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SALUDO A LOS PRECURSORES

Los vuelos de Cattaneo habian producido la mas
viva impresion entre el piblico de Santiago y Vifa
del Mar, que pudo observar por vez primera aquel
nuevo espectdculo del pequeiio aeroplano «Bleriots»,
cernir su graciosa silueta en el espacio con ese zum-
bido extrafio de los motores «Gnome». El entusias-
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mo de admiracion fué indescriptible y se tradujo en
frenética salva de aplausos cuando el piloto salu-
do, agitando las manos, al pasar velozmente por en-
cima de la muchedumbre,

El aviador era el primer mensajero que mandara
la Europa, del nuevo descubrimiento del vuelo hu-
mano.

Este hecho conmovid singularmente a muchos
corazones juveniles, y desde entonce$ surgio la idea
de imitar el gesto de ese hombre que se paseaba
arrogante por el espacio, dominando todos los acci-
dentes de la tierra.

Y vino después Paillete, que hizo sentir a muchos
las deliciosas sensaciones del vuelo.

Por otra parte, de Europa llegaban constante-
mente noticias del progreso que dia a dia alcanzaba
el mas portentoso de los descubrimientos modernos:
la navegacion aérea. En 1912, cuatro anos solamen-
te desde que Farman habia recorrido en vuelo el
primer circuito cerrado de un kilometro sobre el
campo de maniobras de Issy-les Moulineaux, avia-
dores de renombre habian realizado proezas dignas
de la admiracion del mundo. Los Wright volaban
solos y con pasajeros, entre ellos el rey de Espana
Alfonso XIII; Santos Dumont alcanzaba a fines de
1908 la velocidad de ochenta kilémetros por hora;
Bleriot hacia el trayecto Toury-Artenay y poco
después atravesaba la Mancha escribiendo una de
las paginas mds gloriosas de la historia de la avia-
cion. '
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El resultado de esta feliz expedicion aero-mariti-
ma, fué atraer la atencion del mundo entero sobre
la aviacion y asi fué como en Francia y demas pai-
ses de la Europa organizdronse concursos dotados
de premios de importancia. En Reims, en Agosto
de 1909 se celebrd la gran semana de la Champag-
ne y quedo constatado ante la multitud asombrada,
el considerable desarrollo que en tan poco tiempo
habia alcanzado la locomocion aérea representada
por el aeroplano. 1.os triunfadores del concurso fue-
ron Henri Farman, Latham, Bleriot, Paulhan vy el
americano Glen Curtis que fué el primero en ganar
la famosa copa Gordon Bennet de velocidad, sobre
un aeroplano Wright, considerablemente alivianado.

El inmenso éxito de esta fiesta suscito la organi-
zacion de muchas otras que tuvieron lugar en Douai,
Vichy, Breschia, Tournai, Spa, Berlin, Cclogne,
Blackpool, Doncaster y Juvisy. Ademas de lgs lau-
reados de la Champagne figuraban en estos torneos:
L.e Blon, Rougier, Leblanc, Sanchez Besa, Anzani
de Caters, Calderara, Bregi, Molon, etc.

iGloria a esos primeros precursores, y en especial
a los eximios aviadores franceses que realizan siem-
pre nuevas proezas cada vez mas asombrosas!

A Louis Paulhan que en 1910 ganaba el premio
de 250,000 francos ofrecido por el diaric inglés Daz-
ly Mail por el vuelo entre Londres y Manchester.
Diez horas lucho el valiente aviador en el aire con-
tra las inclemencias del tiempo, pero después era
objeto de las mds entusiastas ovaciones de millares



de pechos que lo aclamaron en Manchester. A Eu-
gene Renaux que sobre biplano «Farman» se dirijié
de Paris a Clermont Ferrand y aterraba en la cus-
pide del «Puy de Lome» ganando el premio de
100,000 francos establecido por Michelin: Al afor
tunado Beaumont que llegaba primero en el circui-
to Paris-Roma. A Vedrines que ganaba el circuito
Paris-Madrid transmontando los Pirineos. A los
triunfadores del circuito del Este: Leblanc, Aubrun
y Garrdés. A los mismos aviadores franceses que
triunfaban nuevamente en la vuelta de Inglaterra,
dotada del premio de 250,000 francos del Daily
Mail: Beaumont v Vedrines. A Brindejond de Mou-
linais que efectuo el fantdstico viaje a través de las
capitales de Europa; Paris, Berlin, Petrograd, Es-
tokolmo, Copenhague, [.a Haye, Paris con un reco-
rrido de 4,800 kilémetros en 50 horas. A Vedrines
vy Marck-Pourpe que llevaron el pajaro de Francia
por la ruta del Oriente hasta mads al Sur del Egipto.
A Garros que realiza el mads grande de los heroismos
por la causa de la aviacion, lanzandose de un vuelo
por encima del Mediterraneo de la Europa al Afri-
ca. A Pegoud que hace ovacionar la aviacion fran-
cesa por centenares de miles de espectadores en
toda la Europa.

iGloria a esos intrépidos y afortunados pilotos que
han sido el mejor orgulle de la Francia!

Pero gloria también a los demas precursores que
de otro modo han fomentado también la misma
causa. A Ader que después de pacientes ensayos



logré elevarse el primero en un aeroplano con mo-
tor. A Mouillard que hizo tantos estudios sobre el
vuelo de las aves y llegé a descubrir el alabeamien-
to. A Marey que trabajé en el mismo orden de
ideas. Al doctor Cousin que hoy dia persigue el
descubrimiento prodigioso del aprovechamiento de
las fuerzas del viento para el vuelo humano.

A los Mecenas generosos que aportaron su inicia-
tiva y fortuna en pro de la aviaciéon. A Deutsch de
Ja Meurth, presidente del «Aero Club de Francia»
y a Archdeacon que provocaron el primer kilémetro
en aeroplano fundando un premio de 50,000 fran-
cos. A Gordon Bennet creador del premio perma-
nente anual internacional para los records de velo-
cidad. A Deperdussin que construyera en la Cham-
pagne el mds hermoso de los aerodromos de Fran-
cia sobre el cual su aparato, maravilla de la indus-
tria aerondutica ha superado la velocidad de 200
kilometros por hora piloteado por Prevost. A Sdn-
chez Besa cuyo biplano siempre perfecciorado ha
obtenido triunfos en Saint Malo, Mdnaco y Tamise.

