador por el costado en
que se encontraba Merino. A los gritos de socorro, los
tripulantes del remolcador les lanzaron un salvavidas para
subirlos abordo, comenzando por Espinoza, luego Chaparro
y finalmente el comandante Merino. Los tres, visiblemente
agotados, fueron examinados por el doctor Lagos Rivera,
hallandolos en buen estado fisico, salvo Merino quien
presentaba algunas erosiones en la cara producto del
choque con el remolcador. Minutos mas tarde subian el
mecanico Reiche, quien montado sobre el otro flotador no se
habia mojado mas que las piernas.

Trpulantes adel J-6 en e/
Muelle ae Purita Areras:

1.-Sgro 7° Luis Sofo
2-Friz Reiche

3.-Sgfo 2° Alfredo
Morerno

4.-Cabo 7° Uldaricio
£Espinoza
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Cerca de la medianoche los naufragos fueron transborda-
dos al vapor “Austral’, que puesto a disposicion de la
Gobernacién Maritima por la empresa Menéndez Behety, se
habia sumado a la tarea de rescate. Este barco equipado con
potentes focos eléctricos y con un equipo de radio, habia
zarpado de Punta Arenas a las 21 horas, alcanzando a
comunicar su salida a los accidentados antes que éstos
perdieran su aparato de comunicaciones.

Aunque no fue posible determinar con exactitud las
causas que motivaron la caida del J-6, hay una serie de
antecedentes que han permitido elaborar una hipétesis
probable.

La noche del 19 de enero, el trimotor quedd anclado frente
a la playa de Pelluco, en Puerto Montt. Por ser ésta una bahia
muy abierta se decidié cambiar el fondeadero al canal de
Tenglo al dia siguiente. Durante la maniobra de traslado, las
hélices bipalas de madera, de los motores laterales, reci-
bieron sucesivos golpes de mar a causa del oleaje existente,
ocasionandole serios danos.

No obstante los dias 20, 21 y 22 de enero se hicieron
vuelos a Valdivia, lago Yelcho y Aysén respectivamente,
mientras se esperaba la llegada de un juego de hélices
metélicas solicitadas a Santiago con toda urgencia. Estas
llegaron a Puerto Montt el dia 25, en el tren de las 19 horas,
cuando el avion se encontraba en el lugar del accidente del
teniente Vidal.

El 26 de enero el trimotor continud viaje a Puerto Natales
debiendo hacer un amaraje intermedio en Ancén sin Salida. Al
despegar de alli con mar muy aspera, la hélice del motor
derecho golped contra una ola perdiendo, aproximadamente
10 cms. de pala. Las reparaciones hechas en Puerto Natales
consistieron solamente en recortar la otra pala para asi evitar
las vibraciones de una hélice asimétrica y, para llegar a
Magallanes, fue necesario forzar el motor hasta las 1.550
rpm., bastando 1.300 rpm., para el vuelo crucero.

En Punta Arenas, Reiche revisé prolijamente los motores,
cambid el magneto 1 del motor izquierdo, reparé y pinté los
flotadores y reforzé la estructura del tren de aterrizaje
izquierdo, con una tuberia de acero sacada del stock de
repuestos del Heinkel de Gunther Plischow.

El dia 7 de febrero, pese a la oposicion de Reiche, el
trimotor fue preparado para efectuar un vuelo de reconoci-
miento al rio Baker, el que no se pudo hacer por las
condiciones meteorolégicas reinantes esa manana. Por esa
razon, al despegar aquella tarde, el avién estaba cargado en
exceso.
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De acuerdo a las especificaciones técnicas, el R-42 estaba
certificado para un “peso méximo de vuelo” de 6.000 kgs.
Posteriormente, una orden técnica autorizé un peso de 6.250
kgs. para operaciones ocasionales como hidroavién.

Es importante considerar este aspecto, habida cuenta el
peso del J-6 en el momento de despegar desde el Estrecho
de Magallanes, que se descomponia como sigue:

Peso del avién vacio 3.884 kg.

Agua de refrigeracion 84 Kg.

Innovaciones y reparaciones hechas en
Punta Arenas 53 Kg.
2.500 litros de combustible (0,8 kg. x litro)______2.000 Kg.

' Aceite, tanques lienos 105 Kg.
I- Tripulacién 6 hombres, 1 pasajero 560 Kg.
' Equipaje para 6 personas 75 Kg.
3 Estacion de radiotelegrafia completa 64 Kg.
| Equipo aerofotografico 35 Kg.

Herramientas, repuestos y otros 40 Kg.

TOTAL 6.900 kg.

r De lo anterior se desprende que el trimotor se elevd con
650 kgs. de sobrepeso en un mar agitado por el viento.

Una hora y media mas tarde, al amarar de emergencia en
las cercanias de Punta Carrera, el avién pesaba 6.700 kgs.
.‘ aproximadamente y habia Mar 7 a 8, exigiendo que los
}1? flotadores y su estructura absorbieran un amaraje extremada-

- mente critico pues habia sido disefiado para resistir una
Mar 4.

Esta situacion hizo que los tirantes y estructuras que
sujetaban a los flotadores en sus puntos mas débiles,
expresamente calculados para tal efecto, permitiera que las
alas del trimotor cediesen directamente sobre ellos, y
permaneciera a flote.

En cuanto a la falla del motor central, es atribuible, entre
otras posibilidades, a la desigualdad de fuerzas que resulta-
ban del choque de los flujos de aire de la hélice del motor
central contra los fiujos de la hélice izquierda y derecha, ya
que mientras la primera giraba a 1.300 rpm., la segunda lo
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hacia a 1.550 rpm., 100 rpm. por encima del méximo
permitido para el vuelo crucero. Esta diferencia de fuerza
habria afectado de tal forma al motor central con vibraciones
imperceptibles al comienzo, que fueron desgastando el
cigienal y los bujes que lo sujetaban, hasta destrozarlo
completamente.

Otra posibilidad, que no descarta lo anterior, es que la
hélice de madera del motor central (las tres habian sido
hechas en El Bosque) se haya deformado y sufrido rajaduras
por la humedad creando una peligrosa asimetria.

Como quiera que haya sido, al momento de detenerse el
motor central, el trimotor volaba a 1.200 mts. de altura, con
casi 500 kgs. de sobrepeso; el motor derecho forzado mas
alla de lo permisible, a 1550 rpm.; y con una hélice recortada
en 20 cms., con una merma de su capacidad estimada en un
30 por ciento. Por si esto fuera poco, el amaraje se hizo en
medio de un oleaje muy superior al considerado por el
fabricante.

De esta forma, como todos los desastres aéreos, éste fue
el resultado de una suma de factores diferentes y el
afortunado salvamento de parte de su tripulacién se debié a
la sélida construccién del trimotor, a la extraordinaria pericia
de su piloto para amarar en tan criticas circunstancias y, en
general, al comportamiento disciplinado y resuelto de todos.

W\
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El 10 de febrero a medio dia, una comitiva encabezada por
el intendente Manuel Chaparro abordé el vapor “Alejandro”
para despedir al comandante Merino, quien junto al ingeniero
Fritz Reiche y al cabo Uldaricio Espinoza, regresaba al Norte
por la via maritima: previamente, en el muelle fiscal una
silenciosa multitud les habia expresado sus condolencias y
solidaridad.

Al pasar por el lugar del accidente, el capitdn Hitpass
detuvo el barco y reunié en la cubierta a la tripulacién y
pasajeros para rendir un homenaje a los aviadores caidos. En
medio de esta sencilla pero imponente ceremonia, Arturo
Merino Benitez arrojé por la borda una corona de flores
donada para tal efecto por las serforitas Lobos y Franklin en
representacion de la comunidad magallanica, culminando el
acto con un sentido discurso pronunciado por Esteban
Escarpa.

En esa misma tarde, el vapor “Silvia” surcaba el Estrecho
de Magallanes en direccién a Punta Arenas, trayendo desde
la isla Dawson los restos del malogrado capitan Alfredo
Fuentes Martinez, los que habian sido encontrados por el

capataz de la estancia San Valentin la noche anterior. Al llegar
a la ciudad, el cuerpo del abnegado aviador, fue trasladado al
cuartel de la 6 Compaiia de Bomberos (*) donde se instalo
una capilla ardiente, cubriendo la urna con una bandera
chilena. En la madrugada del dia siguiente se procedié a
embalsamarlo en la morgue local, para ser finaimente llevado
a la catedral donde se dispuso de una guardia de honor del
Destacamento Magallanes.

El dia 12 de febrero a las 11 de la manana, el Vicario
Apostélico Monsefior Arturo Jara, oficié un responso solemne
ante las altas autoridades de la provincia y fieles que
colmaban el recinto religioso. Al término de la ceremonia se
organizé un cortejo flinebre hasta el puerto, donde la urna fue
depositada en el vapor “Chiloé” para ser llevada a la capital.
Durante el trayecto las prolongas del carro mortuorio fueron
tomadas por oficiales del Destacamento, en tanto que una
compariia de fusileros le rendia los honores de rigor. En el
muelle fiscal el intendente Chaparro hizo uso de la palabra
ante una nutrida y silente multitud congregada para despedir
al nuevo martir de la ruta austral.

Al cabo de un par de dias, noticias provenientes de Puerto
Natales daban cuenta del homenaje que la poblacion de
Ultima Esperanza le habia tributado durante la recalada del
“Chiloé” en esa ciudad, con un desfile jamas visto hasta
entonces en la historia del pueblo, mientras en Punta Arenas

La Aviacién en Magallanes

f

(*) La 62 Compania de Bom-
beros fue fundada el 1ro. de
septiembre de 1925, siendo
su mision, de acuerdo a sus
estatutos originales, ‘el
salvamento de vidas en los
naufragios o cualquier otro
accidente que ocurra en la
bahia y secundariamente,
prestara servicios en los in-
cendios y demas llamadas
que son obligatorias para
todos los voluntarios del
cuerpo”. (11) Debido a esta
caracteristica su director era
el gobernador maritimo, co-
rrespondiéndole el puesto en
la fecha del accidente en
Agua Fresca al capitan Miguel
Elizalde.

El 6 de noviembre de 1931, le
correspondié a esta com-
pania rescatar a los tripu-
lantes del remolcador
“Antonio Diaz”, al hundirse
éste en la bahia local, victima
de un fuerte temporal.
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se daba comienzo a una colecta publica en favor de las
familias de los sargentos Soto y Moreno.

El 28 de febrero de 1930, bajo el célido sol santiaguino,
fueron sepultados los restos del infortunado capitan, ante la
presencia del Ministro de Defensa, Bartolomé Blanche; el
subsecretario de aviacién, teniente coronel Arturo Merino; el
director del Centro Magallanes, Dante Lépori y delegaciones
del Ejército, la Aviacién y del Aeroclub capitalino, sellando con
este acto el periodo precursor de la aviacion en Magallanes.
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2.- LOS VIAJES DEL DIRECTOR

En el medio dia del 10 de febrero de 1930, el vapor
“Alejandro” se perdia en el horizonte y mientras en el muelle
un numeroso grupo de magallanicos comenzaba a regresar a
la seguridad de sus hogares, abordo del navio, Arturo Merino
meditaba sobre los sucesos que le habia tocado vivir en los
ultimos dias.

No podia alejar de su mente al teniente Vidal y al cabo
Roman, perdidos para siempre en las tormentosas aguas de
Aysén, ni mucho menos a su fiel capitan Alfredo Fuentes, al
cabo Alfredo Moreno y al herdico radio-operador Soto
apuntando su linterna hacia el “Antonio Diaz”, en un uGlimo
intento por escapar de la trampa mortal que la naturaleza les
habia deparado, en pleno Estrecho de Magallanes.

En la intimidad de sus pensamientos, el comodoro podia
sentir que su vida, comprometida con el desarrolio de la
aviacién de Chile, también lo estaba con aquel de la ruta
aérea austral.

Merino debia llegar a Santiago a cantinuar la lucha por la
consolidacion de LAN en los cielos nortinos; a apoyar los
esfuerzos que hacia el Club Aéreo de Chile por mantenerse
activo y a dar los Ultimos y definitivos pasos para la
unificacion de los servicios aéreos del Ejército y la Marina, en
una sola Fuerza Aérea independiente, tnica forma de obtener
los recursos humanos materiales y econémicos necesarios
para emprender nuevas exploraciones aéreas a los temibles
cielos magallanicos, y de hacer frente al creciente interés de
las empresas aéreas extranjeras por extender sus servicios al
interior del pais, lo que sin duda significaria un grave riesgo,
sino la desaparicion de la incipiente aviacion comercial
chilena.

Para comprender cabalmente la idea del jefe de la aviacién
nacional, es necesario ver lo que sucedia en el resto de
América Latina, en el campo aerocomercial.

Desde 1920, la “Sociedad Colombo-Alemana de Trans-
porte Aéreo (SCADTA)"”, explotaba los cielos colombianos;
otro tanto sucedia en Bolivia desde 1925 con el “Aero Lloyd
Boliviano”, también de origen aleman. El Caribe, México y
América Central eran servidos por la “Pan American Airways
Inc.”- la que habia dado inicio a sus operaciones en 1927 con
vuelos entre Miami y Cuba, y tres afios mas tarde sus aviones
llegaban a Santiago y Buenos Aires. En Perti dos empresas
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norteamericanas, la “Fawcett Aviation Company” y la “Pan
American Grace Airways (PANAGRA)”, tenian el monopolio de
los cielos limefos. Brasil tampoco escapaba a esta realidad.
Su espacio aéreo habia sido entregado a las empresas
“Syndicato Kondor” de capitales alemanes y la “Compagnie
Generale Aeropostale Latécoére”, de origen francés. Esta
ultima aerolinea, cubria la ruta desde Natal, en el noreste
brasilefio, hasta las rioplatenses Montevideo y Buenos Aires,
alcanzando desde alli a Asuncioén y, por intermedio de su filial
“Aeroposta Argentina” hasta la austral Comodoro Rivadavia,
en tanto que otra de sus filiales, la “Linea Aeropostal
Venezolana”, atendia las necesidades de transporte aéreo al

interior de dicho pais.

Asi pues, la Linea Aeropostal Santiago-Arica, antecesora
de la actual Linea Aérea Nacional (LAN-Chile) -inaugurada el 5
de Marzo de 1929- era la Unica empresa de aeronavegacion
comercial que representaba genuinamente los esfuerzos de
una nacién hispanoamericana, por desarrollar sus propios
lazos aéreos, y éstos deberian unir a corto plazo ambos
extremos de la Republica.

Esta era la idea que sustentaba el comandante Merino y
en defensa de la cual luchaba con tanta tenacidad.

Magallanes, ligado a la Patagonia argentina por su
ubicacion geogréfica, sus relaciones sociales, culturales y
comerciales, deberia contribuir con largos afos de espera a la
defensa de tales principios.

Desde que, en 1920, el aviador Eduardo Bradley intentara
instaurar el servicio aeropostal entre Buenos Aires y Punta
Arenas, otros dos proyectos similares, circunscritos a la
Patagonia argentina, habian caido igualmente en el abando-
no. El primero de ellos, habia corrido por cuenta de la
“Compania British Vickers”, en 1921, en tanto que el
segundo, habia sido impulsado por el fundador del Servicio
Aerondutico del Ejército, general Enrique Mosconi, quien
posteriormente dedicO sus esfuerzos al desarrollo de la
industria petrolera argentina.

Estos fracasados intentos no atemorizaron a la joven y
enérgica Aeroposta Argentina que se lanzé decididamente a
la conquista de las rutas aéreas patagonicas, encargandose
Paul Vachet de planificar y efectuar los primeros vuelos
exploratorios hacia Bahia Blanca y Comodoro Rivadavia a
partir de 1929. Poco antes de partir Vachet a Caracas, donde
deberia organizar la filial “Linea Aeropostal Venezolana”,
debi6é poner al tanto del proyecto patagénico a quien iba a
sucederle.
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El 12 de octubre de 1929 habia desembarcado en Buenos
Aires el piloto de la C.G.A.L., Antoine de Saint-Exupery quien,
a los 29 anos de edad, era un avezado veterano de “la linea”,
fogueado en las ardientes arenas del Sahara Occidental. Al
dia subsiguiente de su arribo a la capital argentina, Vachet lo
llevé a conocer las futuras postas patagénicas y a quienes
serian sus mas cercanos colaboradores, como fueron
Bernardo Artigau y Rufino Luro Cambaceres.

Instalado ya en su puesto de director de explotacién de la
Aeroposta Argentina, le correspondié inaugurar el Servicio
Patagénico el 1ro. de noviembre, piloteando el Late-25
destinado para tal efecto. Una par de dias antes, Saint-
Exupery habia llegado hasta Comodoro Rivadavia, en com-
pafia de Rufino Luro al que le encomendaria la tarea de
continuar hacia el Sur, buscando los lugares mas apropiados
para construir los aerédromos que apoyasen la ansiada
prolongacién del servicio aéreo hasta Rio Gallegos.

Ya en diciembre Saint-Exupery comenzé a adentrarse en
las frias estepas, mas alld de Comodoro hasta que, al
promediar enero de 1930 (*) decidié alcanzar hasta Rio
Gallegos donde debia interesar a una empresa local para
establecer el nexo terrestre con Punta Arenas y conseguir de
las autoridades magallanicas, las autorizaciones para el
transporte por este medio de la correspondencia con destino
a Argentina. Esto, como solucién transitoria mientras se
gestionaba el permiso aeronautico pertinente, ante el Gobier-
no chileno.

Pero pese a no contar ain con dicho permiso Antoine de
Saint-Exupery quiso llegar a la ciudad chilena en el Late-28
que habia empleado para cubrir los casi 2.000 kildmetros
hasta Rio Gallegos. Se trataba de un monoplano de ala alta,
con un motor Hispano Suiza de 500 hp. con el que podia
transportar a 8 pasajeros a lo largo de 1.000 kilémetros y a
una velocidad de 180 km/h (1). Una maquina mas que
suficiente para salvar los 249 kms. restantes hasta Punta
Arenas. Sin embargo, al cabo de 5 horas de una dura lucha
contra el viento, aiun estaba a 60 kms. de su destino,
practicamente detenido en el aire por el desatado vendaval
del Oeste. Decidié entonces aterrizar en una estancia cercana
y continuar en auto a fin de adquirir combustible para su
regreso, dejando sus diligencias comerciales, postergadas
para otra ocasion.

Asi, de no mediar la furia edlica, el aviador galo bien pudo
haber sido el primero en llegar a Punta Arenas por la via
aérea, privilegio histérico que estaba reservado para Arturo

La Aviacién en Magallanes

(*) Durante la investigacién
de este episodio no fue
posible establecer la fecha
con exactitud, pero en su
edicion de 11 de enero de
1930, el diario “El Maga-
llanes” da cuenta que el Go-
bierno argentino ha resuelto
apoyar la extension de la
linea aérea hasta Rio Galle-
gos y que el dia 12 saldra un
Late-28 con ese destino a fin
de estudiar la ruta.

El 15 de enero otra noticia,
como la anterior, fechada en
Buenos Aires, sefala que la
comunidad de Rio Grande ha
solicitado la prolongacion del
correo aéreo hasta dicha
localidad fueguina, interés
que perfectamente pudo ser
motivado por la presencia alli
del aviador galo.
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Merino y su tripulacién, que lo haria algunos dias después por
la ruta de los canales patagénicos.

Aun asi, efectuar el vuelo de Buenos Aires al Estrecho de
Magallanes, cruzarlo y aterrizar en la fueguina localidad de
Rio Grande, como lo hizo en esa oportunidad, se inscribe
como una de las hazafias pioneras de la aviacién austral, lo
que pareci6 no llamarle la atencién al notable piloto,
entregado por completo a la prolongacién de la linea
patagoénica.

El intenso trabajo que aquello le demandaba, no fue
obstaculo sin embargo, para que Saint-Exupery comenzara a
anotar sus impresiones en su libreta de apuntes. “Vweto oe
un esplérdido raid de 2.500 kms. en e/ dia. £s de regreso de/
extremo Sur, donae e/ sol se acuesta a /as diez de la noche
cerca de/ Estrechio de Magalanes. Todo es verde: ciudaoes
sobre césped. Extrarios villorrios en cofiapa ondulada. ¥
gentes que, a fuerza ae lener o y de reunirse alrededor de/
fuego, se han vuelto tan simpéticas” (2) dira en una carta a su
madre. Y, al cruzar la regién volcanica ‘de Pali Aike, que en
lengua tehuelche quiere decir “el lugar de la desolacién” (3),
la describira como donde hace milenios, ‘i volkcanes se
contestaban e/ wno al otro con sus grandes organos
Subterrdneos, cuarndoe escupiarn rvege...” (4)

Su agudo sentido de observacién, una sensibilidad ex-
traordinaria y su indiscutible capacidad como piloto, fueron
las herramientas fundamentales que Saint-Exupery tuvo a
mano para erigirse en el més notable cronista de la conquista
de los cielos de la Patagonia. Tierra de hombres para él: la
tierra de sus suefos para Gunther Plishow y maldita para
Charles Darwin.

Pero, volviendo a enero de 1930, a medida que transcurria
el estio meridional los vuelos de Saint-Exupery aumentaron,
ya fuera para comprobar la calidad de los aerédromos
seleccionados por Luro, para tratar con los propietarios de los
terrenos, para nombrar los agentes locales, para verificar el
avance de las construcciones de las aeroestaciones; o
finalmente, para poner todo el sistema en rodaje antes de su
pronta inauguracién.

En la vispera del gran dia, un Late-28 vol6 de Buenos Aires
a Comodoro Rivadavia, piloteado por Saint-Exupery, y llevan-
do a la comitiva que presidia Marcel Bouilloux-Lafont. Alli, el
1ro. de abril de 1930, vieron partir al Late-25 encargado de
llevar el correo aéreo més al Sur, hasta Rio Gallegos, donde
habria de ser recibido por los ejecutivos que, al viajar en el
més veloz Late-28, lo habian adelantado en el trayecto.
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Como es de suponer la llegada del avién correo y el de la
comitiva fue celebrada calurosamente por los habitantes del
remoto poblado patagénico. Sus mas altas autoridades y
connotados vecinos se dieron cita en el aerédromo para
recibir a los ilustres visitantes, mensajeros de un futuro que
comenzaban a vivir en ese instante. Bouilloux-Lafont, impre-
sionado por la acogida accedié a prolongar su gira hasta Rio
Grande lo que se hizo al dia siguiente, sufriendo, al regresar,
una bochornosa experiencia...Durante el aterrizaje, Saint-
Exupery no pudo evitar que una de las ruedas del Late-28
chocase contra una piedra Y capotara, haciéndose acreedor
de una seria reprensién por parte del severo Bouilloux-Lafont.

Poco dias mas tarde Saint-Exupery llegé por tierra a Punta
Arenas, ahora si, dispuesto a dar a conocer los beneficios
que Aeroposta Argentina podia brindarle a la ciudad chilena,
-portando una invitacién formal al director del diario “El
Magallanes”, para viajar de ida y de vuelta a Santiago,
combinando en Buenos Aires con el avién que hacia Ia
travesia de los Andes.

Asi fue como en la manana del 8 de abril, el periodista
Manuel Zorrilla y el aviador escritor partieron a Rio Gallegos
para aguardar alli la salida del préximo vuelo regular al Norte.

Avion Late XXV oe [z
Aeroposta Argentina en
e/ Aerdaromo de Rio
Gallegos. De pig, e/ pri-
mero de izquierda a
derechia es Rufiio Luro-
Cambaceres, sucesor de
Antoine de Sait Exu-
pery; en el cuarto lugar.
7830
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EL ITINERARIO FIJADO POR
AEROPOSTA ARGENTINA
ERA EL SIGUIENTE:

SALIDAS DE:
Rio Gallegos miércoles 08:30
LLEGADAS A:

Comodoro Rivadavia (en la
tarde)

SALIDAS DE:
C.Rivadavia jueves 05:00
LLEGADAS A:

Buenos Aires, Gral.Pacheco
(en la tarde)

SALIDAS DE:
Bs. Aires tren nocturno
LLEGADAS A:

Bahia Blanca

SALIDAS DE:
Bahia Blanca viernes 07:30
LLEGADAS A:

C. Rivadavia (en la tarde)

SALIDAS DE:

C.Rivadavia sabado
LLEGADAS A:

Rio Gallegos (en la tarde) (5)

Antolne de Saint Exupery y su camaraada Hermy Guiliaumer.