A los sabios eminentes que han dirigido su aten-
cion a investigar cientificamente las leyes de la ae-
rondutica. A los Renard que tuvieron la gloria de
dirigir por primera vez un globo a través de los
campos de Chalais Meudon. Al injeniero Eiffel que
ha puesto toda su sabiduria al estudio de las leyes
de la resistencia del aire en su laboratorio aerodiy
ndmico de Auteil. Al quimico Berthelot y al inge-
niero Kaenings que se muestran orgullosos de diri-
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eir los debates de la Sociedad Cientifica Francesa
de Navegacion Aérea, a los cuales asiste el mismo
Presidente Poincaré.

A los que patrocinan la causa desde su asiento
en el Senado: Beranger, Detournelles de Constandy
Raymond; en la Camara de Diputados: el inmortal
Painleve y Girod; en la Sorbonne: Marchis y Ray-
mond Poincaré.

A los que han abierto escuelas para aplicar la
ciencia del ingeniero a las construcciones aeronau-
ticas; Roche y Houi.

A los constructores Voisin, Bleriot, Morane-Saul-
wmier, Breguet, Farman, Sanchez Besa, Esnault Pel-
terie,

A los que han trabajado desde sus puestos en el
Ejército o en la Marina como Renard, KEspitallier,
Dupuy de Loéme, Hirschauer, Boutiaux, Dorand,
Roche.

A las victimas gloriosas, con el mayor respeto,
Lilienthal, el capitar Fever, Newport, Chavez, L.e-
gagneaux, Emile Vedrines, comandante Félix, Ace
vedo v Newbery.

Han sido todos ellos los que han realizado la con-
quista trascendental del dominio del aire, ellos los
que lanzaron el pdjaro de Francia desde su nido de
Paris a través del mundo surcando los continentes
y las montanas y los mares y mostrando hasta en
las mds remotas regiones a las multitudes asombra-
das, la obra admirable del genio francés.




CAPITULO PRIMERO

Estudios preliminares del coronel Dartnell

Hacia el ano 1912, la superioridad militar enco-
mendd realizar estudios sobre Aerondutica para im-
plantar este servicio en Chile, al general Pinto Con-
cha, Jefe de la Comision Militar en Berlin, y al
coronel Dartnell alumno de la Escuela Superior de
Guerra de Paris. ;

I.a aviacion habia dado resultados concretos, en
sus aplicaciones militares en las maniobras de Pi-
cardia, en la guerra de la Tripolitania y en los Bal-
kanes y el éxito alecanzado por las suscriciones na-
cionales, abiertas casi simultineamente en Francia
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y Alemania en pro de la aviacion militar, demostra-
ban la importancia de la causa.

En Diciembre de 1910 €l coronel Dartnell pre-
sentaba el primer informe sobre aviacién militar, que
estudia su aplicacién en los reconocimientos del
enemigo. Un aeroplano, ademds del mecdnico avia-
dor encargado del gobierno, del cuidado del motor
y demds aparatos de 2 bordo debe llevar un oficial
observador del Estado Mayor, a quien incumbe, or-
denar el rumbo, hacer observaciones de reconoci-
mientos, levantar croquis, y comunicarse en cual.
quier forma con el comando que queda en tierra.

Cita- el coronel, a propdsito de la instruccion de
los pilotos aviadores, la autorizada opinion del co-
mandante Félix, que dice que el aviador militar no
puede alcanzar un progreso maximo sino en el caso
de ser oficial de carrera. Es necesario un adiestra-
miento permanente y continuo para habituarse a
volar en el viento; para estudiar las mil variaciones
traidoras del desconocido elemento; adiestramiento
sobre el campo y en maniobras para practicar los
diferentes aterrajes; adiestramiento para salvar las -
dificultades del vuelo por encima de los valles y ac-
cidentes del terreno y sobre todo para estudiar los
métodos de observacién y perfeccionamiento en el
papel tan delicado de los reconocimientos.

Y al tratarse de la aviacion militar como cuerpo
organizado, servicio que comprende ademas de los
aparatos, hangares, talleres de construccion y repa-
raciones, almacenes de aprovisionamiento y repues-



tos, aerodromo, carros y automoviles, escuelas de
instruccion; mayor es la necesidad de la especializa-
cion del oficial, del mecdnico y del obrero.
Considera, que la habilidad, la sangre fria y sobre
todo la espontaneidad de reflexién de una persona,
juega un rol mds importante en la formacion del pi-
loto, que sus conocimientos mecanicos. Constata
que los mejores alumnos son los habituados de cual-
quiera manera a la sensacion de la velocidad, que
conservan normalmente todos sus sentidos desde el
momento que los aparatos se desprenden del suelo.
Asi en Francia, los mejores alumnos han sido los
oficiales de armas montadas, caballeria,y artilleria
montada, los que mediante el ejercicio propio de
sus armas y los concursos hipicos se encontraban
familiarizados er la maniobras a gran velocidad. La
habilidad gimndstica no juega un rol preponderante
durante el aprendizaje y la experiencia ha demos-
trado, que no han sido siempre los oficiales mads jo-
venes los que llegan a ser los mejores pilotos. Asi
de los 25 primeros oficiales que obtuvieron en Fran-
ciael «Brevet» militar superior entre 100 diplomados
con el «Brevet» del «Aero-Club» su edad media era
de 32 anos. Cuando en Francia habia suma latitud
para elegir los pilotos, la mayoria de ellos se reclu-
taban entre los tenientes de cierta edad y capitanes.
En cuanto a la presencia de observadores a bordo
a pesar de que con ellos se aumenta el peso del aero-
plano, disminuyendo el exceso de potencia y por
tanto el poder ascencional y la velocidad, el coronel
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Dartnell lo considera de una necesidad imperiosa.
Cree que el piloto encargado de gobernar el apara-
to y que tiene que batirse constantemente con el
viento, no puede dedicarse al mismo tiempo a hacer
observaciones en la forma que es menester y el re-
sultado préictico para el general que utiliza estas
mdquinas para la observacion es casi nulo.

Se comprende que los pilotos italianos solos,
hayan podido efectuar observaciones ventajosas,
dado el terreno especial en que operaban y el redu-
cido nimero de tropas de que disponia el enemigo,
las cuales se sabia de antemano que se encontra-
ban en el oasis o sus alrededores; pero, distinta cosa
serd cuando se trate de cbservar las diversas colum-
nas en que marcha un ejército, los movimientos que
efectiian las grandes masas de caballeria, el empla-
zamiento de la artilleria enemiga, las observaciones
del tiro de artilleria en el combate y asi otras cosas.

Estima, pues, el Coronel que el verdadero aero-
plano militar de exploracién debe ser de dos o mas
asientos, para poder conducir a lo menos un obser-
vador, ademds del piloto. Sin embargo, el aeropla-
no de un sitio tiene empleo en reconocimiento de
extensiones restringidas o que se efectien sobre
puntos netamente definidos de antemano, como tam-
bién para llenar el rol de agente de unidn entre los
diversos elementos de las fuerzas militares.

El empleo de oficiales observadores no es nuevo,
por cuanto venia usdndose desde la implantacion
en la guerra de servicios de globos libres y cautivos
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y, por tanto, en el aeroplano debe practicarse idén-
tico ejercicio.

El Ministerio de Guerra Francés dispone que las
misiones de reconocimientos en aeroplano deben
confiarse a oficiales del Estado Mayor, quienes por
estar impuestos de las noticias recogidas sobre el
enemigo y de las intenciones del comando, como
por sus aptitudes especiales para observar los movi-
mientos, son los llamados a desempenarlas.

L.a Instruccién de los observadores es absoluta-
mente distinta a la de los pilotos, aquella serd dada
en los campos, aprovechdndose el momento en que
las tropas de todas las armas se encuentran reu-
nidas.

I.as ideas directivas que a fines de 1912, el coro-
nel Dartnell aconseja implantar en Chile, estan ba-
sadas en la organizacion de la Aeronautica Militar
francesa.

Asi, propone la creacion de la Inspeccion de la
Aeronautica Militar, que goce de cierta autonomia,
dependiente tan solo del Ministerio de Guerra. La
Aeronautica no debe estar afectada a ninguna arma,
para evitar preferencias perjudiciales, de que ha sido
victima ia Aerondutica Francesa. Personal de todas
las armas se recluta en la Aeronautica militar y
vuelve en seguida a sus cuerpos segln las necesi-
dades del servicio. Ventajas especiales se acuerdan
al personal navegante; tales son: aumento de sus
afios de servicio, ventajas pecuniarias y honorificas,

2
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indemnizaciones y pensiones a la familia de los
muertos en accidentes aéreos.

El servicio de la Aerondutica comprende: perso-
nal navegante, tropas y establecimientos. El per-
sonal se coloca temporalmente fuera del cuadro a
que pertenecen. Las tropas de Aerondutica com-
prenden un Regimiento de Aeronautica compuesto
de Plana Mayor, una Compaifiia de conductores, sie-
te Compaiiias de Aerondutica y Secciones, cuyo nu-
mero es el determinado por decreto del Ministerio
de Guerra.

El servicio de los establecimientos de la Aerondu-
tica Militar lo atiende un personal técnico y admi-
nistrativo, constituido por oficiales de guerra ma-
yores, suboficiales y empleados militares provenien-
tes de las diversas armas y de los diversos servicios
del Ejército. .

La organizacién y el funcionamiento de los talle-
res, laboratorios y de una manera general de todos
los establecimientos técnicos de la Aerondutica Mi-
litar, son reglamentados por instrucciones ministe-
riales.

Se crea la unidad de aviacion llamada escuadrilla
que se compone de seis aeroplanos volantes y dos
de repuesto, con el correspondiente servicio anexo
de automoviles, talleres de reparacion, carros de
transporte, etc.

Transcribe el senor Coronel las circulares relacio-
nadas con el servicio de la aviacion, que en Abril de



1912 dirigié el Ministerio de Guerra Francés a los
comandantes de cuerpos de Ejército.

Ellas han servido de modelo a los procedimientos
implantados en Chile, salvo lo referente a la espe-
cialidad de Telegrafia sin hilos, pilotos y mecdnicos
de globos dirigibles.

Para establecer una Escuela de Aviacién en Chi-
le, aconseja lo siguiente: Poseer un campo de avia-
cion a inmediaciones de una gran ciudad, para poder
encontrar en ella, los multiples elementos que a cada
momento se necesitan y tenga a lo menos un kilo-
metro y medio de largo, por uno de ancho; orien-
tado su eje principal en la direccion de los vientos
reinantes.

Hangares fijos orientados en la direccion del vien-
to, aislados entre si, y otros desmontables de tela,
para usarlos en las maniobras.

Talleres de carpinteria, mecdnica, motores, herre-
ria y caldereria, y sala de ensayos.

Almacenes provistos de materiales primos, para
las reparaciones de aeroplanos y de todas aquellas
piezas de repuestos de dificil fabricacion en Chile.

Otro almacén aislado para la conservacion de la
esencia de petrdleo y del aceite.

En cuanto a la eleccion del aeroplano que convie-
ne adoptar en Chile, después de anotar las diferen-
cias que caracterizan al monoplano del biplano, pasa
en revista los tipos de ellos que vuelan en Francia.
Newport, Borel, Morane-Saulnier, Deperdussin, Ble-
riot, Esnault- Peleterie, Farman, Voisin, Sanchez
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Besa y Breguet y se pronuncia en favor del monopla-
no Bleriot, y austriaco Etrich, y del biplano Voisin
y Sdnchez Besa.

El Bleriot es el prototipo del aeroplano, perfec-
cionado constantemente y undanimemente adoptado
en los paises que poseen aviacion.

Para el estudio del monoplano austriaco Etrich,
el coronel Dartnell visité en Agosto de 1912 el cam-
po de aviacién de Wiener-Newstadt, a una hora por
ferrocarril de la ciudad de Viena.

El aeroplano Etrich, dice el coronel Dartnell, es
excelente y tiene todas las buenas cualidades que
debe llenar un aparato destinado a servir al Ejérci-
to: velocidad superior a 100 kilometros, mucha es-
tabilidad, solidez, radio de accidn, etc.

En esta época este aeroplano era ya adoptado
por el gobierno alemdn con el nombre de Rumpler-
Taube, debido a que el ciudadano alemdan Rumpler
compro a Etrich el derecho de la fabricacion en
Alemania. Era adquirido por los gobiernos de Ru-
sia y Japén y ademas en Inglaterra se hacian ensa-
yos de sus cualidades aerodindmicas en los labora-
torios de la Aircraft Factory de Faruborough.