Al dia siguiente, miércoles 09, siendo las 08:30 AM., el
Late-25, diestramente conducido por el aviador francés,dés-
pego con toda suavidad del aer6dromo que la empresa habia
construido en las inmediaciones del poblado.

Siguiendo casi la misma ruta que el legendario Eduardo
Bradley habia propuesto en 1920, el monomotor volé con
rumbo Norte para llegar a Comodoro Rivadavia a las 15:30
PM., tras haber hecho escalas en Santa Cruz, San Julian y
Puerto Deseado.

Al amanecer del 10 de abril, los viajeros continuaron el raid
haciendo escalas en Trelew, San Antonio Oeste y Bahia
Blanca donde procedieron a almorzar y a cambiar de avién y
piloto, para hacer el Glitimo tramo directo a Buenos Aires.

Al caer la noche el transporte aéreo se aproximé a la gran
ciudad que “ofrecia desde las alturas un soberbio espectacu-
lo”. A lo lejos se podia divisar la enorme “T” totalmente
iluminada sefalando la pista en la que debian aterrizar.

Los 2400 kms. que separaban a la metrépolis de la
provinciana Rio Gallegos, habian sido recorridos con toda
felicidad en el abismante lapso de 36 horas, de las cuales
sélo 18 correspondian a las de vuelo.

Prosiguiendo con el viaje, el 16 de abril de 1930, Zorrilla se
embarco a Santiago en el poderoso Late-28 de la C.G.A.L.
Una moderna aeronave que consultaba todos los adelantos
de la épocay en la que cruzarian la cordillera de Los Andes a
5.500 mts. de altura “sin experimentar frio ni dificultades

respiratoria” (6)
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Durante el trayecto hasta la capital chilena, Zorrilla fue
acompanado por el director-gerente de la linea aérea en
Buenos Aires, Marcel Bouilloux-Lafont, quien viajaba en ese
vuelo para iniciar las gestiones ante el Gobierno chileno,
tendientes a extender los servicios de Aeroposta Argentina
hasta Punta Arenas.

Al cabo de 8 horas de viaje, incluyendo las escalas hechas
en Villa Mercedes y Mendoza, el Late-28 se posé en la pista
del aeropuerto Los Cerrillos, donde eran esperados por el jefe
de ese campo de aviacién, mayor Aliaga, Yy numerosos
periodistas.

Este “era el primer viaje que por aire se realizaba desde
Magallanes”, segin declaracién efectuada més tarde por el
propio Zorrilla. Aeroposta Argentina y la C.G.A.L. habian roto
el aislamiento existente y gracias a estas companias se podia
estar en el lejano territorio austral en solo tres dias, si se
aprovechaban bien las combinaciones aéreas que ambas
empresas ofrecian,

La “Compagnie Generale Aeropostale Latécoére” era una
de las lineas aéreas méas grandes del mundo. Habia sido
fundada en 1918 por el visionario precursor galo, Pierre
Georges Latécoére, para unir por la via aérea a Francia con el
Nuevo Mundo, y tras doce afios de esfuerzos y sacrificios
esta idea era una realidad. La empresa a que habfa dado
origen comprendia una red de 22.000 kms. y contaba con
523 empleados, 218 aviones, 21 hidroplanos, 14 buques
rapidos, 1.246 motores de repuestos, 96 autos y camiones,
32 aer6édromos totalmente equipados y otros tantos de
emergencia, contandose entre sus pilotos los mas célebres
de la aviacién civil francesa como fueron Saint-Exupery, Jean
Mermoz, Henry Guillaumet y Marcel Reine, entre otros. (7)

Todas estas impresionantes cifras y nombres, garantias de
la eficiencia y regularidad con que operaba la linea aérea,
fueron expuestas al Presidente Ibafiez, al Ministro de Rela-
ciones Exteriores y al comandante Merino por Bouilloux-
Lafont y el embajador de Francia durante una reunién
celebrada en La Moneda a fines de abril de 1930.

En dicho encuentro con las autoridades chilenas, se
acordo en principio autorizar a Aeroposta Argentina a llegar a
Magallanes y, a partir de San Antonio Oeste, salir al Pacifico
llegando a Puerto Montt, Valdivia o Temuco, desde donde los
pasajeros y la correspondencia seguirian por LAN al Norte del
pais. Por su parte, las autoridades trasandinas deberian
permitir que aeronaves chilenas efectuaran el mismo recorri-
do, quedando Aeroposta encargada de hacer las gestiones
del caso ante la Casa Rosada. (*)

(*) Promediando 1932 y ante
el fracaso de estas gestiones,
Aeroposta Nacional habria de
proponer el establecimiento
del “2° Grupo de Estafeta
Sud” basado en Trelew, con
vuelos quincenales a San
Carlos de Bariloche y desde
alli a Puerto Montt, con lo
cual el correo demoraria no
més de 48 horas.
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Mientras tanto, Zorrilla no habia perdido la oportunidad
que se le presentaba de visitar los principales diarios
capitalinos, los que destacaban en grandes titulares la odisea
vivida por el periodista y los problemas que aquejaban a
Magallanes. Tantos fueron los articulos que sobre el tema
publicaron “El Mercurio”, “La Nacién” y “El Diario llustrado”,
que la manana del 23 de abril de 1930, el hombre de letras
magallanico fue sorprendido por un mensajero del Palacio de
Gobierno, portador de una peculiar invitacion:

"Presidericia oe la Republica”
Santiago, 23 de abril de 1830

Estimado Serior Zomila

Su Excelencia el Fresidente de la Republica desea tener
una efnrevista corn ud., para esto /e ruego verir a 1a Secrelana
ae /2 FPresidencia esia larae a /3s 3,

Digale aqui a los porteros que estd citade por e/
Fresidente y hable commjigo o con Rogelio Cuellar, que
lambién estd en amteceaentes de este deseo del Excelents
Simo Serior [bdriez,

£spero que venga sin faka, pues s/ 1o aorovechamos esta
0casion aespues serd muy diich fiablar corn S.E.

Le sal/da ateritamerte
Emesto Siva Romdrn

Dijputado por Tarapacsd” (8)

El Presidente, que habia esperado en vano que Zorrilla le
pidiera audiencia, habia decidido tomar la iniciativa invitandolo
esa tarde a La Moneda.

A las 3 en punto, el Mandatario recibié al periodista quien,
alentado por la franqueza de su anfitrién, le expuso descarna-
damente los problemas que afligian a los magallanicos. Entre
los muchos puntos que se discutieron figuraron el problema
aduanero, la colonizacién y arrendamiento de las tierras
fiscales, la crisis econémica y la cesantia, el estado de la
educacion publica y las comunicaciones aéreas.

Con relacion a este Gltimo punto, el Presidente le sefialé
que ante las bondades de los servicios ofrecidos por
Aeroposta, se estaba estudiando un proyecto que incluia una
ruta aérea via Puerto Montt y la Patagonia argentina,
arbitrandose desde ya, los recursos econémicos para finan-
ciar su subvencién.
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Esta promesa presidencial fue recibida con verdadero
jubilo por la comunidad magallanica residente en la capital,
agazajando a Zorrilla en el “Centro Magallanes”. Entre los
presentes se encontraba el intendente de Magallanes Manuel
Chaparro R. quien, el 17 de abril habia abordado en Gallegos,
otro vuelo aeropostal siendo por consiguiente, el segundo
magallanico en alcanzar hasta la capital por la via aérea.

La comision de la autoridad provincial obedecia a razones
de Gobiemno habiendo sido expresamente autorizado por el
Ministro del Interior para viajar por tan novedoso medio, ya
que esto implicaba salir del pais.

Esta situaciébn también fue destacada por la prensa
capitalina que abogaba por el pronto establecimiento de una
linea aérea a Magallanes, olvidando injustamente los esfuer-
zos y sacrificios que habia costado la apertura de la ruta
aérea a Arica.

Arturo Merino, deseando dar a conocer las bondades del
servicio aeropostal nortino al resto del pais, invité a Zorrilla a
viajar por este medio al extremo norte, invitacién que el
periodista, muy a su pesar, debié declinar en atencion a que
debia iniciar el regreso a Punta Arenas al dia siguiente.

El 1ro. de mayo a medio dia, Zorrilla, Bouilloux-Lafont y los
ejecutivos de la C.G.A.L,, Celso Aguiar y Guy Touret,abor-
daron en Los Cerrillos un Late-28 que los condujo a Mendoza,
continuando luego a Cérdova, para visitar las instalaciones de
la Fabrica Militar de Aviones, que contaba con la asesoria
francesa y que ya comenzaba a entregar los primeros
aparatos al Ejército trasandino.

Una vez en Buenos Aires, el director de “El Magallanes”
recibié dos nuevas invitaciones de parte de Marcel Bouilloux-
Lafont. La primera de ellas habria de llevarlo hasta Asuncion,
en un viaje lleno de aventuras y no exento de riesgos debido
a las condiciones meteorolégicas adversas encontradas a Io
largo de la ruta.

La segunda invitacién debia llevarlo hasta Natal, en Brasil,
para ser un privilegiado testigo de la gran hazana aeronautica
del momento: el primer cruce aeropostal francés del Atl4ntico
Sur.

En efecto, aprovechando la luna llena de mayo, la
Compagnie Generale Aeropostale Latécodre habia dispuesto
que el Late-28, “Conde de la Vaulx”, al mando del piloto Jean
Mermoz, efectuase el primer correo aéreo entre San Luis de
Senegal y Natal de modo que, despegando al mediodia del
12 de mayo aterrizase en las costas brasilefias, a la mafiana
siguiente (9)
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Por la importancia que revestia aquel vuelo para la
C.G.AL, Bouilloux-Lafont estimé que el director de la
empresa, Julien Pranville, y el piloto jefe de la misma, Eliseo
Negrin, se dirigieran en avién a encontrar a Mermoz en Natal.

Ambos aviadores, por afios camaradas y amigos del
pionero, fijaron la partida del aerédromo General Pacheco,

para la mafnana del 10 de mayo.

Ese dia, sin embargo, la bruma y la tempestad se hicieron
presentes con todas sus fuerzas a lo largo de la ruta que
debia seguir el contorno sudamericano. En atencién a ello,
Pranville decidié cancelar el vuelo en espera de una mejoria
de las condiciones meteoroldgicas.

Manuel Zorrilla, que habia llegado al aerédromo, decidié
hacer la espera en el hotel, ajeno por completo a las
presiones de Bouilloux-Lafont para que el vuelo se realizara.

Finalmente llegd la orden de partir.

Al saberlo, el director de “El Magallanes” regresé. a
General Pacheco en un taxi que no podia ir mas rapido por
causa del camino, convertido en lodazal por la lluvia.

En la pista, Pranville, Negrin y tres brasilefios lo esperaban
con impaciencia. La tarde comenzaba a dar paso a una
noche tormentosa.

Un pequerio claro en la bruma...

El auto de Zorrilla atrapado por el barro a un centenar de
metros de la pista...

El ruido del Late-25 al despegar y la impotencia del
periodista...
Sin mé&s que lamentar la oportunidad perdida, Zorrilla

regres6 a su hotel donde, en la manana siguiente, se
enteraria de la desaparicién del avién en las aguas del Rio de

la Plata.

De los cinco hombres que lo tripulaban, sélo uno habia
librado con vida merced al flotador que uno de los pilotos le
habia cedido.

Sin reponerse aun de la impresién que le causé este
desafortunado accidente, Zorrilla se embarcé en el tren
noctuno desde Buenos Aires a Bahia Blanca, para alli
continuar el viaje de retorno en un Late-25 de Aeroposta

Argentina.
El 20 de mayo de 1930, Punta Arenas lo recibio

calurosamente, tanto por la suerte que habia tenido al
escapar del accidente, como por el éxito con que habia
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coronado sus gestiones en la capital.

Gracias a la C.G.A.L. y a Aeroposta Argentina, el director
de “El Magallanes”, podia lucir, con legitimo orgullo, un
récord que dificiimente se podia igualar en aquellos dias.

Habia sobrevolado territorios de Argentina, Brasil, Chile,
Paraguay y Uruguay a lo largo de 12.000 kms. recorridos con
toda felicidad en dos tipos de aeronaves conducidas en forma
segura por seis pilotos diferentes. (10)

Sin embargo la C.G.AAL. no se habia conformado con
invitar al director de “El Magallanes”. Al mismo tiempo habia
iniciado los estudios correspondientes para prolongar cuanto
antes, la linea hasta Punta Arenas.

Por este motivo, a fines de abril de 1930, el secretario de la
empresa aérea Enrique Larrieu habia visitado la ciudad a fin
de establecer contacto con las autoridades regionales y de
buscar el lugar apropiado donde construir el futuro terminal
aéreo. Al término de su estadia, el ejecutivo francés habia
senalado que durante su permanencia en Magallanes habia
encontrado una buena acogida por parte de la poblacién y
que la compaiiia estaria dispuesta a sufragar los gastos que
significaria la construccién de un aer6dromo en la localidad
de Chabunco.

Solo faltaba la autorizacién del Presidente de Chile para
iniciar los vuelos regulares y, con respecto al valor de los
pasajes, habia sefialado que estos habria que calcularlos
sobre la base Nac.3 por kilémetro. (11)

En realidad las tarifas ya estaban fijadas, valiendo el
pasaje entre Buenos Aires y Rio Gallegos Nacionales.550.

Seguro de obtener luego los permisos de vuelo del
Gobierno chileno, el director general de Aeroposta Argentina,
Vicente Almandos Almanacid, conocido por su actuacién en
el “Armee de I'Air” durante la Primera Guerra Mundial, envi6
un telegrama al intendente Chaparro en el cual le sefalaba
que la compaiiia tenia el ‘“afo propdsio de contribuir para
que los vinculos tradicionales de Chile y Argenting se

consoliden adr més con hechos recjprocas” (12) ) iEnire estas. declasai Hie

Durante el resto del afo continuarian las visitas de los nuevas visitas de Antoine de
directores de Aeroposta a Magallanes (*), en tanto que en Saint-Exupery en fechas no
Santiago, el comandante Arturo Merino Benitez daria las precisadas y la de Préspero
ditimas instrucciones a quienes iban a conformar la primera Palazzo, otro precursor
dotacion de la Escuadrilla de Anfibios N° 2 con base en Punta argentino de la aeronavega-
Arenas. cién patagénica.
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3.- LOS 2 TELEGRAMAS

“Childn 08 de febrero de 1830 - 1475 foras”

Lamenio muy de veras la desgracia que fia vemido a
alectar nuevamente a la aviacion y al feliciiao por su
escapads, formulo volos porque esta pérdida de valiosas
vidas no arecte al espinity intrépido de nuestros aviadores y
sea posible continuar la luicha con el clima y demds
adificultaces de esas regiones fiasta obtener éxito en la diiel
empresa e que se encueniian empernaaos de manera que
quede en fuiciones la lnea aérea que hia de unir defi-
tivamerte a Magalianes con Aysén y Santiago PUNTO, Como
mediaa preverntiva, ya que en su raid pudo observar /as
grandes dificultades de fos vigles en esa parte del terriorio,
plenso en la convernerncia ae limiar por a/0r3 /os trabagjos al
estudio de/ proyecto de la pequesa base adrea en esa,
proyeclo que deseo lrajga Asto para dar las droenes de
gecucion cuanto antes PUNTO, Esté tranquilo y reciba mis
Carniosaos salaos.

C.lbdrez C.” (1)

El telegrama en cuestién, no contenia solamente palabras
de consuelo y éanimo dirigidas a un hombre por las
lamentables circunstancias que le habia tocado vivir, Por el
contrario denotaba la firme intencién del Gobierno para llevar
hasta Magallanes los beneficios de Ia aviacién.

Pese a ello, el comandante Merino regresaba a Santiago
con la sola idea de presentar su renuncia a la jefatura de la
aviacién militar. Los accidentes de Aysén y Agua Fresca
pesaban sobre su conciencia y se sentia responsable de las
valiosas vidas con las que se habia pagado el privilegio de
alcanzar hasta el confin de la Reptiblica por la via aérea.

El Presidente Ibafiez, que sentia un real aprecio por su leal
colaborador, no sélo rechazé con energia esta idea del
comodoro, sino que en un gesto de reconocimiento a todo el
enorme trabajo realizado desde que llegara a la comandancia
de la Escuela de Aeronautica Militar en 1926, decidié firmar, el
21 de marzo de 1930, el Decreto Supremo N° 1.167 por
medio del cual se unificaban los servicios aéreos del Ejército y
la Marina bajo la direccién de la Subsecretaria de Aviacion,
totalmente independiente de las otras Fuerzas Armadas.

Nacia de este modo la Fuerza Aérea Nacional, y el
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Foto: Sr. Alfonso Cuadrado Merino

Presidente, renovando su plena confianza en el comandante
Merino, le entregé a éste su direccién.

Al mes de la creacién de esta nueva institucién, que por
ese entonces dependia del Ministerio del Interior, lleg6 a la
capital procedente de la lejana Punta Arenas, el director de
“El Magallanes”, Manuel Zorrilla.

La camparia de prensa en favor de Magallanes, desatada
por el raid del periodista, pronto encontré eco en el Gobierno
que puso a disposicion del comandante Merino, los fondos
requeridos para financiar una expedicién aérea, demandan-
dole tres meses de arduos preparativos antes de iniciar la
primera exploracién de este tipo a los fiordos de Aysén y
Golfo de Penas, el 25 de julio de 1930,

Para asegurar el éxito de esta misién, Merino seleccions al
capitan Herbert Youlton, proveniente de la aviacién naval y a
los tenientes Horacio Barrientos, Toméas Gatica y Radl Mariotti,
estos dltimos con experiencia en la zona a explorar ya que
habian realizado vuelos de reconocimiento y soberania en los

La Aviacién en Magallanes

£/ Faleon 16 en Quintero
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Vickers Vedette de la Escuadrilla de Anfibios N® 1 basada en
Puerto Monitt.

Con relacién al material de vuelo, fueron escogidos los
botes voladores de reconocimiento Dornier Wal N° 15, 16 y 17
de la Base Aeronaval de Quintero.

Estos tres aparatos junto al N° 18 pertenecian a la
segunda partida de Dorniers Wal adquirida por la aviacion
naval en 1927 y llegados al pais durante 1928. (2)

Al igual que los Junkers R-42, los Dorniers Wal debian ser
construidos fuera de Alemania, en la Marina Di Pisa, Italia, por
la “Construzioni Mecaniche Aeronautiche S.A. -CMSA”.

El Dornier Wal era un monoplano de ala alta, metalico y
robusto. Poseia un casco reforzado por perfiles de acero
remachados, ligeramente ovalado y a cuyos costados iban
adosados dos grandes flotadores subdivididos en comparti-
mentos estancos.

En la parte delantera del fuselaje se ubicaba la cabina de
pilotaje abierta y biplaza. M4s atras iba el compartimiento para
un artillero o fotografo aéreo.

El ala consistia en dos secciones remachadas a una
armazon de acero hecha en base a vigas de acero y
reforzada con montantes apoyados en los flotadores. Esta
estructura, armada sobre la parte central del fuselaje, debia
soportar, también, la barquilla en la que los dos motores
opuestos, Napier Lion de 450 hp. cada uno, iban instalados.

Los motores en cuestion tenian los cilindros en linea, eran
refrigerados por agua y tenian hélices cuadripalas, de
madera. Se alimentaban con una mezcla de bencina y benzol
almacenada en estanques de aluminio, con la suficiente
capacidad para una autonomia de diez horas de vuelo a
1.850 rpm. y 150 km/h.

Con un peso maximo de despegue de 5.700 kgs.,
demoraba en aicanzar los 3.600 mts. de altura algo mas de
treinta minutos.

Sus medidas era 22,5 mts. de envergadura, 17,25 mts. de
largo y 5,2 mts. de alto. (3)

Pese a su poca agilidad, estos botes voladores habian
sido - utilizados con singular éxito en los primeros cruces
aéreos del Océano Atlantico y en la exploracién del Artico, |
debido principaimente, a sus cualidades marineras; su
confiabilidad y regularidad en los vuelos de larga duracién y
la capacidad para sortear con éxito los embates de una
meteorologia adversa.
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Foto: Dornier

En sus cabinas portaban, ademés de los instrumentos
propios del avién, una radio Marconi A.D.8, un pistolete para
senales Very y una lampara de 12 v. marca Aldis.

Al promediar julio de 1930, ambos botes voladores
despegaron de Quintero con destino a Talcahuano donde,
pese a que la lluvia y la niebla los obligd a volar a no méas de
10 metros sobre el mar, pudieron amarar sin novedades.

El 31 de julio, el Dornier Wal N° 15 cumplié el segundo
tramo hasta Corral y al dia siguiente amaraba en el canal de
Tenglo. Tripulaban el Wal N° 15, el capitan Herbert Youlton, el
teniente Tomas Gatica, los mecéanicos Guillermo Gémez y
Tomas Cortés y el radiooperador Mauricio Cepeda.

El Wal N° 16 que habia sufrido un principio de incendio en
uno de sus motores, debié ser reemplazado por su gemelo
N° 17. En este ultimo viajaban el teniente Horacio Barrientos,
el teniente Radl Mariotti, los mecanicos Alejo Cepeda y
Ramon Bonilla y el radiooperador Gaspar Zuiiga.

Volando siempre en condiciones climéticas dificiles, los
aviadores dieron inicio a una exploracién aérea de la regi6n
de los canales patagdnicos, hasta Puerto Edén, como nunca

Bore volador Domier Wa/
N° 15 (N° sere 86) con
/motores Naprer Lyorn de
450 fip. en el hangar ae
/a Base ae Quintero, ario
78929
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antes se habia hecho, entregando al conocimiento geogréfico
una considerable cantidad de accidentes desconocidos hasta

entonces.

Luchando contra la soledad, el frio, el viento y la lluvia, la
expedicion de Youlton pudo explorar Aysén, el Golfo de
Penas, San Quintin, Rio Baker y la Angostura Inglesa,
llegando hasta la isla San Pedro y Puerto Edén desde donde
recabaron la autorizacién para seguir a Magallanes.

Esta vez sin embargo, Merino no quizo arriesgar a sus
aviadores méas de lo que ya lo habian hecho, ordenando el
regreso al Norte al finalizar septiembre.

En su informe final, el capitan Herbert Youlton habria de
dejar consignado la disciplina y espiritu de sacrificio con que
el personal bajo su mando habia trabajado en las duras
faenas terrestres, marineras y aéreas. (4)

Sin duda que las penurias y aventuras de Youlton y sus
camaradas se enmarcaban dentro del ideal que Arturo Merino
exigia de sus hombres durante aquel periodo pionero.

Para entonces, el comandante ya tenia listo el proyecto
para la instalacion de la Base Aérea de Magallanes y habia
tomado las primeras medidas para llevario a la practica,
nombrando al teniente 1ro., Santiago Leitao, a cargo de la
futura escuadrilla que deberia crearse en breve plazo.

Leitao, ex aviador naval, acepté gustoso esta nueva
destinacion y nombré al subteniente Adalberto Fernandez su
ayudante, en tanto que a los sargentos Juan Rodriguez,
Evaristo Poblete y Manuel Muiioz les confié el cuidado de los
Curtiss D-12 “Falcon” N° 16 y 17 asignados a esta unidad de

la Fuerza Aérea. |

El Curtiss D-12 “Falcon” era un biplano, biplaza, de cabina
abierta y multipropdsito, de estructura metélica forrada con
lona de aviacién. La envergadura de estos aparatos eran de
11,58 mts., midiendo 8.07 mts. de largo por 3,12 de alto (5)

Se apoyaban sobre un robusto tren de aterrizaje que podia
ser cambiado por esquies o flotadores, como fue el caso de
los primeros destinados a la escuadrilla de anfibios maga-
llanicas. EI motor D-12, lineal y refrigerado por agua, tenia una
potencia de 435 hp.

Estos biplanos figuraban en el inventario de la Fuerza
Aérea desde el afio 1927, gracias a una orden de compra
colocada en la Curiss Aeroplane Motor Company, y los
primeros de ellos habian sido armados en las instalaciones de
la fabrica de aviones que se habia levantado en Los Cerrillos.
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El 16 de diciembre de 1930, el Presidente Ibafiez firmé el
decreto que di6 vida a la Escuadrilla de Anfibios N° 2 con
asiento en Punta Arenas, hasta donde, algunos dias antes,
habia llegado Leitao para dar por iniciadas las actividades de
la Fuerza Aérea Nacional en Magallanes.