Volaba sin dificultad y con frecuencia en recorri-
dos considerables de 200 a 300 kilometros y pasan-
do por sobre las montanas del Sommering a 2,000
metros sobre el nivel del mar, efectuaba travesias
entre Viena y Berlin.

El monoplano Etrich es caracteristico; alas en
forma de paloma, incidencia pequefa y en su parte



posterior francamente negativa, en bien de la esta-
- bilidad longitudinal. Una viga armada de tubos de
acero sostiene el larguero central y permite resistir
los esfuerzos debidos a la gran envergadura. Ala
flexible en su borde de salida, <empennage» en el
lecho del viento, cuerpo pisciforme recubierto.

Es un aeroplano de gran envergadura, pesado,
velocidad inferior a go kilometros y provisto de
motor fijo Daimler de cuatro cilindros verticales con
radiadores en V invertida.

El biplano Voisin es sin duda uno de los mas no-
tables por la originalidad de su concepcion y ha dado
la norma de construcciéon a la mayoria de los bipla-
nos actuales. Es un aparato construido en su tota-
lidad de tubos de acero, robusto, estable y facil de
desmontar.

El biplano Sanchez-Besa daba en 1912 resultados
tan admirables que era considerado como uno de
los mejores y asi lo declaraba la prensa francesa y
los constructores eminentes como Gabriel Voisin.

El 7 de Febrero se atribuia el record de peso le-
vantado, volando con seis pasajeros en el campo de
Issy-les Moulineaux y pocos dias después se adju-
dicaba el primer premio, en el concurso de hidro-
planos de Ménaco.

Los diarios de Paris publicaron articulos elogiosos
felicitando al inventor, un joven chileno dedicado al
principio a la diplomacia, pero atraido muy luego
por el pdjaro mecdnico al que se consagré con el
mayor entusiasmo desde los principios de la avia-



cién. Parecidos elogios registran los diarios y revis-
tas alemanas y espaiolas de la época.

En una exibicién del avién Sdanchez-Besa ante el
coronel Boutiaux, 2.° jete de la aviacion militar
francesa, el propio Gabriel Voisin que examinaba
el aparato decia textualmente: ceste aeroplano, por
su sdlida construccién, su facil gobierno y su espe-
cialidad para planear es uno de los mejores en uso
y merece plena confianza». Con semejante declara-
cion del mds inteligente de los constructores de
Francia, no se pueden poner en duda las buenas
cualidades que caracterizan el biplano Sdnchez-
Besa.

Asi lo estima el ccronel Dartnell en una comuni-
cacion dirigida al general Pinto Concha, asesor ante
los senores Ministros Diplomadticos, en todo lo refe-
rente a adquisiciones militares.

Las brillantes pruebas efectuadas en aquella épo-
ca por el biplano Sanchez Besa, son motivo de triun-
fo alcanzado por un compatriota, en lo concernien-
te a la aviacion, tanto mads senalado, cuanto que se
ha obtenido en un pais como Francia, donde es no-
torio, que el servicio de la navegacién aérea marcha
a la vanguardia de sus similares en los demds paises
del continente curopeo.

Confia el coronel Dartnell que, previas las prue-
bas que se estime conveniente efectuar, las que sin
duda serian satisfactorias, se adquiera un cierto nu-
mero de biplanos Sdnchez-Besa y considera que con
ello, no sélo se haria un acto de justicia, sino que



tambi€n seria muy honroso para la Patria’ que al
escribirse la historia del servicio de la aviaci¢n en
Chile, se deje constancia de que en el momento que
fué iniciado, contése con aeroplanos nacionales.
Y estos patridticos votos se han cumplido en una
forma halagadora. Cinco biplaros Sanchez-Besa,
considerablemente perfeccionados, han sido ensaya-
dos con magnificos resultados, ante oficiales chile-
nos sabre el campo de maniobras de Issy-les Mouli-
neaux y algunos de -ellos vuelan hoy dia con toda
correccion en el cielo de Chile.

Una vez que se disponga de los elementos y aero-
planos que se aconseja adquirir, se debe proceder a
la formacién de pilotos aviadores, bajo la direccién
del personal de oficiales y mecdnicos que han hecho
estudios especiales en Europa sobre la materia. Kl
sefor coronel Dartnell fija en seguida el personal
necesario a una Kscuela y las pruebas a que deben
someterse los alumnos, para llegar a formar pilo-
tos militares capaces de prestar servicios ttiles al
Ejército. Ha llegado entonces el momento oportuno
para resolver el problema referente a la organiza-
cion militar de la aviacion, ya sea formando un Ba-
talléon o Regimiento, como cualquier otro del Ejér-
cito, o bien afectando un servicio especial de avia-
cion a cada una de las divisiones, segun lo dicte la
experiencia.
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CAPITULO II

Estudios del general Pinto Concha

Para cumplir su cometido de informar al Gobier-
no de Chile en materia de aerondutica militar, el
general Pinto Concha visité los principales aerédro-
mos y establecimientos de aeronaiitica de Europa.
En Paris asistié a la exposicién de aeroplanos del
Grand Palais, de 1912, una de las mds importantes
que se hayan celebrado. ;

En la escuela de Wiener Newstadt cerca de Viena,
estudio el aeroplano Etrich y volé en él como pasa-
jero.

En el establecimiento aeronattico militar de Cha-
lais. Meudon el Jefe, coronel Boutiaux le presentd
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en revista una veintena de aeroplanos en vuelo, en-
tre los que se distinguian las marcas Bleriot, Esnault,
Pelterie, Newport, Farman, Voisin y Breguet.

Al iniciar su aprendizaje de monoplano en la casa
Bleriot fué llamado a Chile, donde llegaba a fires de
1912.

Como fruto de sus observaciones y estudios pu-
blic6 un interesante informe sobre el estado de de-
sarrollo que habia alcanzado la aerostacion y avia-
cién en los diferentes paises de Europa y que
concluye por desprender deducciones tendentes a
formar una esquema de organizacién compatible
" con el efectivo del Ejército y los recursos del Erario
Nacional (1).

Este trabajo es una resena histérico-descriptiva
de toda la aeronaitica. Estd dividido en cuatro par-
tes: en la que trata de aerostacion, cita los aconte-
cimientos principales desde los trabajos de los her-.
manos Mongolfier y las ascenciones de Bilatre de
Rozier y el Marqués d’Arlandes hasta la salida de
Paris para organizar en Tours la defensa nacional
realizada por Gambetta a bordo del «Armand Bar-
bés»,

Se detiene de preferencia en las aplicaciones mi-
litares que han tenido los aerostatos y termina con
algunas explicaciones referentes a los dirigibles.