Preocupado por el préximo arribo de sus camaradas, el
flamante jefe de la escuadrilla, se encargé de buscar un local
adecuado que hiciese las veces de casino y oficina de la
agrupacion, tarea en la que fue auxiliado por el propio
intendente de Magallanes, Manuel Chaparro R., quien apo-
yaba con gran entusiasmo la llegada del grupo de aviacién a
la ciudad. Finalmente y tras algunas negociaciones fueron
arrendadas unas dependencias en el edificio “Julio Menéndez
B.”, en la esquina sur poniente de la plaza Mufioz Gamero,
donde se habilitaron dormitorios en los pisos superiores y una
oficina en la planta baja del mismo. (6)

Curtiss D-12 Falcon
N? 17 fotografiado desde
Su gemelo sobre e/ seno
Ultima Esperanza,

verano oe 7837,

La Aviacién en Magallanes

117




Leitao ya habia superado los primeros problemas de la
instalacién cuando una stbita dolencia lo afecté, debiendo
Ser operado de urgencia en el Hospital Naval, de modo que,
el 24 de diciembre, cuando sus companeros desembarcaron
en el muelle fiscal encontraron a sy jefe sufriendo los efectos
de la convalecencia de la intervencidn.

No obstante, este percance no desanimoé a los aviadores
entregados por completo a la tarea de armar el Falcon 17 en
el varadero de Braun y Blanchard, tal como Io hiciera en 1928
el aleman Plischow y lo recomendara posteriormente el

teniente Abel.

El 27 de enero de 1931, todo estuvo preparado para el
vuelo inaugural. Ese dia, a las 16 hrs., el hidroavién N° 17
piloteado por el teniente 1ro. Santiago Leitao y por el
subteniente Adalberio Fernandez, levanté vuelo desde el
Estrecho de Magallanes para sobrevolar la ciudad, lo que hizo
ante la expectacién general de Ia poblacién, que una vez mas
colmaba los recintos del muelle fiscal.

La fecha para tan magno acontecimiento, habia sido
cuidadosamente escogida por la escuadrilla para conmemo-
rar el 1er. aniversario de la llegada del comandante Merino y
sus hombres en el histérico Junkers N° 6 y en honor a los
caidos en Agua Fresca. Por este motivo y continuando con la
tradicion de “espantar el chuncho” en la primera oportunidad
que se presentara, el joven oficial enfild sy méquina hacia el
fatidico lugar volando a 800 metros de altura.

En esos momentos de honda emocion para Leitao y
Fernandez, éstos no podian imaginar que 150 millas al Norte,
desde una altura similar otros dos aviadores serian protago-
nistas, 24 horas mas tarde de una tragedia que traeria la
angustia y tristeza a Magallanes.

En la noche del 29 de €nero, mientras adn se comentaba z
los vuelos realizados en Ia vispera por el hidroavién de la
Base Aérea, un telegrama enviado al cénsul de Alemania en
Punta Arenas por su similar de Rio Gallegos, sumié en |a
amargura a los habitantes del territorio. En el mismo se leia:

Rlo Gallegos - URGENTE

£5la noche Hegd comisario de Lago Argerino trayendo
noticEas que murieron /os dos aviadores Plischow ¥ Dreblow:
Avidrn se quebrd en e/ ajre Y os aviadores saftaron sin estar
aImManaaos coy /os paracaioas. Un paracaiaas se encontid a2
rrescierntos metros de Plischiow: £ avidn cayd al gua.

Vor Heins” (7)
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£/ aviador Gunther
Fldschiow (lzq) y Emst
Dreblow, consuftando /a2
cana ames ae un vvelo
en /a Trerra del Fuego.

Gunther Plischow y su inseparable compaiero de aven-
turas Ernst Dreblow habian regresado a Ultima Esperanza, a
mediados de octubre de 1930, para reiniciar las exploraciones
aéreas en el viejo y noble “Tsingtau”, al que ahora llamaban
carinosamente “El Condor de Plata”.

Durante la estadia en Alemania, el aviador habia obtenido
nuevos recursos econdmicos, merced a su privilegiada pluma
y a las peliculas filmadas por Dreblow, con la que miles de
Sus compatriotas habian disfrutado de las bellezas de esta
apartada regién. Animados por el éxito que habian tenido,
decidieron regresar a explorar los lagos australes, los Andes
patagonicos y el Seno Reloncavi.

Pero el biplano ya no era el mismo poderoso y seguro
Heinkel HD-24 de antes.
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£1 Tsingtau dejado por
Gunther en Puerfo
Bories.

Tras haber sido sometido a duros esfuerzos durante los
vuelos en la zona del canal Beagle y Seno Almirantazgo en
1929, habia permanecido por més de un afio guardado en las
instalaciones de frigorffico de Puerto Bories, gracias a una
gentileza de Tomés Dick, su administrador, y pese a que se
habian tomado toda las providencias del caso, no habia sido
posible evitar que el 6xido y la corrosién comenzaran una
destructiva labor en sus partes metélicas.

Pese al deteriorado aspecto que presentaba el hidroavién
con su pintura descascarada, Plischow y Dreblow comenza-
ron sus vuelos al finalizar noviembre de 1930, transportandolo
al lago Sarmiento donde establecieron un primer cam-
pamento. Desde alli los aviadores efectuaron su primera
exploracion, el 15 de diciembre, remonténdose por sobre las
Torres del Paine, a méas de 3.000 metros de altura y
soportando temperaturas de 37°C bajo cero. Junto con
desmentir la creencia popular que sobre el Paine no habia
aire, durante el vuelo Plishow pudo contemplar extasiado los
vastos campos de hielo que se extienden al norte de esas
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£/ *Condor de Plata" en
e/ lago Sarmierito.

montafas, dando origen a una infinidad de glaciares y
ventisqueros que el aviador no dudé en calificarlos como los
mas bellos del mundo.

El “aviador de Tsingtau”, como era conocido el Alemania
Por su destacada participacién en la defensa del enclave
aleman contra los japoneses, abordo de un anticuado
Rumpler Taube, habia nacido en Berlin el afio 1886.
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Foto: Sr. Alfonso Cuadrado Merino ;

Puerfo Borias. Durante su juventud habia ingresado a la Marina de
Guerra y como cadete le habia tocado participar en un
crucero de instruccion a las costas sudamericanas, quedando
desde entonces cautivado por las bellezas de los canales
patagénicos. '

“Voy a realizar afiors, después de 35 arios este /aeal gue
Zanto fie acariciado” habia escrito el explorador en 1928 al
llegar a Punta Arenas, y ahora, al regresar de Alemania para
reiniciar sus exploraciones habia agregado: ‘Zas penas y /as
/atgas que he sufiido durante cerca de dos aros en mi
expedicion, se fian visio a menuao compensaaas corn e/ goce
ae los icomparables panoramas de salage belleza en /a
tierra ae /s ensuenios” (&)

El 18 de enero de 1931, el teniente Leitao, haciendo uso
de sus facultades como autoridad aeronautica de Magallanes,
envid un mensaje por intermedio de los carabineros a los
aviadores alemanes con el objeto de pasarle una revista al
material de vuelo, de acuerdo con la reglamentacién inter-
nacional vigente, pero para entonces éstos ya se encontraban
en territorio argentino, acampando en la Ensenada Rico, en
las cercanias de la estancia Alta Vista.
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Foto: Sr. Alfonso Cuadrado Merino

Desde su nuevo campamento base, Plischow y Dreblow
comenzaron una serie de arriesgados vuelos hacia los
glaciares que caen al lago Argentino. En mas de una ocasioén
habian salvado providencialmente de morir estrellados. Una
de ellas ocurrié el 25 de enero cuando una repentina y severa
turbulencia cogié al Heinkel obligando a su piloto a maniobrar
de urgencia para acuatizar pues el ala izquierda se habia
soltado.

Por tres largos dias los exploradores acamparon en aquel
lugar, sin viveres ni equipamiento, gue habian dejado en el
campamento base pues se suponia que no los iban a
necesitar, Finalmente Dreblow consiguié reparar mediana-
mente el ala por lo que decidieron intentar el regreso.

Poco después de las 14 horas, un estanciero que con la
ayuda de unos potentes prisméticos, se deleitaba viendo iry
venir al pequefio hidroavién trasladando los equipos de los
exploradores hacia otro campamento ubicado més al Norte,
vio horrorizado como subitamente se le quebraban las alas y
se precipitaba a tierra desde una altura de 800 metros. A la
distancia pudo apreciar como caian algunos bultos y los
cuerpos en una escena dantesca. Uno de los aviadores se
aferraba a una especie de paquete del que, pasados algunos
segundos, surgié un paracaidas lamentablemente muy tarde

huciando un vuelo
ago Sarmmienio.
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£/ Cabo die Hormas, fotografiado
929 por G

E7 "Cdndor de Plalta’ iniciando

Bl

Sus vuelos en Magalianes.

e

por pﬂMe}a Vaz désdé &/ aire
scliow.
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Glacigr Agostini en e/
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£7 *Cdndor de Plata* al pie
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para quien intentaba salvarse por este medio de una muerte
inminente.

Sin poder convencerse aun de lo que habia visto, el
estanciero corrid hasta el lugar de la tragedia no pudiendo
hacer mas que constatar que Plischow yacia sin vida,
destrozado por el impacto contra el pedregal riberefio, en
tanto que Dreblow, quien habia caido al agua, habia
alcanzado la orilla a nado para morir alli victima seguramente,
del impacto con el lago y del congelamiento que le habria
sobrevenido por tal motivo. (9)

De entre los restos del biplano alguien retiré los Ultimos
apuntes escritos por Gunther Plischow en su diario, tan solo
unas horas antes:

‘28 de £nero 1937.- 10 AM.
Tenemos que salir ae aguri i

Lo queremos y lo vamos a flograr. S/ i destino es /a
merte ael aviador;, entornces 1o sersd en este lugar... (70)

Al igual que en el afo anterior, los magallanicos habian
sido nuevamente impactados por la tragedia aérea. A la
alegria que les habia causado la llegada de Arturo Merino y
sus hombres en enero de 1930, habia seguido la amargura
por el lamentable accidente de Agua Fresca y ahora, cuando
todo era optimismo por los exitosos vuelos del Falcon 17, el
accidente de Plischow venia a recordarles que sus cielos no
serian faciles de conquistar.

Apenas se tuvo conocimiento de la fatal caida de los
intrépidos alemanes, el intendente Chaparro envié un tele-
grama al Presidente de la Republica, quien poco tiempo antes
los habia recibido en su despacho para hacerles entrega de
la “Medalla al Mérito” por los servicios prestados a la region
de Magallanes.

Por su parte el director del Circulo Aleman de Punta
Arenas, José Bohr, manifestd el deseo de su colectividad de
darles sepultura en el mausoleo erigido en el cementerio local
que honraba a los marinos de dicha nacion caidos en la
Batalla Naval de las Malvinas, en diciembre de 1914. La idea
en cuestibn conté de inmediato con el apoyo popular, |
iniciandose las gestiones correspondientes por intermedio del |
sefior consul, Herman Koch, ante los familiares de los |
infortunados aviadores.

No obstante y pese al carino demostrado por los
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puntarenenses, las viudas de ambos héroes de los cielos
australes prefirieron repatriar los restos a Berlin, quedando el
compromiso de la ciudadania de perpetuar la memoria de
Gunther Plischow y Ernst Dreblow en algun monumento o en
el nombre de una calle.

Como fuera, todo Magallanes sentia que habia contraido
una deuda de gratitud con ambos aviadores, que habian
hecho de estas tierras aquellas de sus ensuefios, y habian
dejado imborrables huellas de su paso por ellas, expresadas
en un libro y miles de metros de peliculas filmadas con
verdadera admiracién y carifio.

* VOLOVELISMO Y ULTRALIVIANOS.

‘Buerio, alguien tiene que ser el primero” José Antonio
Acevedo.

Purita Arenas Enero 71987,

A comienzos de la década de los afos treinta, un
ciudadano aleman habria llegado a Punta Arenas, atraido por
los relatos de Gunther Plaschow, para practicar el volove-
lismo.

Unica fotografia que e
posible encontrar qué
muestra una de /as pri- |
meras experierncias de |
volovelsmo en el Club
(11) Hipico magalldnico
(ENAFP. Magaliarnes).

Medio siglo después, en febrero de 1981, el “hombre
pajaro”, José Antonio Acevedo, declaraba a la prensa local:
‘He venido para cumplir un obetivo. Cruzaré ef £streclio ae
Magalanes en un Ala Delia’.

Para estos efectos traia un pequefo planeador que fue
armado en una bodega de Avenida Colén y Costanera, con el
que llegaria a efectuar una serie de pruebas en el recinto del
Club Hipico, siendo necesario para su despegue, el concurso
de un automdvil que lo remolcaba por la pista de carreras.

El armazén a utilizar pesaba 17 kilos, incluido un pequefo
motor con el que se ayudaria durante el despegue, hasta
alcanzar los 400 pies de altura, necesarios para salvar los 30
kilémetros hasta la Tierra del Fuego.

El dia miércoles 18 de febrero de 1981, a las 21 horas,
Acevedo estimé que las condiciones reinantes en Bahia
Catalina era las apropiadas y, sin dar tiempo a las naves de
auxilio para que se ubicaran a lo largo de la ruta, emprendié
su temerario vuelo...

Veinte minutos mas tarde, la tripulacién del “Twin Otter” de
la FACH que lo acompanaba, lo vio caer en las turbulentas
aguas del estrecho y desaparecer en sus profundidades. (12)
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Al cabo de cinco afos, la via interoceanica volvié6 a ser
escenario de un nuevo desafio aeronéutico.

En esta oportunidad se trataba de los ultralivianos
argentinos Flightstar, LV-U-028 y LV-U-029, piloteados por
César Uriarte y Elvio Bullion, quienes el 2 de junio d& 1986
habian iniciado el raid “Uniendo el Pais”, en Ushuaia. Tras
haber pernoctado en Rio Grande y Cerro Sombrero, el dia 4
se aprestaron a iniciar la tercera etapa que incluia el
sobrevuelo del Entrecho de Magallanes. A eso de las 14
horas, ambos ultralivianos aterrizaron en la localidad de Kimiri
Aike, habiendo realizado el cruce por la Segunda Angostura,
a 2.000 metros de altura y en medio de fuertes nevazones.

Los aparatos, construidos en Buenos Aires por la firma
Pampa’s Bull S.A., median 9,14 mts. de ancho, 5,28 de largo y
2,26 mts. de alto. Un motor Kawasaki TA 440 A, de 35 hp., les
permitia desarrollar una velocidad de 10 km/h. y cubrir una
distancia de 580 kms., sin necesidad de reabastecimiento.

(13)
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4.- UN AEROCLUB PARA LA PATAGONIA

En los mismos dias que en Magallanes sucedian los
hechos ya descritos, el embajador de los Estados Unidos de
Norteamérica ante el Gobierno chileno William Culbertson,
resolvid viajar al extremo austral del pais por la via aérea
embarcandose de pasajero en el Curtiss D-12 Falcon de la
Mision Aérea Norteamericana, piloteado por el adicto militar
de dicha nacion en Santiago, capitan Ralph Wooten.

En una primera etapa, los raidistas llegaron hasta Puerto
Montt luego de haber hecho escala en Temuco y de haber
sobrevolado el crater del volcan Villarrica. Desde La Chamiza
solicitaron al gobernador maritimo de Aysén, la informacién
meteoroldgica que necesitaban para cubrir la ruta hasta esa
localidad, imponiéndose por este medio que la misma
presentaba vientos muy fuertes y espesa neblina que hacian
peligrar la seguridad del vuelo. Deseosos empero, de
continuar cuanto antes, decidieron cruzar la cordillera en
diagonal llegando a la estancia Rio Cisnes, lo que hicieron
con absoluta normalidad el 28 de enero de 1931.

Alii el sorprendido administrador del establecimiento gana-
dero, Tomas Jackson, que no daba crédito a sus ojos al ver al
biplano aterrizando en un potrero, les brindé su hospitalidad,
paseandolos por las instalaciones durante todo el dia
siguiente. EI 30 de enero en la mafana, Culbertson y Wooten
se subieron al avion muy agradecidos por las atenciones
recibidas y en retribucion a ello, se ofrecieron para ser los
portadores de una valija con correspondencia dirigida a
Enrique Jackson, administrador de la estancia Marfa Behety
en Tierra del Fuego. (1)

Continuando con este singular vuelo, ambos diplométicos
cruzaron la Patagonia hacia Comodoro Rivadavia, para luego
seguir hacia Rio Gallegos el 31 de enero de 1931. Como el
biplano americano no tenia flotadores, ni en Magallanes habia
un aerédromo terrestre donde aterrizar, optaron por dejarlo en
las instalaciones que Aeroposta gentiimente les cedié y hacer
el altimo tramo en automovil.

Pese a haber llegado por tierra a la ciudad, fueron los
segundos aviadores en completar exitosamente la travesia
entre Santiago y la Patagonia austral por la via aérea, hazana
de la que Wooten se sentia orgulloso, por lo que envié todos
los antecedentes del vuelo a fin de que éste, quedara
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registrado en los anales de la National Aeronautic Association
de los Estados Unidos de Norteamérica.

Por su parte, el diplomatico dej6é su propio testimonio del
vuelo en el Libro de.Visitas de la estancia San Gregorio.

‘Hemos venido por e/ aire adesae Saniiago para visiHanos.
£slamos profundamerte agradeciaos por su amable bienve-
niga y hospitalidad, No olidaré la visita y mucho meros ef
paseo en e/ cabalo ‘el turco’.

La sjguiente lve nuestra rula desade Santidgo a Puerfo
Montt 02:30, a Rio Cisnes 0140, a Comodoro Rivadavia
0500 a Gallegos, Sarn Gregorio.

£/ cgqpitdn Wooten, ataché miliar phloted su Curtiss Falcorn
fodb e/ lrayecto, s/enao yo Su Pasaero.

Fue un vuelo de adelantados. Desde Santiggo a Rio
Gallegos empleamos 1455 fioras de vuelo.

Exceplo Byrd somos /0s que f7e/mos Hegado mdas al Sur en
LIl 3eroplarno americarno.

W.Culbertson” (2)

En Punta Arenas, el embajador se embarcé en el
escampavia “Micalvi” para recorrer los canales fueguinos, en
tanto que el capitin Wooten regresé a Rio Gallegos para
cumplir con la promesa hecha dias antes a Tomas Jackson.

A las 8 de la mafiana del 6 de febrero, el Curtiss D-12, US
Army N-29288, despegé del aerédromo de Aeroposta hacia la
isla de Tierra del Fuego, pasando minutos mas tarde sobre
Punta Delgada a considerable altura. Durante un par de horas
Wooten sobrevol6 las estancias fueguinas, dando finaimente
con la estancia Maria Behety, para en un vuelo rasante, dejar
caer el paquete con la correspondencia a pocos metros de la
puerta de la casa de la administracion, y ante los aténitos
testigos de este gesto, iniciar el regreso al campo de aviacion
galleguense.

Posteriormente, el capitan norteamericano continud solo a
Buenos Aires y Santiago, cruzando la cordillera por Mendoza,
terminando el osado periplo sin contratiempos de ninguna
clase.

Mientras tanto, en Punta Arenas un nuevo biplano se vino
a sumar al solitario Curtiss de la Base Aérea. Este, que
llevaba el nimero 16, habia llegado por via maritima y habia
realizado el vuelo de pruebas el 19 de febrero.
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Con ambos Falcon operativos, Leitao dié inicio de inme-
diato a la misién que tenia la Escuadrilla N° 2, consistente en
la exploracion aérea de la regién, hasta la isla Molineaux. Sin
perder mas tiempo los biplanos despegaron, la tarde del 20
de febrero, con destino a Ultima Esperanza donde estuvieron
basados por una semana, estableciendo un campamento
provisional en Puerto Bories. Desde alli hicieron vuelos
exploratorios hacia el Canal de las Montadas, el lago
Sarmiento y las Torres del Paine alcanzando, en algunas
oportunidades, hasta los 4.000 metros de altura para experi-
mentar los vientos y las turbulencias a esas altitudes.

Durante esa primera estadia en la zona, Leitao y Fernan-
dez fueron atendidos por Tomas Dick, administrador del
frigorifico, y por las autoridades departamentales que los
agasajaron repetidas veces en el Club Social de Puerto
Natales.

Agradecidos y comprometidos con ia poblacién natalina,
los exploradores regresaron a Punta Arenas al atardecer del
26 de febrero, demorando una hora y media en hacer e!
trayecto, hasta la capital provincial.

Dos semanas mas tarde partieron nuevamente, aunque en
esta oportunidad el destino fue el iago Sarmiento. Alli
continuaron las expleraciones iniciadas dias antes, alcanzan-
do en un vuelo hasta las cercanias de Puerto Edén. Pese a
que todo marchaba bien, la escuadrilla debié adelantar el
regreso a la base de operaciones en ei varadero de Braun y
Blanchard, pues les habian informado que una agrupacion de
botes voladores Dornier Wal, viajaba a Magallanes acompa-
nando a la Escuadra Nacional.

LLegando a Punta Arenas, el 17 de marzo de 1931, la
escuadrilla se dedicé a preparar el recibimiento de sus
camaradas, ajenos por completo a un fuerte temporal que,
desde el Océano Pacifico, se acercaba a la ciudad. Tres dias
después, el vendaval asolé a Magallanes destruyendo a su
paso, el Curtiss Falcon N° 17, el mismo que casi dos meses
antes habia realizado el vuelo inaugural de la Escuadrilla de
Anfibios N° 2.

Justo al cumplirse una semana del temporal, esto es el 27
de marzo de 1931, amard en la bahia de Punta Arenas la
espectacular formacion de tres botes voladores Dornier Wal.

Componian dicha escuadrilla el Wal N° 15, al mando del
capitdn Manuel Hurtado y el teniente Toméas Gatica; el N° 16,
con el capitan Carlos Abel y el teniente Rodolfo Marsh y el N°
18 tripulado por los tenientes Vega y Scheihing; quienes
habian realizado importantes estudios de la ruta aérea por los
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canales, complementando aquellos iniciados por Herbert
Youlton el afio anterior.

Al dia siguiente de su arribo, las pesadas aeronaves
fueron izadas al muelle fiscal para proceder a una completa y
prolija revision, dando motivos para que nuevamerie el
recinto portuario se viera colmado de curiosos que deseaban
conocer de cerca estas portentosas maquinas voladoras.

Mientras tanto, en una animada conferencia de prensa,
Hurtado di6é a conocer algunas novedades que traia desde
Santiago. Las maés interesantes de estas informaciones
decian relacién con la construccién de un hangar metélico
para la Base Aérea que estaria ubicado en Laredo, agregan-
do enseguida, que muy pronto un anfibio Sikorsky estaria
operando entre Puerto Monit y Aysén donde ya se encontra-
ba basado un Junkers Bremen del gabinete de fotografia de
la Fuerza Aérea, haciendo el levantamiento de la carta aérea
de la zona, paso previo a cualquier intento por establecer un
servicio aéreo regular a Magallanes. En todo caso LAN-Chile
ya habia instalado una radioestacién a orillas del rio Simpson
y estudiaba la construccién de otra en la isla San Pedro,
terminando por sefalar que el Gobierno y la Fuerza Aérea
estaban empefados en llegar a Magallanes y en esa tarea
habian comprometido ingentes sumas de dinero, ademas de
cuantiosos recursos humanos y materiales. (3)

El 15 de abril, los botes voladores estuvieron listos para
emprender el regreso al Norte, pero antes de hacerlo,
Hurtado decidi6 efectuar un vuelo de despedida por la zona
invitando a Francisco Campos M., Alfonso Suérez y al
cronista de “El Magallanes”, Santiago Pérez, a tripular los
Dornier 15, 16 y 18 respectivamente.

Volando a 700 metros de altura y a 90 nudos de velocidad,
la escuadrilla se alejé hacia Cabo Negro prosiguiendo luego a
Gente Grande, San Gregorio, Puerto Sara y Punta Arenas. A
la mafana siguiente, a las 11:30 horas la bandada aeronaval
se perdio de vista siguiendo los contornos de la Peninsula de
Brunswick y al transporte Videla, buque nodriza de los

bimotores.

En la capital magallanica mientras tanto, los comentarios
se centraban en el prodigioso estreno del sistema sonoro del
cine Gran Palace con la pelicula “El Loco Cantor” y en la
notable actividad aérea registrada en los ultimos meses que
llamaba poderosamente la atencién a los jévenes de la
ciudad. Estos, atraidos por el ejemplo de los oficiales de la
Base Aérea, se habian acercado a las oficinas de Ia
agrupacion deseosos de conocer los secretos de la aviacion, .
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Uno de los /sabreyamab Punita Arenas, Abnif de 1937,

o

Los botes voladores Dormiier Wal en viaje a Magalanes
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(*) El Club Aéreo de Maga-
llanes fue el segundo ae-
roclub provincial de Chile, a
continuacién del de Temuco,
fundado el 22 de octubre de
1929, y el primero del
extremo austral de América,

A su fundacién le seguirian
los aeroclubes de:

Porvenir:

02 de junio de 1938

Rio Gallegos (Argentina):
23 de abril de 1939

Puerto Natales:

20 de agosto de 1945

Ushuaia (Argentina):

05 de septiembre de 1954

Rio Grande (Argentina):
20 de octubre de 1954

Cerro Sombrero:

03 de septiembre de 1969

todo lo cual fue creando el clima propicio para que surgiera la
idea de formar un Club Aéreo en Punta Arenas,

Tal iniciativa encontré el inmediato apoyo del capitan
Leitao quien, aprovechando que debia viajar al Norte con los
Dornier, llevé la inquietud a la capital para plantearla ante las
mas altas autoridades aeron4uticas del pais.

Mientras duré la ausencia del jefe de la Base, el teniente
Adalberto Fernandez asumi6 la tarea de recibir los hangares
Junkers que llegaron procedentes de Alemania y de sacar a
volar al intendente Manuel Chaparro sobre |a isla de Tierra del
Fuego, donde unos interesados habian pedido concesiones

de tierras fiscales,

Durante la estadia en Santiago, el capitin Leitao se
entrevisto con el comandante Merino y con el Presidente
Ibafiez a quienes les rindié cuenta de los trabajos efectuados
por la escuadrilla; las exploraciones hechas en Ultima
Esperanza y las pérdidas que habia tenido. El Presidente,
después de escuchar con atencién Ia exposicion del oficial,
senal6 que dada la gravedad de la situacién econdmica por la
que atravesaba Chile, era necesario posponer la activacion de
la linea aérea austral por algin tiempo ya que, para asegurar
Su éxito, era imprescindible terminar las obras de Puerto
Edén, Natales y Punta Arenas, donde la construccién de una
pista de aterrizaje demandaba un subido costo por los
drenajes y movimientos de tierra que se debian hacer. Por tal
motivo Leitao deberia darle prioridad al hangar Junkers de
Laredo y dejar para mas adelante aquel de Puerto Bories. No
obstante éstas medidas de austeridad habia resuelto enviar al
comandante Arturo Merino a los Estados Unidos de Nortea-
mérica y a Europa para conocer el material aéreo en uso en
las principales potencias del mundo con la especial indicacién
de averiguar todo lo relacionado con los botes voladores y
anfibios, capaces de servir a Ia ruta austral. (4)

Si bien el futuro de la linea aérea a Magallanes no era del
todo promisorio, en lo tocante a la aviacién civil, Leitao
consiguié del comodoro la Promesa de enviarle a la brevedad
un biplano Gypsy Moth, tan pronto el aeroclub oficializara su
existencia, contando desde ya con su visto bueno para que
los oficiales de la Base Aérea apoyaran con la instruccién
tedrico-préctica a los alumnos que quisieran aprender a volar

-en la meridional Punta Arenas.

Con esta importante promesa, mas Ia del envio de dos
nuevos Curtiss Falcon, Leitao emprendi6 el regreso a
Magallanes en compaiiia de seis nuevos integrantes de la
dotacién de la escuadrilla. Entre quienes venian con él, se
encontraba el joven teniente Arturo Meneses Kinsley a quien
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Foto: Museo Regional de Magallanes

‘le iba a corresponder una actuacién relevante en el naci-  Bjplano De Havilland
miento de-la aviacién deportiva local. DH-60 Gpsy Moith N° &4

del/ Club Aéreo de

A la semana de haber llegado, se llevé a efecto la reunién Magallanes, 1933
constitutiva del Club Aéreo de Magallanes en las oficinas de
la Comandancia de la Base Aérea (*). En dicha reunion,
verificada el sdbado 23 de mayo de 1931 a las 18:30 horas,
se procedié a nombrar el primer directorio quedando integra-
do por las siguientes personas:

Presidente:;

Vicepresidente: _
Secretario:

Tesorero:

Directores:

Capitan Santiago Leitao
Manuel Chaparro R.

Teniente 2do.Arturo Meneses
Orlando Ramirez

Alfredo Landolt, Alfonso Suarez y
Cipriano Arias

En el momento de fijar los objetivos del aeroclub, los
participantes acordaron: A) mantener aviones para entrena-

R R R R L e R e

La Aviacién en Magallanes 135




136

miento y solaz de los socios; B) ayudar a la adquisicion de
aeroplanos a particulares o militares; C) ensefar materias de
aviacion a los socios; D) relacionarse con aeroclubes del
extranjero, ayudando a los pilotos de éstos que visitaran
Punta Arenas; E) adquirir o construir maquinas para los
socios; F) editar una publicacién y mantener una oficina de
divulgacion; G) gestionar ante el Gobierno ayudas a la

aeronavegacion civil.

Ademés de los puntos enunciados, se procuraria tener
una sede social donde atender a los socios de otros clubes
aéreos, mantener hangares e instalaciones propias y organi-
zar festivales aéreos para divulgar esta actividad y recaudar
fondos para su funcionamiento. (5)

Para obtener el reconocimiento oficial del Club Aéreo de
Chile, lo que significaba que éste aportara dos aeroplanos de
instruccion, la filial magallénica debia acreditar a lo menos 15
socios en condiciones de hacer el curso de vuelo. Sin
detenerse mayormente a pensar en lo que aquello significaba,
se inscribieron de inmediato los 20 primeros socios, quienes
se comprometieron a cancelar los $ 2.000.- que costaba el
curso de vuelo, mas la cuota de incorporacién.

En Santiago el vicepresidente del Club Aéreo de Chile,
Raul Besa, enterado de las gestiones que se realizaban en
Magallanes, envié un telegrama al director expresandole su
decidido apoyo en los siguientes términos: “#aliciz a /los
sejjores oficiales por e entusiasmo desperiado para la
formacion del Club Aéreo, hackendo extensivos sus para-
bisres a los demas organizadores”

“Por el mormento el Club Aéreo de Santiago dispone de
es maquinas y espera fener kisto e/ marterial para emviar 2
Magalianes, en cuanto fegue la nota oficial del Club Aéreo de
Magalianes solicitdndolas para ficiar fa labor’. (6)

El interés que estas noticias despertaron en los magallani-
cos, también alcanzé a las damas, una de las cuales resolvié
consultar si habia alguna restriccién para que ellas participa-
ran en los cursos de vuelo. Debido a que la consulta en
cuestion la firmaba sélo con las iniciales R.G., el directorio la
respondié publicamente a través de “El Magallanes” sefialan-
do que las seforitas podian ingresar si cumplian con los
mismos requisitos exigidos a los varones, los que consistian
en someterse a un examen médico que realizaba el doctor
Mauricio Heyermann, miembro honorario del club, y entregar
el certificado correspondiente en las oficinas de la base junto
con los $ 2.000.- de inscripcién, correspondiente al valor del
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curso de vuelo por anticipado mas $ 50.- de cuota inicial y
$ 5.- equivalentes a la primera mensualidad.

El directorio agregaba en su respuesta una invitacién a las
jovenes a unirse al aeroclub sefalando que aquellas que
fueran menores de edad debian acompanar las solicitudes
con la correspondiente autorizacién paterna. @ (*

Foto: El Magallanes

Hilde HRommer y su
msirucror de vvelo,
tesitente (A) Carlos Puga
Mornsalke,

(*) Pese a la invitacién a las
jévenes magallanicas a parti-
cipar en el club aéreo, la
presencia femenina en los
cielos australes ha sido
tradicionalmente escasa.

La primera en intentar
obtener el brevet de piloto
civii en el Club Aéreo de
Magallanes fue Mary Diaz
quien, hacia mediados de
julio de 1945, llevaba 10 y
media horas de vuelo con
instructor. (8) Desa-
fortunadamente, no hay ante-
cedentes que indiquen que
realmente termind el curso y
llegé a volar sola. En mérito
de lo anterior, la primera
licencia de vuelo femenina
habria sido obtenida por
Hilde Rommer en noviembre
de 1948. (9)
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Indudablemente que ese otofio magallanico pertenecia a la
aviacion. Las noches comenzaban a ser cada vez mas largas
y més frias y en muchos hogares era el tema obligado de las
tertulias familiares. No pocos pensaban que el invierno
pasaria “volando”.

Desgraciadamente esto no fue asi. El 27 de junio de 1931,
la Patagonia, amanecié cubierta por una gruesa capa de
nieve. El capitdn Leitao queriendo estudiar las variaciones
atmosféricas y las nuevas referencias visuales que presentaba
el territorio en tales condiciones, decidié efectuar un vuelo a
Puerto Natales. A las 10:30 de la manana, el Curtiss 16,
tripulado por Leitao y por el mecénico Evaristo Poblete,
despegb hacia Ultima Esperanza, llegando a Puerto Bories
justo al medio dia, cuando arreciaba un chubasco de nieve.
En tales condiciones, intentd amarar sin percatarse de
un tronco que flotaba en el mar, contra el cual se estrelld
el flotador del Falcon, al tocar el agua a una velocidad de

120 km/h. (10)

El impacto con el madero destroz6 completamente el
flotador central del hidroplano, que se hundié en cuestién de
segundos. Leitao y Poblete sélo pudieron zafarse de las
amarras que los sujetaban a los asientos, cuando el avién ya
estaba algunos metros bajo la superficie, logrando salir a flote
milagrosamente y asirse a uno de los pequefios flotadores
laterales que se mantenian sobre el agua. Sin embargo este
pequeno artificio no era capaz de soportar el peso de los dos
hombres con sus gruesos ropajes totalmente empapados. Al
ver que Leitao presentaba una seria contusién en la
mandibula y que se mantenia sumergido y seminconsciente,
Poblete se solté del flotador permitiendo a su companero de
infortunio mejorar su precaria condicién mientras él se
mantenia al lado nadando con grandes dificultades.

El capataz del frigorifico, que habia visto el accidente
desde el muelle, abordd rapidamente una chata y con fuertes
golpes de remo parti6 en demanda de los aviadores
siniestrados. Al mismo tiempo, el capitan del buque caponero
britanico “Elstree Grange”, que también habia sido testigo de
los hechos, envié una de sus chalupas con cinco remeros al
lugar del naufragio, no sin antes poner en ella una botella del
mejor escoces que tenia a bordo. (11)

Con mucha fortuna para Leitao y Poblete ambas embar-
caciones los alcanzaron cuando se encontraban al limite de
sus fuerzas fisicas y semi congelados. Subidos a la chalupa
inglesa, fueron llevados con prontitud al muelle del frigorifico,
donde intentaron reanimarlos dandoles a beber a Ia fuerza, el
tonificante whisky del capitan del caponero.
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Aln entumidos fueron trasladados al hospital de Puerto
Natales para recibir las atenciones médicas que requerian,
especialmente el capitan Leitao que habia resultado con
algunas heridas leves ademas del golpe en el menton.

Un par de dias méas tarde, el oficial intentd reflotar el
Curtiss sin éxito, a pesar de la valiosa ayuda del escampavia
“Micalvi”, perdiéndose de esta forma el segundo avién con
que contaba la Escuadrilla de Anfibios N°2,

Transcurrido un mes de estos sucesos, el 27 de julio de
1931, el Presidente Carlos Ibafez se vio forzado a renunciar,
quedando interinamente en el poder, el presidente del
Senado, Pedro Opazo Letelier, quien finalmente dejaria el
cargo al Presidente Juan Esteban Montero.

Con la caida del gobierno del general Ibanez, el coman-
dante Merino, que se encontraba realizando su gira europea,
perdié a su gran aliado. Sin duda que su relacion con el
nuevo presidente ya no fue la misma que la que habia tenido
con el ex mandatario, debiendo reorientar los recursos
materiales y humanos de la Fuerza Aérea Nacional hacia
otros objetivos que el momento politico y econémico del pais
exigian, postergandose con ello el cumplimiento de los planes
trazados con respecto a la linea aérea hacia Magallanes y el
Club Aéreo.

Si bien la aviacion magallanica enfrentaba un futuro
incierto, en el extremo austral argentino la situacién no era
mucho mejor.

Aeroposta Argentina no habia logrado autofinanciarse en
el ano y medio de operaciones en la Patagonia, arrastrando
un deéficit del orden de los Nac. 8.000.- al mes, lo que
amenazaba la mantencién de Ia linea a Rio Gallegos. Por éste
motivo los directores de la compaiiia habian solicitado un
subsidio estatal, lo que el gobierno estudiaba, convencido de
la importancia que representaba la mantencién del vital
servicio aéreo al Sur.

Pese a las dificultades econémicas, la empresa continué
planificando su expansién hacia la Tierra del Fuego vy
Magallanes, tarea que era de especial interés del nuevo
director de explotacion de los servicios patagdnicos, Rufino
Luro Cambaceres quien habia sucedido en el puesto a
Antoine de Saint-Exupery.

Asi fue como el domingo 16 de noviembre de 1931, el
Late-25, F-AIQE, piloteado por Luro aterriz6 en la pista de
Cabo Negro llevando a su hermano Jorge, al abogado de la
empresa de apellido D’Elia; al mecanico Mene y al cénsul de
Chile en Rio Gallegos, el sefor Carlos Carabantes.
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(*) Durante 1931 el gobierno
francés decidié no otorgar los
subsidios acordados a la
Compagnie Generale Aero-
postale, provocando la quie-
bra de Marcel Bouilloux-
Lafont, situacion que compro-
metié seriamente a Aeroposta
Argentina.

Para salvar la emergencia, el
Estado trasandino arrendé la
empresa entre el 31 de
octubre de 1931 y mayo de
1932, siendo administrada
por el Servicio de Correos
Argentinos bajo el nombre de
“Aeroposta Nacional”.

(**) El capitdan Manuel

| Tovarias efectué una corta

visita a Punta Arenas, en
enero de 1932, prosiguiendo
luego a Buenos Aires a fini-
quitar los detalles de un
acuerdo que permitifa la
llegada de Aeroposta Argen-
tina a Magallanes. (13)

Aquello que se consideraba
un hecho inminente fue con-
firmado, al promediar marzo,
por la visita del aviador y
ejecutivo de la linea en cues-
tién, Ricardo Gross. Su viaje
tenia por objeto entrevistarse
con el teniente Arturo Mene-
ses y conocer las instala-
ciones aeronauticas de Cabo
Negro que iban a ser utiliza-
das por Aeroposta. (14)

Finalmente, cabe sefalar que
el servicio regular de Aero-
posta a Rio Grande fue in-
augurado por Préspero
Palazzo el 2 de septiembre
de 1935 con un Late-25.
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A su llegada el avién fue recibido por el cénsul argentino
en Punta Arenas, Angel Mango; el agente local de Aeroposta,
Vicente Foretic y por el teniente Arturo Meneses Kinsley.
Luego de un almuerzo ofrecido a los visitantes por el teniente
Meneses, Rufino Luro confirmé que se estaban haciendo
gestiones para permitir la llegada de Aeroposta Nacional (*) a
Punta Arenas como prolongacién del servicio Buenos Aires-

Rio Gallegos.

Algunas horas mas tarde la comitiva emprendia el vuelo de
regreso a Rio Gallegos, escoltada por el Curtiss Falcon de la
Base Aérea.

Posteriormente, en la tarde del 27 de diciembre, Rufino
Luro acompanado por Francisco Ragadale despegd de Rio
Gallegos, en un monomotor Waco Wright de 200 hp. con
destino a las poblaciones fueguinas.

El Estrecho de Magallanes lo cruzaron por Punta Delgada,
continuando hacia Rio Grande, para aterrizar con toda
felicidad en el sector de Cabo Domingo. Luego de algun rato,
volvieron a decolar hacia Ushuaia, donde llegaron a las 21:35.
Alli, la poblacién les tributé una calurosa bienvenida, ya que
desde el vuelo de Gunther Plischow, el 03 de diciembre de
1928, no habian sido visitados por otro aviador.

El 29 de diciembre, Luro y Ragadale regresaron a Rio
Gallegos en vuelo directo. A la llegada, el piloto declaré que
‘Se poaria mstalar una lnea awdlar con fidoaviones o
anfibios. Por afiora sdlo es posible prolongar /a lnea a
Magalianes o Lago Amgentino. La Tiema del Fuego debers
esperar” (12) (*7)

En Punta Arenas, en tanto, la Escuadrilla de Anfibios N° 2
habia logrado algunos avances de importancia al terminar de
construir una pista, el hangar y otras instalaciones menores
en el sector de Cabo Negro, dotando a Magallanes con un
aeroédromo terrestre y anfibio.

El capitan Santiago Leitao por su parte, fue transferido a
otra unidad quedando el teniente 1ro. Arturo Meneses
Kinsley, en la Comandancia de la Base.

Este talentoso oficial, que habia tenido a su cargo el vuelo
inaugural de la Linea Aeropostal Santiago-Arica, el 05 de
marzo de 1929, era a comienzos de 1932, un avezado piloto y
un entusiasta seguidor de Arturo Merino por lo que no titubed
un instante para plantearle al entonces jefe del Estado Mayor
de la Aviacién Nacional, capitan Manuel Tovarias, de visita en
Punta Arenas, la necesidad de contar en breve con aviones
de instruccion para refundar el Club Aéreo de Magallanes
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Fo: Sr. Alfonso Cuadrado Merino

que, dado el monto de la cuota inicial, no habia pasado més
alla de las buenas intenciones de sus socios. De los 20
interesados del afo anterior, solo 8 habian pagado los
$ 2.000.- por lo que era necesario que el Club Aéreo de Chile
bajara los requisitos de ingreso.

Tovarias estuvo en total acuerdo con esta peticion,
comprometiéndose a enviar un Gipsy tipo escuela de
Santiago y a interceder ante el directorio del aeroclub
capitalino en favor del magallénico. A fines de marzo, el activo
teniente Meneses recibi6 algunas respuestas positivas desde
Santiago. El capitan Tovarias habia logrado que se autorizase
el funcionamiento del club aéreo magallanico con 15 socios
activos, los que deberian pagar entre $ 100 y $ 200 por la
incorporacién y $ 20 a $ 30 mensualmente. El valor del curso
de vuelo quedéd en los $ 2.000 originales, dejando de ser un
requisito de ingreso.

A todas estas noticias se agregé la de la pronta llegada a
la Base Aérea del teniente Marcos Vega, instructor de vuelo
de la Escuela de Aeronéutica Militar y del Club Aéreo de
Chile.
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Al conocerse en Punta Arenas estos nuevos antecedentes,
renacié el interés entre los antiguos socios por formar el Club
Aéreo de Magallanes, decididos, esta vez, a acometer la

empresa con éxito,

Arturo Meneses, captando el entusiasmo que reinaba, cité
a una reunion constitutiva en el local de la Comandancia de la
Base asistiendo a ella, ademas de los oficiales de la
escuadrilla, el intendente Manuel Chaparro, el comandante
Ramén Canas Montalva; Cipriano Arias B., Alfredo Landolt y el
jefe de la Oficina de Tierras y Colonizacién, Arturo Fernandez

Correa.

Los socios Alfonso y Préspero Suéarez, Francisco Campos
M., Deimo Ursic, Hernan lturriaga y Armando Sanhueza
enviaron amplios poderes para ser representados por los
asistentes, en tanto que se excusaron de asistir Enrique
Abello, Victor Reyno y Agustin Prieto, los que de todas formas
se adherian a la totalidad de los acuerdos que se tomaron.

Estos consistieron en la aprobacién de un proyecto de
estatutos y en el nombramiento del directorio. Por Ia
unanimidad de los presentes se eligié al subsecretario de
aviacion, comandante de escuadrilla Ramén Vergara Montero,
presidente honorario, y al capitdn Manuel Tovarias y Alfonso
Menéndez Behety en calidad de directores honorarios.

También, por acuerdo de todos los presentes, se eligio al
teniente Arturo Meneses, presidente efectivo. Vicepresidente
resulté elegido Belisario Videla; secretario, Agustin Rodriguez;
y tesorero Cipriano Arias; en tanto que Nibaldo Bitsch, Manuel
Chaparro y Hernan lturriaga fueron nombrados directores.
(15)

La flamante directiva, inici6 de inmediato las gestiones,
para conseguir el ansiado Gipsy de instruccién prometido por
el alto mando de la FAN que finaimente les comunico, a
mediados de junio de 1932, que el Gipsy Moth N° 84 viajaba
a la austral Punta Arenas a bordo del vapor “Alfonso”, flete
proporcionado por Alfonso Menéndez Behety.

Los pequeiios pero eficaces biplanos De Havilland Gipsy
Moth habian llegado al pais durante 1928 para la instruccion
de los pilotos militares.

Aunque su apariencia era fragil, estos biplazas de madera
entelada habian sido los primeros aviones ligeros en volar
entre Londres y la India y entre la capital del Imperio y la
Ciudad del Cabo, demostrando ser lo suficientemente robus-
tos para soportar el trato de los estudiantes y los aterrizajes

en pistas no preparadas.
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Gracias a su disefio, eran aparatos estables lo que

favorecia el aprendizaje del vuelo y tenian excelente visibilidad

desde sus dos cabinas dispuestas en tandem. El fuselaje era !

angosto, pudiendo ir montado sobre ruedas, esquies o j
i
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(*) El primer magallénico que
obtuvo una licencia de piloto
civii fue Arturo Solo de
Saldivar quien, mientras estu-
diaba ingenieria en la Univer-
sidad de Loughborough,
Leicester, Inglaterra, sigui6 un
curso de vuelo, patrocinado
por la RAF, en el aeroclub de
Nottingham obteniendo su
brevet clase “A" el 21 de
agosto de 1831. (17)

flotadores, lo que lo convertia en uno de los aviones
deportivos mas apetecidos en el mercado mundial.

De acuerdo a las especificaciones, el motor era un De
Havilland Gipsy | de 100 hp; podia volar a una velocidad de
crucero de 85 mph. a lo largo de 340 millas y podia subir
hasta 11.000 pies de altura.

Las medidas de este versatil avibn eran 9,3 mts. de
envergadura, 7,5 mts. de largo y 2,8 mts. de alto.

En una comoda y espaciosa cabina se alojaba un
tacometro, indicadores de temperatura y presién de aceite, un
altimetro y el velocimetro a los que podia agregarse,
opcionalmente un compas magnético y un sistema telefénico
de intercomunicacién. (16)

Asi era el De Havilland Gipsy Moth N° 84 que tenia el
curioso privilegio de haber sido practicamente construido en
los talleres generales de Gendarmeria en Santiago, con los
restos de otros aparatos del mismo tipo.

Las clases tedrico-practicas se iniciaron al finalizar agosto
de 1932, con los alumnos Carlos Fischer, Tomas Saunders,
Enrique Abello y Cipriano Arias, quienes haciendo gala de un
gran espiritu de sacrificio y de un mayor amor por la aviacién,
debian partir a tempranas horas de la madrugada a Cabo
Negro para iniciar los vuelos a la salida del sol, ya que a esa
hora la atmdsfera se presentaba més tranquila.

Sin embargo, el tiempo se habia cumplido, para el teniente
Meneses. Llamado por la superioridad para desempenarse en
otro puesto, el animoso oficial entregé el mando de la Base al
teniente 1ro. Aurelio Celedén en agosto y la presidencia del
club aéreo que habia formado, en octubre.

En una emotiva ceremonia verificada el 03 de octubre de
1932, por decisibn unanime de los socios del club, fue
nombrado Miembro Honorario en agradecimiento de sus
desvelos en aras de la aviacién civil regional.

A pesar del alejamiento del que fuera el fundador del
aeroclub local, la instruccién de los pilotos civiles continué
adelante y el 29 de noviembre de ese ano, los dos primeros
pilotos formados en la regién surcaban los aires magallanicos
conduciendo solo al noble Gipsy.