(1) Informe sobre aviacién y aerostacion presentado al Su-
premo Gobierno por el general Aristides Pinto Concha.—
Santiago de Chile.—Talleres del Estado Mayor General.—
1913.—32 paginas.



En la segunda parte que trata sobre aviacion esta-
blece las bases en que estd fundada esta ciencia,
Estudia después con mayor detalle la organizacién
de la aeronatitica militar en Inglaterra, Austria-Hun-
gria, Francia y Alemania y por fin en la cuarta parte
desprende deducciones para su aplicacion en Chile,

El programa de la organizacion de la aeronaiitica
comprende cuatro anos. En 1913 se fundaria la Es-
cuela de Aviacién y Aerostacion y en cada ano
consecutivo se irian creando sucesivamente cuatro
Compaiiias de aviacion con los pilotos formados en
la Escuela. La cuarta Compaiiia se organizaria con
el material de la Escuela y esta seguiria funcionando
en una de las Compaiias, segin las necesidades del
servicio.

Una ley especial deberia implantar el mismo ser-
vicio y asegurar su desarrollo, acordando ventajas
especiales al personal.

Un Inspector de Aeronattica dependiente del
Ministerio de la Guerra seria su organizador.

Especifica el personal de la Escuela: Comandante,
Oficiales de Guerra Mayores, Profesores, Alumnos
v el numero de soldados mecanicos, carpinteros,
obreros y sirvientes que fuere menester.

El material comprenderia: hangares, talleres e
instalaciones necesarias, ocho aeroplanos de servi-
cio, nueve de Escuela, tres globos, diez globitos,
cinco automoviles, doce motocicletas, ocho carros,
instrumentos, utiles, esencia de petroleo, repuestos
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y objetos indispensables para acondicionar los edi-
ficios a su fin.

El costo total de la Escuela, comprendida su or- -
ganizacion e instalacion de la cuarta Compaiiia, se-
ria de un millén de pesos de 18 peniques.

El material para cada compaiia consistiria en seis
aeroplanos, cinco automoviles, siete motocicletas,
seis carros, seis hangares, cuatro de los cuales,
transportables. Su costo seria de 600,000 pesos de
18 peniques. f

Se nombrarian alumnos a los oficiales y subofi-
ciales de todas las armas, tranquilos, de coraje, de
de constitucién sana y robusta, buena vista, que
fueran jévenes y dgiles, resistan las grandes fatigas
y tengan concepcion y ejecucion rapidas.

Los oficiales y suboficiales deben saber compo-
ner el aeroplano que manejan, pero los primeros
tendrdn una instruccion mds cientifica sobre Aero-
nautica y sabrdn observar, dibujar y redactar partes.

En razén del peligro constante a que se expone .
el personal, se consideraria como acaecido en accion
de guerra, todo accidente producido en el servicio
para los efectos de abono, retiros, pensiones y mon-
tepios segtin las leyes vigentes.

El informe fija la dotacién de la Escuela y de
cada Compania de aviacion, como tambien el mate-
rial que debe establecerse en depdsito para el caso
de guerra; 24 aeroplanos, 20 automoviles, 28 meoto-
cicletas, 20 motores a explosion y buena cantidad
de piezas de repuestos para aeroplanos.
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Por razones econémicas aconseja demorar la
adopcion del dirigible hasta saber con certeza el rol
que le correspondiere desempeifiar en las futuras
guerras. Un dirigible rigido cuesta al rededor de un
millén de francos, es mds sensible al viento que el
aeroplano, necesita mucho personal para las manio-
bras de aterraje y debe ser abrigado en hangares,
cuyo valor es superior al del dirigible mismo.

Estima el sefior General, que este procedimiento
de organizaciéon es ¢l mas simplificado que puede
establecerse y que un Ejército dotado de aeroplanos
bien manejados tiene una ventaja de un 40 % sobre
otro igual, que no los tenga. :
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CAPITULO III

Estudios de los adictos a las Legaciones
de Francia y Gran Bretaria

También al distinguido Jefe, adicto militar de la
I.egacion de Chile en Paris, incumbia ocuparse del
desarrollo en Francia de esta cuarta arma que tanta
importancia habia adquirido rdpidamente, Catorce
interesantes estudios sobre aeronautica, que sirvie-
ron para ilustrar ampliamente al Ministerio de Gue-
rra sobre esta cuestion, envio el Comandante desde
Paris. Escribi6 la resefia de las diversas etapas que
ha llevado a la aerondutica francesa al-estado en
que se encontraba a la sazon.

Puede decirse que la cuna de la aerondutica mili-



tar francesa fue el establecimiento central de aeros-
- tacion de Chalais Meudon que funcionaba como un
drgano técnico, como laboratorio aerodinamico y
taller de construccion.

LLas tropas se destacaron entonces en com’anias
estacionadas en Versailles, Montpellier, Arrds y Gre-
noble. :

El establecimiento de Chalais Meudon, se seccio-
no en un Laboratorio de Investigaciones y un Esta-
blecimiento Central de Aerostacion. En 1970 las
seis compaiiias de aerostacion quedaban bajo las or-
denes de un Jefe de ingenieros y se establecieron
los Centros de Aviacién de Versailles, Chalons y
Toul. En Vincennes se creaba un establecimiento
militar con el objeto de estudiar el perfeccionamien-
to de los aviones en lo concerniente al tiro y lanza-
miento de proyectiles.

Se crearon también los centros, escuelas de Avia-
cion y puestos de dirigibles y aviones en las plazas
fortificadas de Verdun, Toul, Epinal y Belfort.

En Marzo de 1912 se dict6 la ley que reorganiza
la Aerondutica Militar, la cual quedaba encargada
del estudio, adquisicién, construccién y entrada al
servicio de las mdquinas de navegacion aérea utili-
zables para el Ejército, tales como dirigibles, globos,
aviones y volantines. Ella asegura la administracion
y movilizacion de las formaciones afectas al servicio
de estas mdquinas, asi como la instruccion del per-
sonal. Se establecieron nuevos:centros en Doual,
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Reims, Villacoublay, Campo de Satory, Buc, Juvisy,
Pau y Etampes.

La instruccién comprende cuatro periodos:

1.© Dos meses en las tropas de aeronautica; con-
ferencias y ejercicios prdcticos sobre.el funciona-
miento de motores.

2.© Instruccion de detalle y practica de pilotaje
en un centro de aviacién hasta obtener el Brevet de
Piloto Aviador.

3. El aviador recibe un aeroplano y se ejercita
para optar el Brevet superior de Piloto Militar.

4.¢ Adiestramiento metddico sobre aviones de
guerra para llegar a ser profesor.

Los informes entran en detalles especiales al tra-
tar sobre la aerostacion, dirigibles y observaciones
aéreas. Después de estudiar todo el material de
aerostatos franceses, hace la relacion de lo que con-
vendria adquirir en Chile: parque de campaina de
hidrégeno comprimido constituido del siguiente ma-
terial rodante: carros cabrestantes para el motor a
explosion destinado a la maniobra del cautivo, carro
para los globos esféricos, globos, gasémetros, acce-
sorios y material de reparacion.

En cuanto al servicio de dirigibles, estima como
el general Pinto Concha, que su adquisicion es pre-
matura, debido a que existen fronteras insalvables
para la navegacion aérea, ademas el material.de di-
rigible es costoso hasta el exceso, delicado, de du-
racion relativamente escasa y trae aparejado las

h
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grandes y valiosas instalaciones fijas, construidas
desde el tiempo de paz en las ciudades fronterizas.
Nuestras adquisiciones estan marcadas, dice el Co-
mandante: aviones i globos esféricos cautivos.

Pero donde los estudios llegan al mas alto interés
por la originalidad de las concepciones, es en lo que
respecta a la visibilidad ac¢rea. Los dirigibles deben
observar a mas de 1,500 metros por el peligro de
ser alcanzado por el tiro. Las observaciones en avio-
nes son inutiles cuando la maquina sube a mas de
1,500 metros. .

Cuando el observador se eleva a mas de 800 me-
tros, se constata que el cono de visibilidad se redu-
ce mas y mds a medida que se asciende; a 1,500
apenas se distinguen los objetos situados en las cer.
canias de la vertical; los que se encuentran fuera
del radio de este cono, se ven entre una especie de
bruma; el horizonte visual es mayor, pero en cam-
bio no se puede distinguir nada, ni siquiera media-
namente: todo queda envuelto en una atmdsfera
opaca. De 700 a 800 metros, el Comandante tuvo
ocasion de observar bien una compaifia destacada
de un batalléon en marcha, mas, le fué dificil distin-
guir los hombres de la descubierta y sélo pudo ver
una seccion que marchaba a la cabeza.

Entre los 400 y 500 metros pudo ver ya los hom-
bres aislados de la punta y conté las escuadras que
formaban la columna.

A las alturas menores a 300 metros se observa



todo con una claridad absoluta y se notan los movi-
mientos de los brazos y de las piernas.

Estas interesantes deducciones, desprerdidas de
diecinueve ascensiones en dirigible, globo™ cautivo,
libre, y en aeroplano fueron objeto de una conferen-
cia del Comandante, ante la oficialidad de la Aero-
ndutica Militar Francesa, y merecieron las mas vivas
felicitaciones.

En Febrero de 1913, el comandante Schonmyer-
Adicto en Gran Bretana, remitié al Jefe del Estado
Mayor General la traduccién de una Promemoria del
servicio aéreo en las maniobras de otofio de 1912,
en Suecia. En las directivas generales trata del em-
pleo de la aeronave, como 6rgano de exploracion y
eventualmente para la transmision de partes. Se
extiende el informe en las prescripciones para el
empleo del servicio aéreo en las observaciones: al-
tura del vuelo, condiciones meteoroldgicas, protec.
cién contra la exploracién aérea y reglas especiales
para la navegacién: aeronaves que se aproximan,
que se mueven en sentido contrario, distancias mi-
nimas en el sentido vertical, que pueden pasar dos
aeronaves, seiales, etc.

El otro informe trata sobre la exposicion aero-
ndutica que tuvo lugar en el Olimpia de L.ondres en
Febrero de 1913. Merecieron especialmente la aten-
ciéon del seiior Comandante desde el punto de vista
de sus aplicaciones militares, las siguientes aerona-
ves, sobre las cuales hace un ligero estudio, bipla-
nos militares Graham-and-White, provistos de sus



ametralladoras para atacar dirigibles, en su parte
delantera. LLa ametralladora es de sistema Colt y
puede moverse en un dngulo de 50 grados en el
sentido vertical y de 180 grados en el sentido hori-
zontal.

La fabrica Bristol, la mds renombrada de Ingla-
terra, presento tres monoplanos de uso militar que
se han distinguido por su estabilidad en el viento
fuerte. Con ocasion del concurso militar de Agosto
de 1912 un monoplano Bristol de 80 caballos volé
cuando la velocidad del viento variaba de 31 a 81
kilometros por hora. .

La fabrica francesa Deperdussin, que ha tomado
parte en muchos concursos militares, se ha estableci-
do también en Inglaterra y presentaba algunos bien
acabados ejemplares, de entre sus doce tipos de
aeroplanos.

Lla casa Vickers, constructora de acorazados, ca.
fiones, y de toda clase de maquinas, expuso algunos
aeroplanos del tipo militar construidos de acero y
provistos de motores Wickers y Gnome, y de ame-
tralladoras. '

La fabrica del Gobierno (Royal Flying Corps),
cuyo tipo de aeroplano alcanzo en una ocasion el
record de altura en Inglaterra, presenté algunos
aviones, uno de ellos provisto de motor Renault.

El real cuerpo de voladores, presentd también en
la nave central del Olimpia, el dirigible Delta.

La Aircraft Company (Maurice Farman) presento
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ademas de sus aeroplanos un notable taller rodante
para reparaciones.

Figuraron también en la exposicion las marcas
British and Colonial Aeroplane Company, Handley
Page Ldt, The Cody Flyind School v la de moto-
res Wolseley Aeromotors.