Con los vuelos de Carlos Fischer y de Tomas Saunders el
Club Aéreo de Magallanes era toda una realidad. )
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5.- LOS VUELOS NOTABLES

Comenzaba el afio 1933. La Fuerza Aérea Nacional, que
se preparaba para celebrar su tercer aniversario, habia
logrado sobrevivir al turbulento afio de 1932, durante el cual
una serie de movimientos civico-militares (*) habian puesto en
grave riesgo la estabilidad politica del pafs, canduciéndolo
por el despeniadero de la anarquia, la que s6lo vino a terminar
con el abrumador triunfo en las urnas, de Arturo Alessandri
Palma, en noviembre de 1932,

Durante ese afio la naciente Fuerza Aérea Nacional
también se veria envuelta seriamente en la inquietud politica
que afectaba al pais, a la que se sumaba una crisis
economica sin precedentes en la historia y, mientras en La
Moneda se sucedian los Presidentes y Juntas de Gobierno,
en el alto mando de la FAN ocurria otro tanto (**) restandole
por consiguiente, cualquier posibilidad de desarrollo a la
institucion y postergando los proyectos de la linea aérea a
Magallanes indefinidamente.

La situacion no podia ser peor para la Fuerza Aérea. A la
casi paralizacion de actividades por la falta de fondos y alos
continuos cambios de 'las jefaturas se habia agregado una
nueva contingencia que llevé a la disolucién de la institucién,
decretada por el Presidente del gobierno provisional general
Bartolomé Blanche, el 21 de septiembre de 1932.

Afortunadamente para la Fuerza Aérea Nacional, la Junta
de Gobierno debié entregar el mando de la Nacién al
presidente de la Corte Suprema quien, al cabo de un par de
meses ponia fin al periodo anérquico al depositar en las
manos de Arturo Alessandri Palma, la banda presidencial.

El nuevo Presidente nombré en la cartera de Defensa a
Emilio Bello Codesido, quien ratificé en el cargo de coman-
dante en jefe de la Fuerza Aérea Nacional al comandante
Diego Aracena, muy conocido por el gobernante a raiz del
raid que efectuase a Rio de Janeiro, en agosto de 1922, con
motivo de celebrarse ese afio el primer centenario de la
independencia del Brasil.

Poco a poco el general Aracena fue convenciendo al
gobierno acerca de la necesidad de contar con una fuerza
aérea independiente del Ejército y la Marina, quedando el
decreto del general Blanche convertido en letra muerta a fines
de 1932.

(*) Entre el 27 de julio de
1831 y el 29 de noviembre de
1932, se sucedieron siete
gobernantes y otros tantos
golpes de estado.

(**) Durante ese mismo
periodo, los comandantes en
jefe de la Fuerza Aérea fueron
los: comandantes Marmaduke
Grove Vallejo; Arturo Merino
Benitez; Ramén Vergara
Montero; Adirio Jessen
Ahumada y el general Diego
Aracena Aguilar.
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Tenvenite 7° Felpe Latorre
Jauregur

(*) Un segundo objetivo de la
comisién habria sido el estu-
dio del comportamiento en
las rutas patagonicas del
Ae.T.1, primer avién de trans-
porte disefiado y construido
por la Féabrica de Aviones de
Cérdoba, Argentina. (3)

En el lejano Magallanes en tanto, Aeroposta Argentina
habia continuado gestionando los permisos necesarios para
llegar con sus aeroplanos hasta Punta Arenas. Los aviadores
trasandinos Luro, Gross y el jefe de la aeroestacion de Rio
Gallegos, Alfredo Jiménez, habian visitado sucesivamente la
ciudad imponiéndose de los avances logrados en Cabo
Negro. Por otra parte, el comandante Tovarias y los tenientes
Meneses y Celedén se habian mostrado partidarios de
permitir la operacién de dicha compania de aeronavegacion
en el austro chileno (1), idea que compartian con las mas
altas autoridades provinciales, como fue el caso del intenden-
te Luis Tapia, su sucesor Carlos Jara y el diputado de la
provincia, Manuel Chaparro Ruminot.

Avalando lo anterior, el consul de Chile en Rio Gallegos,
Ismael Valdés Flores, escribié al Ministro de RR.EE., en abril
de 1933, una carta en la que manifestaba su apoyo a tal idea
con las siguientes palabras: “Za dmica manera de ataer a
Magalarnes fiacia e/ nicleo central del pais es vercrendo /as
alffcultaces marleriales que /os separan de & y el medio mas
naicado para ello es e/ CORRED AEREO”. (2)

Luego de explayarse sobre otras consideraciones relacio-
nadas con el tema en cuestién, terminaba por indicar que una
comision de Aeroposta se habia reunido con las autoridades
magallanicas encontrando en ellas la més amplia acogida.

Para entonces, Aeroposta habia firmado un convenio con
el gobierno argentino, valido por 10 afios, durante los cuales
recibiria un subsidio de Nac. 15.000 al mes, para la
mantencion de la linea a Rio Gallegos, en tanto que la citada
empresa se comprometia a expandir sus servicios a Rio
Grande y Ushuaia, en la Tierra del Fuego, a Magallanes en la
Patagonia chilena y a los pueblos limitrofes, en las margenes
orientales de los Andes australes, dando origen asi, a
Aeroposta Argentina S.A.

Para comenzar a dar cumplimiento a estas disposiciones,
una comision formada por los directores Pierre Colin, Celso
Aguiar y Rufino Luro Cambaceres se trasladé al Sur argentino
y chileno en abril de 1933, siendo esta la comisién aludida por
el consul Valdés en su carta al Ministro de RR.EE. (*)

No obstante todas estas gestiones, el ansiado permiso
tampoco llegé durante ese aro.

Al comenzar 1934, un nuevo comandante habia asumido
la jefatura de la Base Aérea. Se trataba en esta oportunidad,
del teniente 1ro. Felipe Latorre J., quien a fines de 1933 habia
recibido, también del teniente Celed6n la presidencia del Club
Acreo de Magallanes. Para entonces la entidad civil ya
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contaba con un selecto grupo de pilotos entre los que se
encontraba el magallanico Enrique Abello, protagonista de
una aventura que en su momento, concitd el interés de toda
la poblacién.

El 6 de marzo a las 7 AM., el piloto en cuestién llevé a la
estancia Punta Catalina a su amigo Francisco Bermiidez en
uno de los Gipsy del aeroclub, con la intencién de regresar de
inmediato a la pista existente en Bahia Catalina. Sin embargo
el fuerte viento en contra que debié enfrentar durante el
retorno, comenzo a retrasarlo y a agotar el combustible que
disponia. En el momento que cruzaba el Estrecho de
Magallanes el motor se detuvo ya sin carburante, viéndose
obligado a aterrizar de emergencia en la pequena isla
Magdalena confiando que sus comparferos, al notar su
atraso, saldrian a buscarlo.

A media tarde y como el Gipsy no llegara de regreso a su
Base, el teniente Latorre decidié salir en su busqueda, en el
unico Curtiss que disponia la Base Aérea local, tarea que no
arrojo los resultados esperados. Esa noche, lo que habia
comenzado como un rumor era ya noticia cierta; Abello
estaba desaparecido. Con las primeras luces del dia, el oficial
sali6 nuevamente en busca de su amigo. Esta vez le
acompanaban los dos hidroaviones Fairey del crucero brita-
nico HMS Exeter (*) que se encontraba de visita en Punta
Arenas y que, como era de costumbre, al llegar el dia anterior
habian brindado un soberbio espectéculo aéreo en la ciudad.

Ambos hidroaviones buscaron durante todo el dia siguien-
do la costa de Tierra del Fuego hasta Punta Catalina; Latorre
por su parte reviso la ribera patagénica del estrecho, mientras
que el remolcador de la Armada, Corneta Cabrales, hacia lo
propio en Bahia Felipe. Al término de la jornada nuevamente

el desanimo y la angustia se apoderaron de los magallanicos.
Simplemente creian que Abello se habia caido al mar y
desaparecido en las aguas. No obstante Latorre no perdia las
esperanzas de encontrar con vida a su amigo y junto con
agradecer el gesto de los aviadores del Exeter, se preparé
para reiniciar la busqueda al dia siguiente.

Temprano en la mafnana del 8 el Falcon 27 salid
nuevamente de Cabo Negro. El oficial que confiaba en la
pericia del piloto extraviado, esperaba encontrarlo en alguna
de las islas del estrecho, lugar que alin no habia sido
revisado...

Alrededor de las 10 AM., Enrique Abello, que habia
buscado refugio en las instalaciones abandonadas de un faro
existente en dicho lugar, escuchd al biplano aproximarse.

(*) El crucero ligero HMS
Exeter, perteneciente a la
octava Escuadra de Cruceros
Britanicos “América & West
Indies”, basada en Islas Ber-
mudas, recaldé en Punta
Arenas el 5 de marzo de
1934. Formaba parie de su
equipamiento una escuadrilla
compuesta por dos biplanos
Fairey Il Fs., de la Agrupa-
cién Embacada N° 443. Las
matriculas de estos aparatos
eran, probablemente, S-1818
y S-1838, y los pildtos que
participaron en la busqueda
de Enrique Abello, fueron los
tenientes RN, A.C. Duvall y
J.W. Hale. (4)
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Rapidamente sali6 con la intencién de hacerle senas,
advirtiendo que Latorre se aprontaba a aterrizar a un costado
del Gipsy que habia divisado desde el aire.

Dos horas mas tarde el piloto rescatado narraba su
aventura a los numerosos amigos que acudieron a felicitarlo
por la escapada.

La relevante actuacion de Felipe Latorre en esta primera
misién de busqueda y salvamento aéreo practicada en la
regibn, no hizo mas que aumentar el aprecio que la
comunidad sentia por él, sentimiento que se habia ganado
por sus cualidades humanas y profesionales. No en vano
habia sido uno de los pilotos del Principe de Gales y del
Duque de York durante |a visita que estos hicieron a Chile a
comienzos de 1931.

Para dicha ocasion, el alto mando de la Fuerza Aérea
Nacional decidio la compra de dos anfibios Sikorsky S-41 en
los EE.UU., pero por la premura del tiempo, el fabricante sélo
pudo enviar un hidroavién S-38 que diferia del otro modelo,
en la menor potencia de sus motores. A los pocos dias dé la
llegada de este anfibio a Chile, arribaria el segundo. Un S-41
que desgraciadamente, mientras efectuaba las pruebas para
la entrega oficial a la Fuerza Aérea Nacional, sufrié un
accidente fatal en alta mar, frente a Quintero. (5)

Estos anfibios iban a ser destinados, una vez terminada la
visita real, a la Escuadrilla de Anfibios N° 1, con base en
Puerto Monitt, con el fin de apoyar a los monomotores Vickers
Vedette y Loening en sus exploraciones al sur de Aysén.

No cabe duda que la pérdida del valioso S-41 significé un
retraso considerable en los proyectos australes de Merino, lo
que sumado a la aguda crisis econémica de la Fuerza Aérea
Nacional y a la anarquia que sobrevendria a la caida del
Presidente Ibafez, terminarian por quedar postergados inde-
finidamente.

No obstante, a mediados de 1934 nuevos y favorables
vientos comenzaron a soplar en tal sentido. En aquellos
meses, el comandante en jefe de la Aviacién, general Diego
Aracena, dispuso que el S-38 fuera transferido a la Escuadrilla
de Anfibios N° 2 de Punta Arenas, designandose para su
transporte una tripulacién, compuesta por el capitan Arturo
Meneses K, jefe de la mision; el teniente Washington Silva,
piloto de anfibio; el teniente Juan Belenguer, copiloto; el
radioperador Ernesto Lépez y el mecénico, sargento Carlos
Séenz.

El Sikorsky S-38 era un anfibio bimotor multiplaza y
biplano. Desde un punto de vista estructural, la cabina de
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£/ 858 amamado en
algun canal patagonico.

Capitdn Hurtado frente &/
S-88 en Ultima
Esperanza, 7936,

pasajeros y la quilla eran de madera forrada con planchas de
duralminio, en tanto que el ala superior, de tipo cantilever,
‘tenia un envigado de duraluminio envuelto en lona de
aviacion; un sistema de montantes en diagonal unia a las alas
inferiores, de dimensiones mucho mas reducidas y donde se
ubicaban flotadores de contrapeso, con el ala superior.

La superficie del empenaje, hechas en duraluminio,
conformaban una unidad aerodindmica separada del cuerpo
del anfibio y al mismo nivel del ala superior para no interferir
durante los amarajes ni despegues en aguas agitadas.
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Dos motores radiales Pratt and Whitney Wasp de 400 hp.
cada uno, enfriados por aire, le permitian transportar a nueve
pasajeros comodamente sentados en butacas anatémicas y a
dos tripulantes, a una velocidad de crucero de 100 mph.,

durante cinco horas de vuelo.

Las medidas de este notable aparato eran 24 mts. de
envergadura (ala superior) y 11 mts. de largo, con un peso
vacio de 5.800 Ibs. y con capacidad para 3.000 Ibs. de carga
total. (6)

El anunciado viaje aéreo de Santiago a Magallanes era
esperado con verdadero interés por la poblacién, ya que por
fin se contaria con un poderoso bimotor en Ia regién, lo que
permitiria alcanzar hasta las mas apartadas localidades del
territorio en cuestion de minutos.

A fin de cubrir las necesidades de combustible y mantener
informado al piloto acerca de las condiciones meteoroldgicas
de la ruta, la Gobernacién Maritima de Puerto Montt dispuso
el zarpe del escampavia “Sobenes” hacia Puerto Lagunas, en
la desembocadura del rio Corcovado, en tanto que la
Gobernacidon Maritima de Punta Arenas envi6 al remoicador
“Colo Colo” a Puerto Edén, préximo a la Angostura Inglesa.

El dia 17 de septiembre de 1934, a las 6:10 AM., el ronco
rugido de los motores del Sikorsky despertd tempranamente
a los vecinos de El Bosque. A bordo, la tripulacién efectuaba
las dltimas comprobaciones y pruebas de motores. Final-
mente, siendo las 6:45 AM., se dio comienzo al raid con un
suave despegue al Sur.

Cargando 1.300 Ibs. de combustible, 90 de aceite,
repuestos varios, algunos viveres y un equipo de radio
ademas de los tripulantes, el avién se alej6 lentamente hasta
alcanzar los 2.000 pies de altura. El vuelo se realizé sin
novedad hasta Temuco lugar donde aterrizaron a las 11:20
AM.para cargar 400 libras de combustible, lo que les
demandd una hora, ya que esta operacién se hacia con
bombas de mano.

A las 14:40 PM. llegaron a Puerto Montt, dedicando el
resto de la tarde a preparar el avién para completar el raid
planificado. Estos preparativos consistian en cargar 950 Ibs.
de bencina y 60 Ibs. de aceite y en el estudio de las
condiciones meteorolégicas que se presentaban favorables
para el dia siguiente.

Aln no amanecia ese 18 de septiembre en Puerto Monit
cuando a las 06:25 AM., las hélices del Sikorsky volvieron a
girar a plena potencia para desprenderse de la pista de La
Chamiza y poner en proa a los inquietantes cielos australes.
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Un hora més tarde sobrevolaban la localidad de Chaitén,
bajo un cielo semi despejado que permitia al timido sol
primaveral, alumbrar la ruta que debian seguir.

A las 09:30 AM., estaban amarados cerca del Sobenes
para una nueva faena de combustible, el que era traido hasta
el anfibio en las chalupas del escampavia.

Nuevamente en el aire, a las 10:15 AM., siguieron la ruta
pegada a la costa, pasando sobre la laguna San Rafael, itsmo
de Ofqui y el golfo de Penas, para ingresar al Canal Messier a
eso del mediodia. Una hora mas tarde amaraban en Puerto
Edén, lugar donde el Colo Colo les abastecid con 800 fts. de
combustible y 30 de aceite.

De nuevo en vuelo, el Sikorsky continué por el Canal
Messier con rumbo a su destino final. Al sobrevolar el vapor
Alejandro, que los saludé con largos toques de sirena, le
informaron que encontrarian algunos témpanos mas adelante
por lo que debia cargarse al Oeste del canal para pasarlos sin
contratiempo.

A las 16:40 PM., la bitacora de vuelo registré el paso sobre
Puerto Bories, y las 18:15 PM, la llegada a Magallanes. (7)

La poblacion puntarenense, que habia seguido atenta-
mente las alternativas del vuelo por las pizarras de “El

£/ Sikorsky S-38 en
Puerto Natales, Enero de
7935,
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Magallanes”, rapidamente llené, como en ocasiones
anteriores, el recinto portuario, para ser testigos de esta

nueva hazana.

Apenas avistado el anfibio, los buques surtos en la bahia
hicieron sonar sus sirenas, en tanto que mas de 3.000
curiosos avivaban al recordado Meneses y su tripulacion,
mientras éstos amaraban con toda felicidad entre el muelle
fiscal y el varadero de Braun y Blanchard.

Terminadas las maniobras de amaraje, el aparato fue
abordado por las autoridades regionales para darles la
bienvenida oficial a los viajeros. Minutos mas tarde el bimotor
despegd hacia Cabo Negro donde quedaria basado, mientras
que el teniente Felipe Latorre y un grupo de periodistas se
dirigian a dicho lugar en automdvil. Alli los festejos comen-
zaron inmediatamente. Habia una doble razén para celebrar;
por una parte, estaba la feliz culminacién del raid aéreo que
abria un promisorio futuro para la aeronavegacién regional, y
por la otra, el regreso aunque sélo por algunos dias de Arturo
Meneses Kinsley, a quien se le recordaba con profundo

respeto y afecto.

Tal es asi que la Junta de Vecinos acordd, por unanimi-
dad, otorgarle una medalla- de oro al capitan aviador, la que
lamentablemente no alcanzd a estar lista antes que el oficial
tuviera que regresar a su trabajo habitual en el Estado Mayor
de la Fuerza Aérea Nacional.

Pese a la premura con que Meneses debia partir al Norte,
este quiso rendir un homenaje a las victimas de Agua Fresca
de 1930, para lo cual el 24 de septiembre, a media tarde,
efectud un sobrevuelo del sector en compaiia de los
tenientes Silva, Belenguer y Latorre y del director del diario
“El Magallanes”, con quienes procedid a arrojar una corona
de flores en el lugar.

Mas, la noticia del exitoso vuelo no era solamente una
cuestion magallanica. El Presidente Arturo Alessandri, que
habia puesto un especial interés en el desarrollo de la Fuerza
Aérea Nacional, envié un telegrama al intendente en el que
senalaba:

‘Moredza - 21 de sepiiembre 7934

N° 7838 M.

Esitoy vivamerite preocuypado ae goroximar mas a Maga-
Hanes al centro del pais. Por eso fe celebrado e/ raid de/
Sikorsky ya que resuelve el problema ae /a linea aérea a esa.

Arturo Alessanaii P (&)
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El escueto mensaje presidencial ratificaba a otro, enviado
por el Ministro de Defensa expresando su satisfaccién por la
feliz llegada del anfibio a Magallanes, lo que

“ha llevado a ese territorio los anhelos del Gobierno, de
establecer el servicio de comunicacion aérea con esa
importante regi6n del pais”. 9

Por su parte el general Diego Aracena también se hizo
presente, con otro mensaje destinado al capitan Arturo
Meneses:

Su Excelencia el Presidents de /a Republica me encarga
ansmitir @ ud.,, al temlente Siva, temente Belenguer y demds
inpulantes del Skorsky sus especiales felicitaciones por
MEGITCo raid realizado,

Comodoro Aracerna
Comaridante en Jefe de iz FACH” (70)

Pocos dias después, el capitan Arturo Meneses Kinsley
retorné a Santiago por la via maritima, dejando el Sikorsky
S-38 a cargo del teniente Felipe Latorre.

Este oficial, jefe de la Escuadrilla de Anfibios N° 2, recibié
Por esos dias una invitacion para asistir a los actos oficiales
con que la vecina localidad de Ushuaia celebraria el
cincuentenario de su fundacion.

De inmediato, el activo comandante, ordend preparar el
anfibio para efectuar el vuelo y el 12 de octubre a las 07:35
AM., despeg6 rumbo al Canal Beagle. Junto a él viajaban el
teniente Belenguer de copiloto, el radioperador Lépez y el
mecanico Sé&enz, ademas de los aviadores civiles Enrique
Abello y Cipriano Arias.

En un acto sin precedentes en la aviacién nacional, Latorre
decidié alcanzar hasta el Cabo de Hornos para luego dirigirse
a Ushuaia, convirtiéndose en el primer aviador chileno en
sobrevolarlo y el segundo en la Historia después de Gunther
Plischow.

La poblacién de la remota localidad argentina, los recibié
con sinceras muestras de alegria ya que, en solo tres
oportunidades, habfan sido visitados por aviadores. )

Tres dias permaneci6 a orillas del Canal Beagle Ia
delegacion aérea magallénica, iniciando el regreso al medio-
dia del 15 de octubre de 1934.

(*) Hasta entonces habian [le-
gado a Ushuaia por la via
aérea, Gunther Plischow el 3
de diciembre de 1928: Rufino
Luro Cambaceres, el 27 de
diciembre de 1931 y el jefe de
la Aviacién Naval Argentina,
capitan de fragata Marcos A.
Zar, en febrero de 1933, pilo-
teando el Corsair Vought, R-
61, de la Base Aeronaval de
Punta Indio. El vuelo del ofi-
cial habia tenido por objeto
reconocer la pista que los
Penados del presidio argenti-
no habian construido en la
peninsula y probar el com-
portamiento del avién e
instalaciones terrestres para
los futuros vuelos aerona-
vales.
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DOjploma entregado a Emil Limacher al cruzar la Linea Ecuatorial abordo del Graf
Zeopelin, octubre de 7934,
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Sin embargo, un temporal de viento y nieve azotaba a esa
hora la cordillera de Darwin, afectando al anfibio con tal
violencia que en dos oportunidades debieron regresar al
abrigado puerto de Ushuaia. Por fin, al caer la tarde, Latorre
pudo enfrentar con éxito el duro temporal, llegando a la Base
de Cabo Negro pasadas las 20:30 horas, cuando ya la noche
habia puesto en guardia a la poblacion, preocupada por la
tardanza que afectaba al vuelo.

Aln se comentaba la pericia y sangre fria del teniente
Latorre cuando nuevas publicaciones en el Magallanes
comenzaron a dar cuenta de un interesante viaje aéreo
llevado a cabo por dos conocidos vecinos de Punta Arenas.

Emilio Limacher y Alban Ladouch acababan de regresar
de Europa utilizando los mas modernos medios de aerona-
vegacion entre el Viejo Continente y la capital patagonica,
cubriendo una distancia superior a los 15.000 kms. en tan
solo siete dias.

En efecto, el 13 de octubre de 1934, a las 20:00 hrs.
ambos magallanicos abordaron en Friedrischafen, Alemania,
el vuelo N° 10 de la “Luftschiffbau Zeppelin G.M.B.H.” con
destino a Sudamérica. A esa hora la gigantesca nave de 200
mts. de largo por 30,5 de ancho, fue sacada de un hangar
aun mas grande, por 140 hombres.

Transcurridos algunos minutos, con un suave ronroneo,
los 5 motores Maybach de 500 hp. cada uno, comenzaron a
impulsar al dirigible hasta alcanzar 120 kms. por hora y 250
mts. de altura.

Este extraordinario ingenio, construido en 1928, podia
transportar a traves de 10.000 kms., 10 toneladas de carga
dtil, 37 tripulantes y 25 pasajeros cémodamente instalados en
una barquilla que tenia 12 camarotes para dos personas cada
uno, con banos completos; agua fria y caliente; calefaccion
central y una cocina donde un destacado “chef’ se encar-
gaba de acortar las horas de viaje con la mejor comida
europea.

En una inolvidable noche, los viajeros pudieron disfrutar el
espectaculo que ofrecia Berna iluminada y las ciudades del
valle del Rhone, para amanecer sobre Barcelona y continuar,
sin detenerse ni un instante a Tanger.