El informe termina demostrando que la industria
de la construccion de aeroplanos progresa muy ra-
pidamente en Gran Bretana y que la existencia de
doce Escuelas de Aviacion, fuera de las del Ejército
y Marina, indica el interés con que el publico se
ocupa de lo concerniente a la Aeronautica.
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CAPITULO 1V

Los primeros aviadores

El capitan Avalos partia a Europa en Febrero de
1911 comisionado por el Gobierno para practicar
el pilotaje hasta quedar en condiciones de poder or-
ganizar una Escuela Militar de Aviacién en Chile.
Ingresé a la Escuela «Bleriot» en Etampes y muy
pronto en Junio de 1911, después de un aprendizaje
sin contratiempo, obtuvo el Brevet de piloto avia-
dor de la Federacion Aeronautica Internacional. Se
trasladé entonces al Aerodromo de la Champagne
en Reims, donde aprendié el manejo de los bipla-
nos Voisin y Sdnchez Besa. De alli pas6 a Alema-
nia a la comision de armamentos, y a mediados de
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El capitan Avalos y su ayudante teniente Ledn



1912 ingresaba otra vez a la Escuela Bleriot y des-
pues de haberse adiestrado en un aeroplano de 50
caballos efectuaba una prueba de volar una hora a
mas de 1,000 metros con descenso desde esa altura
a motor detenido. El mismo realizo las pruebas de
recepcion del primer aeroplano que adquirié el Go-
bierno, e! Bleriot 50 HP «Manuel Rodriguez» y efec-
tuo con €l algunos viajes al través del campo. Volo
también en aeroplanos escuela de la casa «Deper-
dussin> y regreso a Chile en Noviembre de 1912,

Dos ex-alumnos distinguidos de la Escuela de
Artes y Oficios, los mecdnicos de la Maestranza del
Ejército Miguel Cabezas y Pedro Donoso que en
esa epoca formaban parte de la comision revisora
de armamento establecida en Berlin, fueron desti-
nados también a la aviacion militar. Durante el ano
1912 trabajaban en las usinas constructoras de ae-
roplanos Bleriot en Etampes y Pau, y en la de mo-
tores Salmson y de aeroplanos Voisin, establecidas
ambas en Billancourt, en la vecindad de Paris. En el
verano de 1912 ingresaban como alumnos a la Es-
cuela Voisin de Mourmelon-le-Grand para practicar
‘el vuelo y después de haber obtenido el brevet de
piloto aviador, realizaban la prueba de volar una
hora a mas de 100 metros, descendiendo a motor
parado. Ambos aviadores subieron a 1,200 metros
y desde alli descendieron en correcta espiral y ate-
rrizaron en perfectas condiciones en medio de la
admiracion de los numerosos espectadores franceses



y extranjeros que hacen su aprendizaje sobre el
aerédromo de Mourmelon.

Ingresaron como mecanicos a las usinas de moto-
res Renault de Billancourt y a la casa «Gnome» de
Argenteuil, y visitaron los establecimientos de avia-
ciéon Newport, Farman y Deperdussin.

Cabezas regreso a Chile en Enero de 1913, mien-
tras que Donoso seguia recibiendo el material de
aeroplanos y automoéviles ya adquiridos. -

Como frutos de sus trabajos y estudios, ambos
mecanicos escribieron un interesante informe, sobre
la mejor forma de instalar la Escuela de.Aviacion,
principalmente en lo referente a hangares, talleres,
mecdnica, carpinteria, herreria y caldereria, dando
las especificaciones sobre las maquinarias y herra-
mientas que son necesarias para la reparacion de
aeroplanos.



S NSE S

CAPITULO V

Se organiza la Escuela Militar
de Aeronautica

El 8 de Enero de 1913, el Presidente de la Repu-
blica y el Ministro de la Guerra don Claudio Vicu-
fia, presentaban al Honorable Congreso un mensaje
solicitando la organizacién del servicio de aerondu-
tica militar y la fundacién de una Escuela para su
personal. El Gobierno habia prestado preferente
atencion al estudio del desarrollo de la aerondutica
en los Ejércitos europeos, desde que comenzo a ser
universalmente reconocida su importancia.

Se hacia ver la necesidad de iniciar estudios me-
teorolégicos en el pais, principiando por el valle



central en la zona mds despejada de alturas y libre
de vientos, a fin de que los primeros pilotos tuvie-
sen un campo conocido donde maniobrar.

Un oficial y dos mecdnicos habian obtenido el di-
ploma de pilotos-aviadores. Se habia adquirido el su-
ficiente material que ya se encontraba en Chile: un
monoplano Bleriot militar para un pasajero, un mo-
noplano Deperdussin para dos pasajeros, un mono-
plano Bleriot escuela, un biplano Voisin, un bipla-
no Sdnchez Besa, un carro transporte, dos automé-
viles de aviacion Delahaye y diversos respuestos y
utiles para estos aparatos.

El Ejecutivo consideraba evidente la necesidad
de que el Ejército no careciera por mds tiempo de
un cuerpo militar de aeronautas y aviadores nacio-
nales, cuyo empleo era imprescindible dentro de las
exigencias de las guerras del dia y cuya preparacién
no era prudente retardar.

En vista de tales consideraciones el Gobierno pre-
sentaba un proyecto de ley que con algunas modi-
ficaciones se aprobaba el 7 de Febrero de 1913,
siendo Ministro de la Guerra don Jorje Matte.

La ley autorizaba al Presidente de la Republica
para invertir hasta la suma de setecientos mil pesos
oro de 18d en la organizacidn del servicio de la
aerondutica y fundacion de una Escuela. El perso-
nal dedicado a este servicio gozaria de la gratifica-
cién del 25 % establecida.

Los jefes, oficiales e individuos de tropa pertene-
cientes al servicio de la aerondutica que se inutiliza-



ren en acto determinado del servicio, tendrian dere:
cho a los siguientes beneficios:

@) La pension que correspondiere segutn los afios
de servicio y leyes generales al que se inutilice par-
cialmente, seria aumentada en un cincuenta por
ciento. Se entiende por inutilidad parcial la que im-
posibilita para continuar en servicio en el Ejército.

6) El que se inhabilitare por inutilidad absoluta,
gozaria como pension el sueldo integro que gozaba
en servicio activo. Se entiende por inutilidad abso-
luta la que ademds de imposibilitarlo para el servi-
cio del Ejército, lo incapacita para ganar el sustento
en ocupaciones privadas propias de la condicién u
oficio del individuo.

¢) El oficial que tenga menos de seis afios de ser-
vicio, seria considerado para los efectos de su retiro
como si los hubiera cumplido.

d) La familia de los que fallecieren en actos del
servicio o a consecuencia directa del mismo, tendria
derecho a una pension de montepio equivalente al
50 % dei sueldo que gozaba el individuo a la fecha
de su fallecimiento y de la cual gozaria con acuerdo
a las leyes generales.