La quietud del vuelo era tal que los pasajeros podian abrir
las ventanas y escuchar los saludos que desde tierra les
enviaban los solitarios pastores de ovejas y camellos. Ya
sobre el Atlantico, el zeppelin prosiguié su marcha por las
islas de Cabo Verde, Fernando de Noronha y finalmente Natal
en la costa brasilena.
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Aviso de /la aerolnea
gennarno brasiera Sinal-
carlo Conaor en £7 Maga-
Hanes, octubre 7934,

Al atardecer del 17 de octubre llegaron a Pernambuco,
lugar donde el aparato recargd combustible, mientras la
compafiia se hizo cargo del alojamiento de los viajantes en la
ciudad. Al dia siguiente, de amanecida, salieron nuevamente
en demanda de Rio de Janeiro, llegando esa misma noche al
aeropuerto Santa Cruz, en el que la torre de anclaje era
reemplazada por ciento cincuenta hombres que, durante los
veinticinco minutos que duraba el cambio de pasajeros,

sujetaban el enorme navio.

El 19 a las 05:00 AM. Ladouch y Limacher abordaron un
trimotor Junkers para 16 pasajeros y tres tripulantes, pertene-
ciente a la empresa Syndicato Condor con destino a Buenos
Aires, donde llegaron con el tiempo justo para tomar el tren
nocturno a Bahia Blanca y continuar desde alli hasta Rio
Gallegos en un avién de Aeroposta Argentina.

En suma, habian recorrido 15.200 Kms., “sin mareos,
sacudidas ni dificultades de ninguna clase” en sdlo siete dias
de viagje. (11)

La posibilidad de hacer esta espectacular travesia, era
ofrecida desde abril de 1932, por la casa comercial Stuben-
rauch Ltda. en la no despreciable suma de DM. 2.750 a lo que
habia que sumar los Nac. 330 que costaba el pasaje entre Rio
Gallegos y Buenos Aires. (12)

Servicio Aéreo “GOJIDOR

Sindicato Céndor Lida.

CHULE - ARGENTIEA - UROGOIY - BRASIL - EOROPI

Trasporte Aéreo de pasajeros, correspondencia y car-
ga, po- aeroplanos y los DIRIGIBLES

“GRAF ZEPPELIN” e “HINDENBURG".

Informes:
STUBENRAUCH & Cfa.
Via “CONDOR", desde Santiago 4 dias a Europa,

31041 Oct. 3
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Finalizando el afio 1934, tan prolffico en vuelos notables,
Latorre propuso la creacién de un correo aéreo semanal a
Porvenir, quincenal a Puerto Natales y mensual a la recién
creada Subdelegacién de Navarino.

El primer intento por establecer este vinculo aerocomercial
regional se verific6 el 1ro. de diciembre de 1934, viajando en
el vuelo inaugural a Porvenir, la sefora Magdalena de
Larravide y en el regreso, los conocidos vecinos de aquel
puerto, Alberto Valenzuela, Fernando Velasquez y seriora,
Juan Garafulic, Nicol4s Lausic, José Covacevich, José Olave y
Natalio Brzovic. Desgraciadamente el servicio aéreo recién
inaugurado no conté con todo el apoyo oficial que necesita-
ba, impidiendo que esta valiosa iniciativa prosperara mas alla
del primer vuelo.

Por daitimo y para terminar el afio, el 10 de diciembre,
Latorre efectué un nuevo vuelo a Porvenir llevando el suero
necesario para combatir un foco epidémico de difteria.

El hecho de que el remedio hubiese debido ser traido
urgentemente desde Buenos Aires por la via aérea, vino a
demostrar una vez mas la imperiosa necesidad de contar con
un servicio de aviacién regular a Santiago, inquietud que
seguia latente en el comodoro Arturo Merino, por entonces
director de LAN-Chile quien, entrevistado por los diarios de la
capital, sefialé que la prioridad de la empresa continuaba
siendo la ruta a Magallanes y antes de expandirse al exterior,
la Linea Aérea Nacional deberia estar asentada en esa lejana
ciudad. (13)

1935 se inicid con un nuevo raid.

A principios de enero de ese afo, el comandante de la
Base recibi la solicitud del Departamento de Caminos y de la
Oficina de Tierras para transportar a dos ingenieros de
aquellas reparticiones a la zona del rio Baker a fin de explorar
la region comprendida entre el lago San Martin, el men-
cionado rio y el limite internacional, en busca del mejor
trazado para la construccién de un camino que sirviera a los
colonos ubicados en el 4rea.

El 16 de enero de 1935, Latorre enfil6 el Sikorsky a Puerto
Edén donde era esperado por el escampavia Colo-Colo para
servirle como nave de apoyo. El fuerte viento que en sentido
contrario soplaba aquella mafiana, ademas de zarandear al
anfibio, le impedia avanzar con normalidad y al cabo de dos
horas de vuelo recién pudieron divisar Puerto Natales,
decidiéndose por amarar en dicho lugar a la espera que
calmara el vendaval.
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(*) La escuadrilla la com-
ponian los aviones R-62, R-65,
R-68, R69, R-70, R72 y el
transporte de apoyo T-202.
(15)

La poblacion natalina gratamente sorprendida por la
inesperada visita del hidroplano, le tributé una calurosa
bienvenida agasajando a los miembros de la comitiva con una
cena en el tradicional Hotel Colonial. Cuatro dias méas tarde
reemprendieron el vuelo pese a las condiciones climéaticas
que continuaban siendo adversas. Al poco rato-de haber
decolado la situacién se agravo al extremo de necesitar
buscar refugio en una de las tantas caletas existente a lo
largo de la ruta, lo que el teniente Latorre pudo hacer con
toda felicidad. Sin embargo al pasar las horas y no saber
nada del anfibio, comenzé a cundir la preocupacién abordo
del Colo-Colo, cuyo comandante dio finalmente la alarma a
los vapores que estaban en las cercanias. A eso de las 5 de
la tarde, el vapor Alejandro entr6 en contacto radiotelefénico
con el avion imponiéndose que todo estaba bien y que sélo
esperaban la mejoria del tiempo para proseguir a Puerto
Edén, donde llegaron pasadas las 19 horas.

Hasta el 25 de enero, el Sikorsky exploré el 4rea bajo las
més duras condiciones atmosféricas que pusieron a prueba la
resistencia del aparato y el temple de sus pilotos.

Durante febrero de ese afio no se registraron nuevos raids
de largo aliento, pero al comenzar marzo, la comandancia de
la Base Aérea recibié un mensaje por el cual el Estado Mayor
de la FAN autorizaba la llegada a Cabo Negro de una
escuadrilla de la Aviacién Naval Argentina.

El 5 de marzo a medio dia aterrizaron en el campo aéreo
magallanico los 6 biplanos Corsair Vought y un avion de
apoyo pertenecientes a la Base Aeronaval de Punta Indio, al
mando del capitan de navio trasandino Edgardo Bonet. (*)

La formacién en cuestién se encontraba, realizando una
gira por la Patagonia y Tierra del Fuego argentinas, habiendo
alcanzado hasta Ushuaia de donde provenian, para continuar
al Norte siguiendo la vertiente oriental de la cordillera de Los
Andes, y finalizar el recorrido de mas de 8.000 kms., en su
base de origen.

La misién principal del raid consistia en estudiar la
posibilidad de utilizar los aer6dromos australes para la
operacion en ellos, de los aviones navales que debian
acompanar a la Escuadra en sus viajes anuales de ins-
truccion. (14)

En la manana del 7 de marzo, la escuadrilla despegod de
Cabo Negro seguida a corta distancia por el Falcon de la
Base Aérea, desde el cual el teniente Felipe Latorre los
despidié.

Coincidiendo con la partida de los aviadores argentinos
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oto: Museo Regional de Magallanes

lleg6 el otofio, antesala de un invierno particularmente La Escuadriia Aeronaval
riguroso. Sucesivas nevadas bloquearon los caminos provin- argentina en <Cabo
ciales, sufriendo las peores consecuencias Puerto Natales al  Megro, marzo 7935.

quedar totalmente aislado por las vias terrestres. |

Apreciando la gravedad de la situacién el entusiasta jefe
de la Base Aérea inicié un servicio de correo aéreo entre la
capital provincial y Ultima Esperanza, que sélo se terminé al
agotarse el stock de combustible de aviacién disponible en
Magallanes, a mediados de septiembre de 1935. i

No obstante el sacrificio que demandaba la mantencién de
este servicio a la comunidad, Felipe Latorre no descuidé la
formacién de nuevos pilotos del aeroclub local, efectuando
los primeros vuelos solos durante ese invierno, los aviadores
civiles Francisco Bermudez, Felipe Neder y Caupolican
Arcayaga.

En el intertanto en Santiago, el Congreso Nacional aprobd
una iniciativa del ejecutivo facultando al Presidente de la
Repiblica a invertir hasta $ 15.000.000 en el establecimiento
de una linea de aeronavegacion en Magallanes, designén-
dose al capitan Adolfo Abel Kreft a cargo del proyecto.
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Autdgralo agiado por Sir
Hubert Wikins a su paso
por Funita Arenas en
noviembre de 71954
(revista Menéndez
Befiey).

Foto: Coleccion del Museo Regional de Magallanes

El oficial de la FAN dio inicio a su labor planificando
nuevas exploraciones y estudios de la zona de los canales y
llamando a un selecto grupo de camaradas a su lado para
iniciar, al mas breve plazo, los viajes de estudio.

Las noticias sobre estas nuevas expediciones aéreas que
estaban por comenzar, concité el interés de los magallanicos
quienes por esos dias disfrutaban de la visita de dos grandes
exploradores antarticos: el britanico Sir Hubert Wilkins y el
norteamericano Lincoln Ellsworth.

En efecto, el 26 de octubre de 1935 habia recalado en
Punta Arenas (16) la goleta de madera reforzada Wyatt Earp,
de paso hacia la peninsula Antartica desde donde Ellsworth y
el piloto Herbert Hollick Kenyon intentarian cruzar el in-
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explorado continente, hasta la estacién Little America, en el
Mar de Ross, distante 2.400 millas nauticas, en un poderoso
monomotor Northrop Gamma de 600 hp que se podia
apreciar en la cubierta de proa.

El “Polar Star”, nombre del aparato, habia sido especial-
mente fabricado para satisfacer los requerimientos del explo-
rador, con una autonomia superior a los 4.000 kms.,
totalmente equipado para el vuelo a ciegas y de un disefio de
ala baja con tren de aterrizaje convencional fijo y facilmente
convertible en esquiplano, era particularmente robusto para
soportar el esfuerzo a que se veria sometido en la Antéartica.

En una sencilla conferencia de prensa abordo de la goleta,
ambos expedicionarios respondieron a todas las preguntas
que se les formularon, aprovechando la ocasién para
agradecer las gentiles atenciones de que habian sido objeto
en noviembre de 1934, cuando la Wyatt Earp debié hacer una
recalada forzosa en Punta Arenas para recoger unos repues-
tos llegados por la via aérea a Rio Gallegos.

En aquella oportunidad, Wilkins y Ellsworth habian reali-
zado el primer intento del vuelo transantartico sin poder
obtener el éxito ya que el Polar Star sufrié serias averias al
posarse sobre una capa de hielo quebradizo. (17) Ahora, con
mayor experiencia y contando con el valioso concurso de los
pilotos Herbert Hollick Kenyon, Patrick Mathewy y James
Lymburner, los famosos exploradores polares esperaban
coronar con el triunfo la dificil tarea.

Prometiendo mantener informada a la poblacién, acerca
del progreso de la expedicion, la goleta Wyatt Earp zarp6
hacia los helados mares antarticos.

No obstante lo prometido, nada se supo de ellos hasta el
26 de noviembre cuando Wilkins anuncié que regresaba a
Magallanes a toda vela, ya que habia perdido contacto radial
con el Polar Star a poco de haber despegado de la isla
Dundee, el 20 de noviembre de 1935. Por este motivo se
habia comunicado con Nueva York solicitando el envio
urgente de otra aeronave de similares caracteristicas a Punta

‘Arenas.

El 05 de diciembre la pequefa embarcacion atracé a un
costado del muelle fiscal. De inmediato el preocupado Wilkins
se dirigi6 a las oficinas del comandante de la Base Aérea para
exponerle la situacién, imponiéndose alli que el capitan Felipe
Latorre ya habia recibido instrucciones superiores para
ayudarlo en lo que fuese necesario. (18) Terminada la
entrevista, Latorre, Wilkins y Lymburner se dirigieron a Cabo
Negro para reconocer la pista de aterrizaje, la que fue
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encontrada corta y blanda para resistir el peso del nuevo
Northrop Gamma que ya habia salido de Nueva York,
decidiendo entonces, trasladarse a Rio Gallegos donde
podria aterrizar en el aerédromo de Aeroposta para ponerle
flotadores y continuar viaje a Punta Arenas, amarando en las
aguas del puerto local.

Sin embargo un nuevo contratiempo se vino a sumar a los
anteriores. El avién enviado con toda urgencia desde la gran
urbe norteamericana, se estrellé contra la pista del aeropuerto
de Atlanta, Georgia, destruyéndose completamente. (19)

De inmediato, la compania TEXACO, una de las empresas
auspiciadoras de la expedicién, puso a disposicion de ésta su
Northrop Gamma NR-13759, gemelo de aquel extraviado en la
Antartica. Conducido por el piloto Richard Merril y el
radioperador William Klenke, el aparato cruzé los cielos de las
tres Américas en agotadoras jornadas de largo aliento no
exentas de riesgos, como que hubo de aterrizar de emergen-
cia en una remota playa ecuatoriana al extraviar la ruta a
causa de la niebla y permanecer en ella mas de cuatro horas
hasta ser ubicado por un anfibio de la PANAGRA. (20)
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Pero sin duda que la etapa que mé4s llamé la atencién de
los magallanicos, fue aquella entre Arica y Bahia Blanca,
cumplida el 18 de diciembre y en poco mas de 15 horas de
agotador vuelo. Al dia siguiente, el cansado Merril entrego el
avion a James Lymburner en la pista de San Antonio Oeste,
para que éste prosiguiera el esforzado raid hacia Rio
Gallegos, donde a las cuatro de la tarde, lo recibié Sir Hubert
Wilkins.

Despues de trabajar todo el 20 en la instalacion de
flotadores el poderoso Gamma, de 15 mts. de envergadura
alar, 10 mts. de largo y 3 mts. de alto, llegé a Punta Arenas al
amanecer del 21. (21)

Segun las propias palabras del capitan Latorre, éste era el
mejor aparato aéreo que habia llegado a Magallanes hasta
entonces y era un verdadero privilegio haber podido cono-
cerlo, especialmente sus modernos equipos de navegacion
como eran el horizonte Sperry, el piloto mecénico y el
girocompas.

Aun cuando los preparativos para la partida de la Wyatt
Earp fueron intensos, Sir Hubert Wilkins se dio el tiempo
necesario para agradecer a la Sociedad Menéndez Behety
por la atencion de la goleta en el puerto, y para despedirse
del personal de la Base Aérea, en forma especial del capitan
Felipe Latorre, que no habia puesto inconvenientes para
entregarle la bencina de aviacion del stock que la escuadrilla
mantenia en las bodegas de Braun y Blanchard.

Al atardecer del 22 de diciembre, la goleta levé sus anclas
llevando el avién amarrado a la cubierta. A esa misma hora, el
buque britanico “Discovery II” navegaba a todo vapor entre
Australia y el Mar de Ross en auxiio de los aviadores
antarticos, quienes efectivamente habian logrado llegar a la
estacion Little America el 5 de diciembre, luego de un
esforzado y arriesgado vuelo. Una pequefia falla en el
radiotransmisor, imposible de reparar por Ellsworth y Hollick-
Kenyon, habia permitido que los cielos magallanicos fueran
testigos de otra gran hazana de la aeron4utica mundial.

1936, se inicié auspiciosamente para los aviadores locales.

En febrero de ese afo, la comisién encargada de la
compra de aviones para la linea aérea a Magallanes presidida
por el Ministro de Defensa, Emilio Bello Codesido, resolvid
adquirir dos anfibios Sikorsky en los EE.UU., los que serian
entregados antes de fin de afo al Gobierno. Mientras tanto,
en Punta Arenas, el aviador civil Franco Bianco recibia una
serie de bultos conteniendo un moderno monoplano deporti-
vo Miles Hawk Trainer M2R.

La Aviacién en Magallanes
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El pequeio biplaza era de cabina abierta y de doble
comando, con un motor Gipsy Major de 130 hp. Sus cuatro
cilindros le permitian desarrollar una velocidad de 200 km/h. a
1.000 pies de altura, obteniendo el méaximo de rendimiento
gracias a su disefo aerodinamico moderno, lo que lo hacia
ser muy apreciado por los pilotos britdnicos que competian
en pruebas de velocidad de su categoria. Poseia, ademas, un
tren de aterrizaje fijo y convencional perfectamente carenado,
con un buen sistema de frenos, ideal para las pistas

rudimentarias en que operaria.

Bajo la atenta mirada de su duefio y del capitan Latorre, el
nuevo aparato comenzo a ser armado en los hangares de la
Base Aérea, recién trasladada a Bahia Catalina. Poco a poco
la figura gris del Saturno fue tomando forma, quedando listo
para sus primeros vuelos a mediados de marzo de 1936.

Al mismo tiempo en la Base Aeronaval de Quintero, el
capitan Adolfo Abel trabajaba sin descanso para poner en
vuelo a dos viejos botes voladores Dornier Wal, ya practica-
mente dados de baja por la FAN. El atraso en la llegada de
los repuestos habia demorado demasiado el inicio de la
expedicién a la zona de los canales y no queriendo dilatar
mas la partida decidi6 mandar a hacer un juego de hélices
cuadripalas a la maestranza de la Escuela de Aviacién para
luego instalarselas al Dornier Wal 17.

El empuje del oficial por fin rindié sus frutos y el sdbado 27
de marzo el pesado bote volador, guiado por sus expertas
manos, inicié el viaje al extremo austral alcanzando hasta
Puerto Montt, en una primera etapa. Al dia siguiente prosiguié
hasta Rio Frio donde decidié pernoctar a la edpera de
mejores condiciones de tiempo. El 30 de marzo, reanudé el
vuelo, cubriendo en unas cuantas horas la etapa hasta Puerto
Fontaine, lugar en el cual lo esperaba el vapor “Leucotén”,
destacado por la Armada como nave de apoyo para los
expedicionarios.

El miércoles 1ro. de abril realizé la ultima etapa, siguiendo
la ruta por el seno Unién, Ultima Esperanza, seno Ottway y

Magallanes.

Al igual que en ocasiones anteriores, el amaraje del bote
volador en Bahia Catalina dio origen a nuevas manifestacio-
nes de entusiasmo entre la poblacién, la que acudié al nuevo
aerédromo llenando completamente sus lugares aledanos.

Alli, con toda sencillez, Abel declaré que todo el éxito se
debia a la pericia de su copiloto, teniente Renato Ortega y a
la de su navegante, teniente Dario Aguilera, como también a
la colaboracion de la Armada, que habia dispuesto a los
buques Araucano, Leucotén y Aguila a lo largo de la ruta.
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Una semana mas tarde, el Wal 15, al mando del teniente
Rodolfo Marsh seguia la misma ruta amarando en Magallanes
en la tarde del 10 de abril.

Con estos exitosos vuelos se dio comienzo a la mas
completa exploracién aérea de los canales patagénicos la
que, a costa de grandes sacrificios, se prolongaria por casi 4
meses.

Coincidiendo con el inicio de la gran obra del capitan Abel,
el comandante de la Escuadrilla de Anfibios N° 2, capitan
Felipe Latorre, puso término a su gestion en Magallanes.
Durante los tres afios que permanecié al mando de la Base
Aérea local, se granjed las simpatias de los habitantes de
toda la provincia con sus innumerables vuelos al servicio de
la comunidad. Bajo su mando se adquirid el Casino de
Oficiales de Avenida Colén y se logré el traslado de las
instalaciones de Cabo Negro a Bahia Catalina, sin descuidar
por ello, la formacién de nuevos pilotos civiles.

Entre estos Ultimos se encontraba Franco Bianco, quien
para entonces ya estaba listo para emprender su extraordina-
rio vuelo a Santiago.

En efecto, desde la llegada del Saturno, este aviador
magallanico se habia estado adiestrando en vuelos de larga
duracién, habiendo alcanzado en uno de ellos hasta el lago

Morioplano Miles Hawk
Trainer CC-FBE N° de
serie 257 en Bahia Cata-
&, verarno de 1936,
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Buenos Aires para regresar a Bahia Catalina sin haber hecho
escalas intermedias, con la secreta intencién de llegar algun
dia hasta Puerto Montt, en vuelo directo, venciendo todas las
dificultades que se le pudieran presentar a lo largo de 1.350
kms. de cielos virgenes.

Tal proeza no habia sido intentada atn por aviador alguno
en un avion terrestre y la ruta elegida por Bianco era juzgada
un imposible por los expertos en aviacién, sobre todo si se
tomaban en cuenta las caracteristicas del Miles Hawk Trainer
y el duro invierno que se vivia.

Pese a ello, Bianco estaba decidido a lograr su objetivo.
Contando con la valiosa asesoria del nuevo jefe de la Base,
capitan Manuel Hurtado y con el apoyo de un reducido grupo
de amigos, el avién fue preparado para la aventura y ésta
planificada en todos sus detalles, quedando, finalmente a la
espera del momento propicio para su realizacion.

El sabado 6 de junio de 1936 se presentaron las
condiciones favorables para el vuelo. El meteordlogo de la
Base, Ubaldo Matassi, que llevaba una semana estudiando
las variaciones atmosféricas de la ruta, por fin pronosticé una
zona de alta presién que la abarcaba casi por completo por lo
que Bianco sin querer perder la oportunidad que se le
presentaba, fijo la salida para la mafnana siguiente.

A las 6 AM., del domingo 7, llegaron a Bahia Catalina
Bianco, Ernesto Pisano, Carlos Fisher, U. Antunovich Y T.
Doberti, acompanados por el capitdin Hurtado y algunos
oficiales de la escuadrilla, ayudando entre todos a revisar
cuidadosamente la pista, y a iluminarla con las luces de los
autos estacionados en las bermas, ya que auin era de noche.
En el umbral Norte se encendieron dos fogatas de propor-
ciones senalando el término de la pista, en tanto que el
Saturno fue remolcado hasta el cabezal Sur.

Un simple pero emotivo apretén de manos fue la despedi-
da. Minutos después a las 7:22 AM., el pequefo Miles Hawk
se elevd en la completa oscuridad de esa madrugada
invernal.

Cargando bencina para 12 horas de vuelo, el Saturno
subié lentamente hasta alcanzar los 2.500 mts. de altura
necesarios para mantenerse por encima de un espeso manto
de nubes bajas que cubria la regién hasta las cercanias de
Puerto Natales. Abordo, Bianco navegaba segun lo trazado
anteriormente en un mapa de la Comisién Chilena de Limites,
pasando horas mas tarde, por sobre los lagos Argentino,
Viedma, San Martin y Buenos Aires, el que cruzo por el centro
justo al mediodia.
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Alli las cosas comenzaron a cambiar. Las solitarias nubes
que lo habian visto pasar, comenzaron a cerrarle el paso
~hacia el Norte, terminando por bloguearlo completamente,
desde el pie de las montafas hasta alturas superiores a los
- 6.000 mts. imposibles de remontar.

Ante esta situacién, Bianco decidid cruzar la cordillera
hacia el Oeste buscando el Canal de Moraleda o bien el golfo
Corcovado. A medida que se internaba en el macizo andino
los chubascos de nieve y granizo se hicieron méas intensos
cegandolo por completo, en tanto que un viento huracanado
le impedia controlar la avioneta, quedando por largos pasajes
a total merced de las violentas fuerzas de la naturaleza.

Franco Bianco, 1936
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Franco Bianco junfo al

Saturo,
7936,
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mvierme de

Recurriendo a todo su valor y pericia, Bianco buscé
afanosamente, en medio de tan peligrosas condiciones, el
anhelado paso hacia el Pacffico soportando, por méas de una
hora, las mas duras pruebas por las que nunca antes habia
pasado. Una pequefia y breve abertura en la tormenta le
permitié bajar a las tranquilas aguas del estuario Puyuhuapi,
librandose de las nubes a sélo 10 metros de las olas y a
escasa distancia de la costa. De esta forma pudo continuar el
vuelo, siguiendo los caprichosos contornos del continente,
debido a que la visibilidad horizontal no pPasaba de unos 500
mts., por la persistente lluvia y el bajo techo de la nubosidad.

A las 17:15 hrs., cuando ya las sombras de la noche
empezaban a caer sobre La Chamiza, el Saturno finalizé su
agotadora jornada poséandose en la barrosa pista de la base
Portomontina. En 9:53 horas de vuelo, Franco Bianco habia
logrado traspasar la barrera de hielos, montanas y canales, a
través de la nieve, la lluvia y el viento para ingresar con
méritos propios a la galeria de los grandes de la aviacién
nacional.

El 9 de junio, tras un fallido intento de volar hecho el dia
anterior, el aviador magallanico aterrizé en Los Cerrillos donde
se desarrollaba un festival aéreo organizado por el Club Aéreo
de Chile. (23)
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La hazafna de Bianco habia acaparado los titulares de los
matutinos entre los que se destacaba el de “El Mercurio” del
dia 10, que sefal6é: “Para quienes conocen la region
magallanica, la sola idea del raid de aviacion por la linea
cordillerana, sin acompanantes abriéndose el mismo piloto su
ruta a través del espacio nunca explorado, esa sola idea tiene
contornos fantésticos”.

“Franco Bianco es chileno, hijo de Magallanes. Su triunfo
es el triunfo de la provincia de Magallanes en su enérgica
aspiracién de vincularse estrechamente con el corazén de la
Republica”. (24)

El 15 de junio, el héroe austral fue recibido por el
Presidente Arturo Alessandri en La Moneda, hasta donde

- acudié en compariia del general Diego Aracena, comandante

en jefe de la Fuerza Aérea. En esa reunién el Mandatario le
sefalo que su Gobierno estaba constantemente preocupado
por la solucién de los problemas magallanicos y que una de
Sus aspiraciones méas sentida era ver la pronta puesta en
marcha del servicio aéreo regular a esa apartada provincia,
solicitandole al mismo tiempo que fuera portador de un
afectuoso saludo a la esforzada poblacién austral,

Con la sencillez que le caracterizaba, el aviador agradecio

La Aviacién en Magallanes

A su flegada a Sarntiago
Franco Bianco es sal-
aado por Arturo Merino

Benitez
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las palabras del Presidente agregando que no habia hecho
otra cosa que poner en practica las sabias lecciones que le
entregara el oficial Felipe Latorre, a quien debia su brevet de

piloto. (25)

Por la noche, el general Aracena le ofrecié un banquete en
la Escuela de Aviacién contandose entre los invitados, a los
oficiales de la guarnicién aérea santiaguina, algunos adictos
militares de paises amigos y los directores de los principales
diarios de la capital. A la hora de los discursos el importante
anfitrion calificé el vuelo de Bianco como ‘w72 accicn fieroica,
wna hazana que aebe figurar entre los hechos mas cul
minanies oe la aviacidn nacional” entregandole en ese
momento, una obra de arte, testimonio de su personal
admiracioén por la tarea cumplida.

Pero Franco Bianco no estaba en Santiago para recibir tan
merecidos homenajes. Apenas fue autorizado por el Gobierno
argentino, continué su solitario viaje hasta Buenos Aires, el 23
de junio.

Asesorado por el meteorélogo de PANAGRA Yy por unos
pilotos de dicha empresa, Bianco estudié la ruta a Mendoza
por el Paso Uspallata. A las 8 AM., el Saturno dejo la pista de
Los Cerrillos dirigiéndose hacia Los Andes para atravesar la
cordillera por El Cristo Redentor una hora y media mas tarde.
Aterrizado en la capital cuyana, procedi6 a llenar los
estanques de combustible para intentar hacer el resto de la
etapa en vuelo directo. Sin embargo problemas aduaneros
atrasaron su salida lo suficiente como para no alcanzar a
llegar a la Base Aérea de Morén, Buenos Aires, con Iuz
diurna, no quedandole otro remedio que pernoctar en la
localidad de Lobos, a unos cuantos kilémetros de la meta
final.

A la manana siguiente a las 09:30 AM., Bianco aterrizd en
la amplia pista de la Base argentina. Inmediatamente recibié
el cordial saludo de las autoridades aeronauticas del pais
vecino y del Aeroclub argentino que en aquella fecha
celebraba el vigésimo aniversario del primer cruce de Los
Andes en globo, hecho acaecido el 24 de junio de 1916 por
cuenta de los pioneros Eduardo Bradley y Angel Maria
Zuloaga.

Tan feliz coincidencia resalté aun mas la travesia de
Franco Bianco, la que fue calificada como portentosa y
comparable sdlo con aquella de los aeronautas mencionados
y la de Dagoberto Godoy en 1918, abundando en explica-
ciones sobre el grado de dificuttad que unos y otros debieron
afrontar en su momento.
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Al cabo de cinco dias, el aviador magallanico decidié
emprender el regreso a su ciudad natal fallando en un primer
intento por las condiciones meteorolégicas reinantes. Final-
mente, el 5 de julio de 1936 resolvié partir pese al prondstico
adverso que anunciaba nieblas y nubosidad en Ia ruta.

Volando bajo el cielo cubierto por amenazadoras nubes,
Bianco atraves6 la pampa hasta Bahia Blanca donde reposto
al mediodia, prosiguiendo luego a San Antonio para pernoctar
alli. Al amanecer, el Saturno, habilmente guiado por su piloto,
salié en demanda de Rio Gallegos. Sin embargo, una muralla
insalvable de nubes le impidié el paso a la cuadra de San
Julian, debiendo regresar a Puerto Deseado a esperar una
mejoria de las condiciones atmosféricas.

El 7 de julio a las 09:30 efectué el nuevo decolaje.
Nuevamente la neblina lo obligd a mantenerse a no mas de 4
metros sobre las olas del mar, subiendo ocasionalmente,
hasta los 20 metros. En estas condiciones desfavorables llegé
al aer6dromo de Aeroposta en Rio Gallegos a las 12:35, y dos
horas mas tarde salia para Punta Arenas, cuya poblacién lo
esperaba impaciente. (26)

Que Punta Arenas lo esperaba no cabia duda alguna,
Practicamente, desde el momento mismo del aterrizaje del
Saturno en Puerto Montt habian comenzado los preparativos
para la recepcion de este hijo de Magallanes, nombrandose
para tales efectos una comisién presidida por el alcalde
Ernesto Pisano.

Luego de una reunién preliminar, la mentada comisién
acordd enviar la siguiente invitacion a los vecinos mas
connotados:

‘Magallanes 24 de juriio de 1936, -

Con motivo de la proxima Negada del aviador civil Franco
Bianco, que en forma fan heroica ba cubrerto /3 ergpa
Magallanes-Fuerto Montt en un solo vuelo, y que regresard via
Argenting, tengo el agrado de citar @ ud. a una reuisn para
majiana a /as 11 horas en la sala del despacho de esta
Alealdla, con el objeto de estudiar un programa de rfestejos
para el recibimiento de/ esforzado aviador que con su proeza
h1a dejado tan en alto el empuye de los fijos de esta tiera.

Agradeciéndole de antemano su concurrencia a esia
reunion, gprovecho /a gportunidad para saludario muy atern-
ramerie.

Emesto FPisano Blanco
Alcalde 127)
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(*) Coincidiendo con el éxito
de Bianco, el 5 de julio de
1936 se produjo el primer
accidente de proporciones
que afecté al servicio pata-
génico de Aeroposta Argen-
tina al precipitarse a tierra el
Late-28 que conducia
Présperc Palazzo, a unos 30
kms al norte de Comodoro
Rivadavia. Con la muerte de
Palazzo, Aeroposta perdio
uno de sus grandes pilotos
australes. Junto a Rufino Luro
Cambaceres, Domingo Irigo-
yen y Ricardo Gross formaba
el cuarteto argentino con-
tinuador de la obra iniciada
por Paul Vachet y Antoine de
Saint-Exupery.
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En aquella reunién se tomaron los primeros acuerdos
como el embanderamiento general de la ciudad; el toque de
las sirenas de la Cruz Roja, Bomberos y buques surtos en el
puerto a la llegada del Saturno; la organizacién de una
caravana de automoviles a Bahia Catalina; saludo al pueblo
desde los balcones de la Alcaldia y la entrega de una medalla
de oro durante un champanazo en honor al aviador.

Posteriormente, al saberse con méas certeza la fecha de
llegada de Franco Bianco, el entusiasta alcalde y piloto,
publicé una nueva proclama en la que decia:

‘Fueblo de Magalanes”

Os ivito a los aclos publicos que se realzardn manana
Como premio a /a mirepioez y reconocimiento hacia el jover
aeronauvia, que er magriico vuelo Hega desde Buenos Aires”

£Emesito Fisano
Alecalde de Magallanes ” (25)

El interés y entusiasmo reinante en la poblacién por la
llegada de Bianco, se vio reflejado el 6 de julio (*), cuando el
Curtiss de la Base efectu6 un vuelo de rutina durante el cual
alcanzo hasta el centro de la ciudad donde fue confundido
con el Saturno. Inmediatamente las sirenas comenzaron a
sonar y un numeroso gentio salié a las calles a avivarlo.
Aclarada la confusién, la ciudad volvié a la tensa calma de la

espera.

Al dia siguiente, a eso de las 10 AM, comenzaron a llegar
las primeras noticias dando cuenta del despegue de Franco
Bianco de Puerto Deseado. En un gesto sin igual, los
telegrafistas del Servicio Telegrafico Argentino se plegaron al
entusiasmo enviando sucesivos despachos a medida que el
vuelo progresaba, despachos que eran rapidamente puestos
en las pizarras del diario para que el publico, que se habia
juntado en la calle Waldo Seguel, pudiera seguir paso a paso
las alternativas del raid.

Al saberse del despegue de Rio Gallegos una multitud
impresionante se congregé en la calle Bories y Avenida
Bulnes en tanto que una caravana de automéviles y gbndolas,
corria presurosa a Bahia Catalina.

Serian aproximadamente las 15:30 cuando fue avistado. Al
cabo de algunos minutos, ya pudo escucharse el ruido del
motor. La figura gris del pequefio Miles Hawk con el escudo
de Chile pintado en la cara inferior de sus alas y los
caracteres negros de la matricula CC-FBB (Franco Bianco) a
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lo largo del fuselaje, destacaba nitidamente contra el fondo
nuboso de aquella tarde magalldnica. A bordo el piloto
saludaba a su pueblo con la diestra en alto, y éste le
respondia con hurras, vitores y sacudiendo panuelos. A la
algarabia popular se agregaba el ensordecedor ruido de las
salvas en su honor, disparadas por el regimiento, y el ulular
de las sirenas de los vapores en el puerto. Era una fiesta
Como No se tenia memoria en la ciudad.

En Bahia Catalina otra multitud aguardaba al héroe.
Rompiendo todas las normas de elemental prudencia, el
gentio habia rodeado la pista peligrosamente, por lo que
Franco debié extremar las precauciones para poder aterrizar
sin atropellar a los mas ansiosos.

Una vez que se hubo detenido el aparato a las 15:45, el
piloto fue practicamente sacado a la fuerza de la cabina para
ser transportado en vilo, por un publico delirante, hasta el
hangar donde estaban las autoridades.

No sin grandes dificultades el alcalde, el intendente, el
comandante de la Base Aérea, un cronista de “El Magallanes”
y el propio Bianco pudieron, a duras penas, subirse al
automovil que debia transportarlos a la ciudad.

En el trayecto pasaron bajo los arcos de triunfo levantados
por diferentes organizaciones a la altura del Club Hipico,
dandole la bienvenida. Pero si subirse al vehiculo habia sido
una odisea, bajarse del mismo frente a la Alcaldia, fue otro
tanto y sélo pudo hacerse gracias a la ayuda que les brindd
una compania del Regimiento Pudeto dispuesta en el lugar
para la rendicién de los honores correspondientes. Ya en el
interior del edificio, el edil sefiald;

'S/ méds de una vez femos admiado las fazasas
reajizaaas por héroes para nasotros desconocidos £Camo no
sentimos fioy intersamerite orgullosas y emocionados al ver a
este jover magalédnico, que, desafiando fos peligros, cruza e/

_ 6Spacio en su pequerna nave, por pargjes oesconocioos

aonde sdfo impera la naturaleza con toda Su pPotencia, por
cammpos o figyados por los fiombres, acariciado sdlo por Ios
rayas platinadas del soj conquistar un tiunfo que pasard a la
Historia con caracteres imperecederos?” (29)

Al terminar sus palabras, Pisano procedi6 a entregarle la
medalla de oro en la que se habia grabado la frase “La
Municipalidad de Magallanes a Franco Bianco. - Raid Aéreo
Magallanes-Santiago”.
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Acto seguido el aviador se asomé a los balcones para
corresponder el saludo popular.

A la manana siguiente comenzaron a llegar los telegramas
de felicitaciones, destacando entre ellos, uno del Presidente

Alessandri en el que se leia:

Moreda 8 de julio (7730 fioras)

Franco Bianco - Magalianes

Frofunaarmente emocionado /o felicito calurosamente por
18 granae y audaz empresa que ud. ha logrado para fornra de
a2 aviacion nacional. Le agradezco que haya trasmitido s
saludos al pueblo e Magalianes y, tal como se lo promety mi
ESPIiy ¥ 1S aBseos o Scompanaron constantemernte
alurarite su lravesia.

Arturo Alessandii P.” (30)

Como es de suponer, los festejos continuaron durante un
buen tiempo, por cuenta de diferentes instituciones magalla-
nicas y particulares amigos del aviador.

Mientras tanto, el infatigable y silencioso capit4n Abel, que
habia continuado adelante con sus exploraciones aéreas en
la zona de los canales, se encontraba realizando los ltimos
estudios en el drea comprendida entre Puerto Bueno y la isla
Madre de Dios.

Pese a las continuas fallas que presentaban los viejos
Dornier Wal, se las habia ingeniado para mantenerlos en
vuelo y poder hacer los levantamientos cartogréaficos indis-
pensables para la linea aérea austral, y sacar al mismo
tiempo, importantes conclusiones sobre la meteorologia de la
region.

En una segunda visita efectuada a Punta Arenas a fines de
julio de 1936, el explorador habia indicado que estaba muy
préxima su partida a los EE.UU. para buscar los modernos
Sikorsky S-43 adquiridos especialmente para la Linea Aérea
Experimental Puerto Montt-Magallanes. Abel, que habia lle-
gado el 27 de ese mes a la ciudad, parti6 a los pocos dias
para tal cometido, dejando en el varadero de la Base Aérea el
Wal N° 15, al servicio de la aviacién regional.

Coincidiendo con la partida de este notable oficial, el
Saturno y Bianco iniciaron un nuevo y apasionante raid, esta
vez a Rio de Janeiro. El vuelo en cuestién se verificd sin
contratiempos de ninguna especie. Sin embargo al regresar,
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dos meses mas tarde, y cuando se encontraba préximo a
Porto Alegre, una falla en el sistema de alimentacion de la
bencina, lo obligd a acuatizar en una laguna pequefa, con la
gran fortuna de que al hacerlo, el Saturno se posé en un
sector de muy poca profundidad, logrando mantenerse
apoyado en el tren de aterrizaje sobre el lecho, dejando el
motor y gran parte del avion libre del agua. No obstante que
la suerte lo habia acompafado en este percance, Bianco

debié continuar su viaje a Buenos Aires por la via maritima,

embarcandose con el Saturno en Porto Alegre, cuando
octubre llegaba a su fin.

Pero la fortuna nunca ha sido para todos la misma.

El 1ro. de noviembre de 1936, el piloto civil Carlos Fischer
y el teniente Andrés Martinez salieron a volar poco antes de
las 14 horas en un Gipsy del Club Aéreo, con la intencién de
tomar unas vistas aéreas del criadero de zorros “El Antartico”
ubicado en las cercanias de Chabunco. Al encontrarse sobre
las instalaciones mencionadas el motor del biplano comenzd

Carlos Fisher (en /a
cabing), Franco Bianco
(zq) y Felpe Latorre
(Der) en tenida de vuelo,
Cabo Negro 1935,
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a fallar notoriamente a la par que se perdian unos cuantos
metros de altura. Ante esta situacion, Fischer maniobré para
aterrizar de emergencia sin percatarse del alambre telefénico
que tenia al frente y contra el cual enredé el tren principal,
precipitandose a tierra violentamente.

El impacto del avién contra el suelo produjo un boquete
de apreciables dimensiones y destrozé por completo el
aparato que estallé en llamas en el mismo instante.

El teniente Martinez, sentado en la cabina delantera,
alcanz6 a destrincar las amarras que lo sujetaban Y, pese a
las gravisimas heridas en la cara y abdomen, pudo alejarse
del infierno que lo rodeaba. No asi Fischer, quien, presumi-
blemente aturdido por el golpe, no tuvo ninguna oportunidad
para salvar su vida.

Los funerales del infortunado aviador dieron origen a
profundas muestras de pesar en Magallanes, ya que era muy
apreciado por sus cualidades humanas y su alto espiritu
civico, habiendo sido miembro fundador de la Legién Civica,
del Partido Regionalista y del Club Aéreo de Magallanes,
ademés de pertenecer a otras organizaciones de caracter
benéfico. El imponente cortejo flinebre iba encabezado por la
banda del Regimiento Pudeto, delegaciones de las Fuerzas
Armadas, Bomberos y Cruz Roja. A continuacién se dispuso
el féretro al que seguia la familia, el alcalde y los miembros,
del Club Aéreo. Todas las autoridades regionales, las
directivas del Partido y la Legién y delegaciones de los
diferentes clubes deportivos de la ciudad, prolongaban el
desfile por la avenida Bulnes, enmarcada por una silente
multitud.

El accidente que habia costado la valiosa vida de Carlos
Fischer, despert6 los més encontrados comentarios acerca de
la vigilancia y control del estado de los aviones del aeroclub
local, aludiendo a las repetidas fallas que habian experi-
mentado en esos dias.

Poco antes, Arturo Solo de Zaldivar habia tenido un
aterrizaje de emergencia en la isla Riesco, dafando
considerablemente un Gipsy en el tren de aterrizaje y la
hélice. Algunos dias después de ese accidente, el mismo Fi-
scher habia librado milagrosamente con vida al capotar en la
pista de Bahia Catalina con la consiguiente destruccién de
otro Gipsy. Ni siquiera el comandante de la Base, capitan
Manuel Hurtado, habia escapado a esta serie de accidentes,
al extremo de llevar m&s de una semana en Porvenir, cuando
sucedio lo de Fischer, intentando en vano reparar las averias
que sufriera el Falcon 27, al aterrizar de emergencia en una
playa vecina a la localidad fueguina.
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Sin embargo, nuevas e importantes noticias levantarian el
alicaido animo de la aviacion magallanica.

Al finalizar noviembre, mientras Franco Bianco, que habia
regresado a Punta Arenas por algunos dias, anunciaba su
partida a Buenos Aires para traer de regreso al Saturno ya
reparado, desde Conneticut, EE.UU., llegaban informaciones
dando cuenta de la inminente salida hacia Chile de los dos
modernos y poderosos anfibios Sikorsky S-43.

El 28 de ese mes, con las primeras luces del dia, ambos
bimotores iniciaron el viagje a las antipodas corriendo por la
pista de Bridgeport. A las 6 horas de vuelo y 1.100 kms. mas
al Sur, aterrizaban en Charleston, en busca del combustible
para seguir, sin tardanza, a Miami, donde llegaron al
atardecer. Durante el 29, los aviones fueron minuciosamente
revisados preparandolos para el cruce del Caribe al dia
siguiente. La cercana Habana los recibié carinosamente en
Rancho Bollero, debido a que el aerédromo militar de
Columbia se encontraba cerrado por la realizacién de un
ejercicio militar. En el aeropuerto civil los esperaba el pionero
de la aviacién chilena, Emilio Edwards Bello, representante de
La Moneda ante el Gobierno de La Habana. La tertulia con tan
ilustre compatriota y la célida noche habanera dejaron gratos
recuerdos en los raidistas, los que al amanecer del 1ro. de
diciembre reemprendieron la larga travesia, cubriendo en tres
horas la etapa a Kingston, Jamaica.

La capital del calipso también quedo atras. Ante Abel en el
“Magallanes” y Marsh en el “Chiloé” se extendian 1.100
kilbmetros de mar, los que al ser atravesados, les permitié
comprobar la exactitud de los modernos instrumentos de
navegacion que disponian a bordo, como eran el horizonte
Sperry, el girocompas y el piloto mecanico. Cinco horas més
tarde ambos anfibios aterrizaron en la pista de Puerto Colén,
Panama.

Al dia siguiente el destino fue Guayaquil, con una breve
escala en Buenaventura y 1.500 kms. mas cerca. El 3 de
diciembre llegaron a Lima, donde una nueva revisién mecani-
ca y el cambio de aceite de los motores les aguardaba.
Sabedor Abel que las nieblas matinales del aeropuerto limefo
no les permitirian decolar temprano, dispuso el traslado de los
aviones a Pisco apenas estuvieran terminadas las revisiones
sefnaladas, pudiendo de esta forma salir el dia 5, a las 5 AM.,
en demanda de la capital chilena, 2.700 kildmetros al Sur. La
jornada era larga por lo que se planificaron escalas en Arica y
Vallenar para finalmente aterrizar en El Bosque esa misma
tarde. (31)

A las 19:45 horas, las autoridades y el publico que se
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(*). El teniente de la FAN,
Washington Silva, formé parte
de la tripulacién norteameri-
cana que trajo el Sikorsky
S-41 a Chile, en enero de
1931, convirtiéndose en el pri-
mer piloto nacional en hacer
el viaje desde los EE.UU.

(**) Esta poderosa unidad
naval britanica pertenecia la
Octava Escuadra de Cruceros
“"America & West Indies” y
portaba los Hawker Osprey
081y 082. En uno de ellos, el
teniente de la aviacion naval
J. Dalyell-Stead realizé las
acrobacias. (32)

Foto: United Technologies Corporation

habia reunido en la pista de la Escuela de Aviacién, pudieron
ver como los S-43 se descolgaban por las faldas del cerro
San Cristobal hacia la pista y como éstos se posaban en ella,
diez minutos més tarde.

Era la primera vez que pilotos nacionales traian aviones en
vuelo desde los EE.UU.,cruzando mas de 8.000 kms. de
cielos americanos sin contratiempos de ninguna especie. (*)

En el extremo austral del pais, la poblacién de Punta
Arenas, que aun deberia esperar un mes para darles la
bienvenida, habria de ser gratamente sorprendida en la
manana del 21 de diciembre de 1936.

Eran las 09:00 de la manana de aquel dia, cuando
sorpresivamente un hidroavién Hawker Osprey, perteneciente
a la Escuadrila Embarcada N° 718 de la Marina Real
Britanica, efectud una serie de maniobras acrobéticas sobre la
ciudad, anunciando la llegada al puerto local del Crucero
Ligero HMS Ajax. (**) No obstante un nuevo accidente
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afortunadamente sin consecuencias fatales que lamentar,
puso en evidencia que los cielos magallanicos distaban
mucho aun de ser conquistados.

El 2 de enero de 1937, el capitan Hurtado se dirigié a la
estancia Invierno en la isla Riesco a dejar a su duefio Joaquin
Fernandez, y a un grupo de amigos en el S-38. Por la tarde, al
emprender el regreso el fuerte viento reinante en el lugar
levantd una marejada de proporciones impidiendo cualquier
intento de despegue, por lo que optaron por pernoctar alli y
tratar de iniciar el vuelo en la mafiana temprano. A las 6 AM.,
del 3 de enero, el grupo se embarcd en el hidroavién que
flotaba tranquilamente en las aguas del seno Ottway. El
despegue se inici6 sin problemas. El anfibio se deslizé6 como
de costumbre, por la superficie marina elevandose sin
dificultad, unos cuantos metros. En ese instante le sobrevino
una falla en uno de los motores haciéndolo descender
bruscamente contra el agua, cuyo fondo rocoso apenas
quedaba oculto por la marea baja. De nada valieron los

Sikorsky S<43 N° Sere

4378 ‘Magakanes’

en

Bridgeport, antes de su

partiaa a clile.
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esfuerzos del capitan por salir bien parado de la emergencia.
La viclencia del impacto fue de tal naturaleza, que uno de los
motores se desprendio estrellandose contra el fuselaje al que

partié en dos.

Gracias a los compartimientos estancos de la quilla, el
aparato se mantuvo a flote por algun rato permitiendo que los
asustados pasajeros y tripulantes buscaran refugio en la
playa cercana por medio del bote de goma del equipo de
supervivencia. Asi fue el triste epilogo de un avién que, por
mas de dos afos, brindd tantos éxitos a la Escuadrilla de

Anfibios N° 2.
Pero la tristeza por ésta pérdida duro poco.

El 7 de enero a las 5 AM., los dos $-43 levantaron vuelo
desde El Bosque con destino a Magallanes. El viaje consul-
taba la Unica escala en Puerto Montt para reaprovisionamien-
to de combustible. Poco después del mediodia el Magallanes
decol6 de La Chamiza seguido, una hora méas tarde, por el
Chiloé. A pesar de estar en pleno verano, la meteorologia a lo
largo de toda la ruta fue adversa, poniendo a prueba a los
nuevos aviones con turbulencia severa, formacién de hielo en
las alas y chubascos y ventarrones que acometian desde

cualquier direccion.

En Punta Arenas mientras tanto, se aprestaban a vivir una
nueva fiesta aérea. La ciudad fue embanderada y se le
encargé al prefecto de Carabineros organizar la caravana de
vehiculos a Bahia Catalina asi como la adopcién de medidas
de seguridad, para que no se repitieran los problemas que
debié sufrir Franco Bianco.

Por su parte el Cuerpo de Bomberos deberia anunciar la
llegada de los aviones cuando estos estuvieran a 45 minutos
del arribo, lo que se sabria por un periodista de “El
Magallanes”, destacado en la radioestacion de la Fuerza
Aérea. En medio de este ajetreo, el general Diego Aracena,
pasajero del anfibio Magallanes, dirigié un carifioso saludo a
la poblacién por las ondas de la radio del mismo, cuando éste
se encontraba a la cuadra de Puerto Edén, siendo recibido
con toda claridad en la banda de los 63 metros.

Los despachos se fueron sucediendo con celeridad.
Las sirenas ulularon.

El Magallanes ya habia pasado por Natales y el aer6dromo
austral nuevamente se veia invadido por la muchedumbre.

A las 18:12 "se sinti6 el ronco vibrar de los motores y de
las hélices de la nave de hermosas lineas™ (33) al pasar sobre

Direccién General de Aeronautica Civil / Museo Nacional Aeronautico de Chile




Foto: Revista Menéndez Bshety - Coleccion Museo Regional de Magalian

Bahia Catalina a considerable altura e iniciar el descenso
sobre el estrecho, para tocar tierra en la Patagonia a las
18:20.

El publico, a duras penas contenido por los cordones
policiales, sistema que por vez primera se utilizaba en el
territorio, prorrumpié en sonoros vitores y aplausos cuando el
general Aracena, el capitan Abel y el resto de la tripulacién
descendid del anfibio.

La nota de suspenso de tan magna ocasién corrié por
cuenta del segundo anfibio que corto de combustible, se vio
forzado a acuatizar en el lago Balmaceda, a pocos kilémetros
de Puerto Natales. La confirmacion de esta noticia sélo se
pudo obtener cuando ya existia verdadera preocupacién por
la suerte corrida por Marsh y su gente. Una vez aclarado el
incidente la calma volvi6 a la poblacion que en crecido
numero se junté frente a la Intendencia para seguir avivando
a los héroes de la jornada.

Sdlo a las 21 horas del dia siguiente el Chiloé pudo llegar
a su destino, amarando en la bahia debido a que una de las
ruedas del tren de aterrizaje se atascé. La maniobra
hébilmente realizada por el teniente Marsh demostré de paso,

£l anfibio  ‘Magalianes”
aterrizando en Babia
Caialina, 7 de epero
1937
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(*) Aun cuando no sea re-
cordado como uno de los
vuelos notables de aquella
época, hay que hacer men-
cién de aquel realizado por
Franco Bianco en su Miles
Hawk, acompafnado por el
sacerdote salesiano Alberto
De Agostini.

Desde 1916, la cordillera del
Paine habia cautivado el
interés del padre De Agostini
y desde entonces habia esca-
lado algunas de sus cumbres
y penetrado por sus pro-
fundos valles en fatigosas
exploraciones a pie y a caba-
llo. Sin embargo en la clara
manana del 13 de abril de
1937, el misionero tuvo la
oportunidad de apreciar el
objeto de sus estudios e
investigaciones desde el aire,
por primera vez.

Hacia pocos momentos que
Franco Bianco habia aterri-
zado en la pequefia pista
vecina a la Misién Salesiana
de Puerto Natales y al encon-
trar alli al “Padre Patagonia”
como le llamaban carinosa-
mente, lo invité a un vuelo de
cuatro horas de duracién que
quedaria grabado para
siempre en las retinas del
explorador.

Desde las Torres del Paine al
monte Fitz Roy, volando a
3.200 metros de altura, De
Agostini contemplé maravi-
llado la inmensidad glacial
que se extendia ante sus
ojos.

Ni siquiera la fuerte turbulen-
cia reinante habria de hacerlo
retroceder, y en el diario de )
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la versatilidad del anfibio para sortear con éxito emergencias
de esta naturaleza.

Por esos dias se encontraba de visita en Punta Arenas el
laureado escritor Victor Domingo Silva, quien con su privile-
giada pluma, supo captar el espiritu que animaba a los
magallanicos escribiendo una crénica cuyas frases finales

decian:

.. y como vienen hacia el Merididn en plerno reinado oe/
estio, /a luz sideral magniica escendgraia se encalga oe
prepararies urn recibimento aigno ae e/los.

Djgrio de ellas, mds que por Su pericia ae pilolas aéreos,
ya que navegar /os espacios hia fegado a ser un mero
agporte, por el mensge espimtual que traen adesde el serno
musmo de /la Fatra. Blienvernidos por lo que valen, si pero
Sobre fodo por /o gue representan” (34)

Y lo que Abel y sus hombres representaban era el
advenimiento de una nueva era en la aviacién magallanica.
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6.- LA LINEA EXPERIMENTAL
PUERTO MONTT - MAGALLANES

Como se recordara el primer intento por establecer una
empresa de aeronavegacién, comercial que conectara a
Punta Arenas con el centro del pais, ocurri®é en 1921, con
ocasion de la visita que. efectuara a la ciudad, el aeronauta
trasandino Eduardo Bradley, pero los afos pasaron sin que
esta iniciativa fuera llevada a la practica. La idea, que estaba
latente en los circulos empresariales magallanicos desde
entonces, cobrd nueva vigencia en febrero de 1930, con la
llegada del comandante Arturo Merino. En esa oportunidad
sin embargo, el accidente de Agua Fresca desanimé tanto a
quienes habian comprometido su apoyo al oficial como al
Gobernante general Ibafez, quien, ante la magnitud de los
desastres del capitan Fuentes y del teniente Vidal, resolvié
posponer la puesta en marcha de un servicio de esta
naturaleza hasta completar una serie de estudios meteorolé-
gicos, geogréficos y econémicos.

No obstante, al promediar 1930, la Compagnie Generale
Aeropostale inicio las gestiones ante el Gobierno chileno para
obtener permisos y derechos para su filial, Aeroposta
Argentina, en el extremo austral de la Replblica. Las
negociaciones tendientes a permitir que dicha empresa
efectuara vuelos regulares entre Buenos Aires y Magallanes
en aquella oportunidad, incluyeron conversaciones para un
acuerdo analogo que permitiria el paso de aeronaves chilenas
hacia y desde Punta Arenas, por la Patagonia argentina,
partiendo los vuelos desde Puerto Montt o Valdivia.

Desafortunadamente estos acuerdos reciprocos tampoco
prosperaron. Durante siete largos afios Magallanes habria de
esperar que las alas nacionales lograran superar aquel
“histerismo topografico”, (1) como un explorador definiera a la
region de los canales.

Sin embargo, las causas de tanta dilacidon no fueron
puramente técnicas. LAN-Chile, que habia nacido débil frente
a sus oponentes Compagnie Generale Aeropostale, PANA-
GRA y Syndicato Céndor, habia sido protegida con una
legislacion que le entregaba el monopolio de la explotacién
comercial del espacio aéreo nacional.

En este sentido, una de las exigencias legales mas
resistidas por las empresas aéreas extrajeras que operaban
en el pais, era la de incluir a un piloto nacional en la

viajes del sacerdote apuntaria
maés tarde: “El Saturno cruje y
oscila, cae y sube como si
estuviese en medio de una
gigantesca marejada...
Franco domina con maestria
y seguridad el aparato...” (35)
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tripulacién de la aeronave mientras ésta volara sobre territorio
chileno a fin de que cumpliera una funcién semeiante a la de
los practicos navales, persiguiéndose con ello, que los pilotos
de LAN-Chile adquirieran experiencia en aparatos mas
modernos y sofisticados y sin cargo para la empresa
nacional.

La clausula en cuestién aplicada a los pequerios Late-25,
con capacidad para cuatro pasajeros y un piloto, con que
Aeroposta pretendia llegar a Punta Arenas, era imposible de
cumplir a menos, claro esta, que el avién fuese conducido por
manos chilenas, lo que obviamente dicha empresa no estaba
dispuesta a aceptar.

Pero la razén de fondo que impedia el intercambio
aerocomercial en el extremo austral, era otra muy distinta a la
anterior.

Al comenzar la década de los afios treinta, en Magallanes
cobré fuerza un movimiento regionalista que no tardaria en
convertirse en un partido politico con representacién parla-

mentaria.

Aunque la intencién del Partido Regionalista era la de
luchar por la solucién de los problemas magallanicos, su
existencia fue interpretada en Santiago, como un movimiento
Separatista, que incluso propugnaba la anexién de Ma-
gallanes a la vecina Republica Argentina.

Esta errada percepcién era de larga data, y concitaba la
preocupacion de la autoridad central, particularmente la del
vice-presidente de LAN, comodoro Arturo Merino Benitez,
quien recién iniciado 1935, habia recibido al ejecutivo de
Aeroposta Argentina, Coulai~Jeannel para expresarle que el
Gobierno de Chile estaba dispuesto a otorgarle la autoriza-
cion para operar en Punta Arenas, ‘Dero bgfo la conaicion
sine quae ron de oforgamos e/ PETIISO récproco para
alravesar /a frontera” (2), lo que permitiria el sobrevuelo de la
Patagonia argentina a los aviones de LAN.

La Casa Rosada, por su parte, no veia con buenos ojos la
exigencia chilena, pues temia que el aterrizaje de los aviones
nacionales en aquellos lejanos poblados podria avivar el
sentimiento de chilenidad de sus habitantes, mayoritariamente
venidos de las surefias provincias de Llanquihue y Chiloé.

Al respecto hacia un decenio que el aviador Christian
Doxrud, jefe de la misién Junkers de 1924, habia sefalado
que “Punta Arenas es mds argenting que clilena, por e/
itercambio comercial y las faciiodades de comunicaciones
con Buernos Aires, 1as que se verdn icrementadas con /2
Proxima instalacton de una linea aérea por el Atisntico. ”
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Curiosamente, un temor andlogo al de Doxrud habria de
manifestar Rufino Luro Cambaceres, en agosto de 1932, para
presionar al gobierno rioplatense para que apoyase el pronto
establecimiento de los servicios regulares de Aeroposta al
interior patagénico, con itinerarios a San Martin de Los Andes,
San Carlos de Bariloche, Esquel y Norquincé, ya que esto le
apontaria a la zona ‘wra mayor actividad comercial 2 la par
que aceleraria su aesarmollo. Por otra parte, no es adesconocy-
ao por ningun poder publico ae la Nacidn o poco arraigado
ae/ sentimiento de nacionalismo en foda esa rica region mdés
extranjera que argenting, o por sus modalidades como
por ia nacionalidad de sus pobladores ” (3)

Visto asi el problema, su solucién excedia el ambito de un
acuerdo aerocomercial entre ambos paises, requiriéndose
mas bien, de un acuerdo bilateral que terminara con la mutua
desconfianza generada entre ambas capitales por las cues-
tiones limitrofes pendientes.

En febrero de 1932, Aeroposta Nacional, administrada por
el Servicio de Correos Argentino, habia estado a punto de
conseguir el éxito en las conversaciones sostenidas con el
subsecretario de Aviacién, comandante Ramén Vergara Mon-
tero, quien comisiond al capitan Manuel Tovarias para que se
trasladara a Magallanes y Buenos Aires, con el proposito de
negociar las franquicias requeridas, sobre la base de la
reciprocidad, debiendo incluirse en la agenda, el asunto de
los derechos de sobrevuelo en el territorio argentino en la ruta
Puerto Montt- Punta Arenas y el permiso para que LAN
operase en Mendoza.

Sin embargo, en aquella oportunidad, la anarquia reinante
en Chile, impidié que hubiese continuidad en las conversa-
ciones, las que terminaron por quedar postergadas para otra
ocasion, politicamente m&s favorable.

| Ante esta realidad, Arturo Merino, decidié tomar Ia iniciativa
y enviar al Ministro de Defensa, Emilio Bello Codesido, un
proyecto de organizacién de una linea aérea a Magallanes el
28 de mayo de 1935 y posteriormente, el 18 de junio un
extenso oficio explicativo, documentos que habrian de cons-
tituir la base de la Ley N° 5.682, del 13 de agosto de 1935
cuyos tres articulos disponian:

Articuto 1”7

Autorizase al Presidente de la Republica para que invierta
fasta la cantidad de quince millones de pesas, en los gastos
que demaride la extension de los servicios de /a Linea Adrea
Nacional a Magalianes. Esta suma se destinard a /as
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Slguietes aaquisiciones, instalaciones, gasios de personal y
combustible.

1.- Adquisicion de terrenos, de bores voladores o anfibios
U Olras Maquinas 26reas equipadas corn estaciones
ae radjote/egrana, raciogoniometro, piloto automatico

V dermds ade/antas moaeros.

Z-  Expropiacion oe terrernos para mejoramiento de
aeroaromaos.

F-  AdQuisicidr, NSIZIECIONes y COnSiuCciones que
ae/marnaer /as eslaciones radioternestes y
aeroaromos.

4.- Gaslos ae organizaciorn, suelaas, gratiicaciones,
vigticos de/ personal y movilzacidn, combustible,
Lubricarnite e imprevistos.

Articulo

£/ gasto que representa esta Ley se deducid de /a
siguiente forma: § 10.000.000.- con cargo a los fondos que
consula /a Ley N° 5.607 y § 5.000.000.- a la cuenta C-10 de/
célculo de entradas para el presente ario.

Articulo 11

La presenite Ley regird desde su publicacion en ef Diario
Olicial, lo que efectivamernte sucedio a mediados de dgosto
ae 7935 (4)

Deseando ir més rapido ain que el tramite de simple
urgencia otorgado por el Senado al proyecto en cuestién, el
Presidente Alessandri resolvi6 seguir el consejo de Arturo
Merino y nombrar al jefe de la futura linea aérea por medio
de un decreto publicado a mediados de junio de ese afo, el
cual senalaba:

A 1 ae atender la organizacion y preparacion ae /os
elemeritos necesarios para realzar e/ proyecto de extender a
Magalanes /fos servicios de la Linea Adrea MNacional se
requiere desjgnar al personal récrico encargaado ae /a
aireccidn de /fos trabafos preparatorios y /2 adgpcion de un
plan de imnstalaciones y de adquisicliones de materiales cor /a
colaboracidn del Consejo de la Linea Adrea Macions/ Vv /a
direccion de la Fuerza Aérea y aciuar a las drdenes de urn jere
ae Aviacion para efectuar experiencias ae vuelos entre Puerto
Monitt y Magalianes, proponer medioas que acorseia /a
préctica y conocimiento de /a region, a fin de establecer ef
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Seviclo en /as condiciones mas convenenies ¥ mayor
SeguIiaad,

L-  Nombrase al capitgn de bandada serior Carlos Abe/
Arert, fefe personal de pilotos y demds auxiliares que
requiere /a organizacion y la preparacion del Servicio
ae Comuriicacion Aérea de Magalanes que fenard
pasteriormerte a su cargo /a Linea Aérea Nacional

/- £l expresado jefe tenaid las facukiades V atribuciones
ae Comarndante de Unidad Independiente Y con
ampiia bertad de accidn para desarroliar su trabajo.
Adernds estard autorizado para dirigirse directamerte
@ /as aulorioades y organisimos que particper en /a
organizacion de dicha empresa, debrendo proporer
al Gobierrio 18s resoluciones relacionacas con [as
inversiones de fordos para el establecimiento de los
Se/vicios que autoriza /a presente Ley respectiva” %)

La responsabilidad de abrir los caminos del aire hacia los
confines de la Patria no podia haber caido en mejores manos.
El ex oficial de Infanteria, habia llegado al “Grupo Técnico de
Aviacion” en abril de 1927, comenzando su brillante carrera
de aviador. En enero de 1929 habia visitado Magallanes y
Ultima Esperanza, buscando sitios apropiados para la
construccién de aerédromos en la zona, aprovechando la
oportunidad para hacer algunas observaciones meteoro-
légicas, que ahora resultarian de vital importancia. Durante
1930 se desempend en la jefatura de la posta de LAN-Chile
en Antofagasta y luego como oficial de la Base Aeronaval de
Quintero. Alli recibié instruccién en los botes voladores
Dornier Wal y trabé amistad con el joven teniente Rodolfo
Marsh Martin, junto a quien tripulara el Wal 16 en el raid aéreo
a Magallanes en marzo de 1931. De regreso a Santiago, fue
destinado a la comandancia de la Escuadrilla de Aplicacion
de la Escuela de Aviacidn.

Su inquietud cientffica le habia llevado a prestarse para
una serie de experimentos fisiolégicos en vuelos a gran altura
y a ingresar a la Sociedad Nacional de Meteorologia.

Entre otras caracteristicas, este talentoso oficial poseia una
gran sencillez y un fuerte espiritu emprendedor que, unidos a
su meticulosidad cientifica y a su audacia como explorador,
habrian de serle de mucha utilidad para realizar la tarea que
tenia por delante.

Apenas instalado en su nuevo puesto, Abel comenzd su
labor llamando a los que serian sus primeros y mas cercanos
colaboradores, los tenientes Rodolfo Marsh, Tomé&s Gatica,
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Renato Ortega y Dario Aguilera, todos ellos con experiencia
en anfibios y botes voladores y conocedores de la regién de

los canales.

Al mando ya de tan reducido y selecto grupo de oficiales,
el capitan Abel adopté una de las primeras medidas
consistente en enviar a los tenientes Rodolfo Marsh y Marcelo
Malbec a Puerto Montt para que desde alli iniciaran el 1ro. de
septiembre de 1935, una navegacion de reconocimiento de
puertos y caletas de la ruta austral.

Durante las dos semanas siguientes, ambos oficiales
recorrieron los canales, fiordos y estuarios, ubicando algunos
lugares donde instalar las estaciones meteoroldgicas que en
numero de 18, se pensaba levantar a lo largo de ella.

La divulgacién de todas estas medidas llevé a la Sociedad
Nacional de Meteorologia a iniciar una serie de estudios sobre
la proteccién meteoroldgica a los aviones en la ruta austral,
siendo uno de los primeros el publicado en la Revista
Universitaria por el presidente de dicha sociedad, profesor
Enrique Taulis, titulado “Sobre la posibilidad del estableci-
miento de una comunicacién aérea estable y segura del
Centro o Sur del pais con Magallanes”. (6) En dicho trabajo,
Taulis se pronunciaba por una ruta al occidente de Ia linea de
la costa, sobre alta mar, ya que suponia que en aquella zona
del Oceano Pacifico, las masas de aire causante de los
constantes frentes de mal tiempo en el continente, eran mas
estables, al tiempo que la falta de obstaculos geogréficos
permitiria el vuelo bajo las nubes en total seguridad.

Esta teoria, desde un punto de vista netamente meteoro-
I6gico, era de algun interés ya que implicaba el estaciona-
miento de buques de la Armada a una apreciable cantidad de
millas al interior del océano, como puestos de observacién
avanzados, lo que facilitaria pronosticar las condiciones
climaticas con antelacién. Sin embargo, desde un punto de
vista préctico, la ruta propuesta era irrealizable, no sdlo
porque la Marina no dispusiera de las naves requeridas para
convertirlas en pontones meteorolégicos, sino que ademas
era ésta, la via mas larga y alejada del track maritimo normal,
lo que impediria el auxilio oportuno en el caso de un amaraje
de emergencia, eso si se considera que el hidroavién hubiera
soportado el riguroso oleaje del mar abierto.

Por estos motivos el capitdn Abel presenté a su vez, un
acabado estudio comparativo destacando las ventajas que
presentaba la ruta por el territorio argentino ya que ‘es /z
mEs segura meteorologicamente hablando, cuemnta con P0-
biacidn més o menos numerosa y es relativamente mds
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corta’.(7) El jefe de la linea austral sugeria ademas, el empleo
de aviones terrestres y mejor aun, el uso de anfibios por los
grandes lagos que se deberia sobrevolar, terminando por
recomendar que tal idea fuese estudiada por la comisién
bilateral que tenia a su cargo la redaccién del nuevo Tratado
Comercial Chileno-Argentino, cuya propuesta final estaba
préxima a ser firmada por los mandatarios de ambos paises.

No obstante esta sabia recomendacion, Abel no descuidé
el trazado de una ruta por el lado chileno, dedicandose a
recopilar los informes de los sucesivos vuelos efectuados
hasta la fecha, los reportes de la expedicion de Youlton en
1930, los que el mismo obtuviera de su viaje a Magallanes en
1929 y en 1931, los antecedentes reunidos por las es-
cuadrillas nimeros 1 y 2 de Puerto Montt y Punta Arenas
respectivamente, y aquellos datos que le facilitara Gunther
Plaschow en el verano de 1929.

El estudio preliminar de los antecedentes resefiados
arrojo, como conclusién, una ruta probable que deberia
recorrer 980 millas nauticas aproximadamente, en las
siguientes etapas: Puerto Montt - Lagunas, distante 240
millas; Lagunas - Puerto Edén, a 300 millas, Edén - Munoz
Gamero con 234 millas y finamente Mufioz Gamero -
Magallanes via cabo Froward, con 206 millas, pudiendo
seguir la variante del canal Sarmiento, Ultima Esperanza y
Punta Arenas sdlo en condiciones meteoroldgicas favorables,
reduciendo el Gltimo tramo en 80 millas.

Una segunda conclusién de importancia se referia a los
pilotos, quienes deberfan tener una gran experiencia en la
navegacion a estima, pues debido a la enorme variacién
climatica, la navegacién por referencias visuales no seria
posible de efectuar durante largos pasajes de los vuelos. En
cuanto a la eleccion del material para el servicio de esta ruta,
habia que descartar de plano a los aviones terrestres o con
flotadores, pues los primeros no tendrian donde aterrizar, en
tanto que los segundos eran débiles para resistir amarajes
sobre una mar gruesa como en el golfo de Penas a la salida
de un canal, ademas de no reunir buenas condiciones
marineras para maniobrar con vientos fuertes. Los hidroa-
viones con flotadores en las alas tampoco eran aconsejables
ya que muchas veces se verian obligados a amarar con
vientos de costado, exponiéndose a que uno de los
flotadores tocara el agua primero y sufrir un accidente por
dicha causa.

Sin duda que el mejor tipo de aparato a emplear en la
linea, deberia ser un anfibio o bien un bote volador que
poseyera timén de agua para las maniobras una vez
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amarado; las alas deberian tener el maximo de altura para
que no fuesen alcanzadas por el agua en los mares
encabritados; los motores refrigerados por aire tendrian un
mejor rendimiento, pues el frio austral congelaria el agua de
los radiadores cuando no estuvieran funcionando vy, las
hélices deberian ser metélicas ya que las de madera sufririan
deformaciones a consecuencias de la humedad intensa.
Junto con tener que soportar las inclemencias del tiempo, los
anfibios seleccionados deberian poder volar a baja altura, en
medio de las montafas que bordean los canales, ser
capaces de hacer virajes cerrados y de amarar sin dificul-
tades con el peso maximo de despegue.

Todas estas especificaciones técnico operativas demos-
traban la seriedad y profesionalismo con que el capitan Abel
estaba sacando adelante la tarea encomendada, pero la
prosperidad y desarrollo de una linea aesrocomercial residen
fundamentalmente en sus aspectos econdémicos, en la
seguridad que se puede brindar a los usuarios y en la
regularidad con que la empresa puede ejecutar sus vuelos,
factores todos interdependientes que debian ser cuidadosa-
mente tomados en cuenta para la instauracién del servicio
aéreo a Puerto Montt.

Por estas razones, el alto mando d