Estas disposiciones se aplicarian también a los
jefes, oficiales e individuos de tropa que por razén
de sus funciones se encuentren en alguno de los ca-
sos previstos anteriormente-

El 7 de Mayo se nombré Inspector del Servicio
de Aviacion al general Aristides Pinto Concha, sin



perjuicio de sus funciones como Jefe del Estado Ma-
yor General.

El 11 del mismo mes un decreto organizaba la
Escuela de Aerondutica Militar que tendrfa por ob-
jeto adiestrar oficiales y suboficiales como pilotos
aviadores, pilotos mecdnicos y aerostdticos para el
servicio del Ejército.

La Escuela dispondria del terreno libre de la cha-
cra de lo Espejo de mil metros de largo por 600 de
ancho, de propiedad fiscal, para sus ejercicios, han-
gares, dependencias y edificios.

El personal de la Escuela se compondria de:
1 oficial superior comandante, 1 capitdn, 1 tenien-
te ayudante, 1 contador, 2 oficiales instructores,
2 profesores, 1 administrador del Aerédromo, 10
oficiales alumnos, 7 suboficiales alumnos, con dos
afios de contrata, a contar del dia en que reciban
el titulo de piloto mecdnico; 2 sargentos 1.9, 2 vice-
sargentos 1.95, I practicante, 4 sargentos 2.95 6 ca-
bos y 26 soldados contratados y del numero de me-
cdnicos, carpinteros, demds obreros y sirvientes que
se determinaria cada ano a propuesta del Inspector.

El uniforme de los oficiales y tropa tendria como
distintivo el color azul-gris y como insignia un con-
dor con las alas desplegadas de 0.02><0.75 mts., en
bronce para los oficiales y blanco oxidado para la
tropa.

Los pilotos militares llevarian en el brazo izquier-

. do, una hélice de 7 centimetros bordada en oro.
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Los alumnos conservarian el uniforme de su arma
de origen.

Se admitirian como oficiales y suboficiales alum-
nos, sin distincién de arma, a los Tenientes, por ex-
cepciones capitanes, que acreditaren sus condicio-
nes fisicas, peso menor de 75 kgs., alto grado de
poder visual, ser soltero y que acompaien certifica-
dos de Médico Militar en que conste su buena salud
y especialmente que el pulmén y corazén no tienen
afeccion alguna.

Estos certificados irian visados por el Jefe de la
reparticion a que pertenece el solicitante.

Las solicitudes de admisién se dirigirian al De-
partamento del Personal en el que se redactaria la
orden Ministerial que pondria a los candidatos a las
ordenes del Inspector de Aeronaiitica para ser so-
metido a las diferentes pruebas antes de ser nom-
brados alumnos.

Ll Inspector propondria al Ministerio de Guerra
los oficiales y suboficiales que considerase aptos.

Los oficiales y suboficiales que fueren aprobados
en las pruebas del curso tedrico y del practico, re-
cibirian titulo de piloto militar firmado por S. E. el
Presidente de la Republica y el Ministro de Guerra
y anotado en su hoja de vida.

LLa comision examinadora seria nombrada por el
Ministerio a propuesta del Inspector.

El programa a que se someterian los cursos de
esta Escuela seria el siguiente:



a) CURSO TEORICO

1.0 Aeronautica General.

2.0 Mecdnica de la aviacién. Teoria de los mo-
tores,

3.2 Conocimientos de los instrumentos y aparatos
que se emplean en aeronaiitica y su manejo, espe-
cialmente telegrafia sin hilos y telemecanica.

4.© Cosmografia y Geografia Fisica en la parte
aplicada en aeronautica. g

5.2 Condiciones de construccion de aparatos ae-
ronatticos.

6.2 Dibujo y lectura de carta, redaccion de par-
TN eke;

b) CURSO PRACTICO

1.© Ejercicio de aviacion y aerostacion.

2.0 Preparacién de los aparatos para su utiliza-
cion. Reparacion de los mismos. El curso de que
tratan los nimeros 1.9, 2.0, 3.2i 5.¢letra @) serd
elemental y sus demostraciones matematicas para
los suboficiales. El de los niimeros 4.9 y 6.9 letra a)
serd para los oficiales unicamente.

Habria dos cursos cada afio, que principiarian en
Marzo y Octubre.

El mismo dia que se dictaba éste decreto, se en-
viaba una circular a los Comandos de Divisién para
los efectos de la presentacion de las solicitudes de
admision al Departamento del Personal.



El 22 de Febrero se nombraba comandante de la
Escuela Militar de Aeronattica al teniente coronel
don Carlos Hinojosa, que se encontraba en Alema-
nia, sin perjuicio de su puesto de Comandante del
Batallon de Ferrocarrileros.

Antes del 20 de Febrero llegaban a Ja Direccion
del Personal una treintena de solicitudes de oficia-
les y otras tantas de suboficiales, para ser alumnos
de la Escuela de Aviacion.

El Inspector.de Aviacion, seleccion6 entre éllos a
un capitdn, todos los tenientes 1.5 y a los tenien-
tes 2.95 que por tener conocimientos especiales o
figurar en lista de mérito, debian preferirse.

Las pruebas de adimision a que se sometieron los
oficiales y suboficiales, candidatos a pilotos avia-
dores, versaron sobre las siguientes materias.

Examen y explicaciones del expediente firmado
para presentarse como candidato y ver si cumplen
con los requisitos exigidos. Examen meédico por el
cirujano de la Escuela de Aerondutica Militar. Co-
nocimiento de matemdticas y geometria, algebra,
logaritmos, trigonometria, geometria descriptiva,
mecdnica, fisica y quimica. Poseer el francés lo su-
ficientemente para hablarlo en una conversacién
usual. Prueba del poder visual, lectura a diferentes
distancias. Ejecucion de algunos vuelos como pasa-
jero durante los cuales harian un croquis del Cuar-
tel del Regimiento de Ferrocarrileros. Estudio del
cardcter (resolucién tranquila, etc.) Lectura de car-
tas, dibujo lineal, croquis.

4



El 17 de Marzo tuvieron lugar los examenes, ante
una comisiéon compuesta por el general Pinto Con-
cha, los mayores Monardes y Maldonado y el capi-
tan Avalos.

Fueron aprobados diez candidatos oficiales y sie-
te suboficiales, y segun ei orden de mérito siguiente:
teniente 2.© Amadeo Casarino, de artilleria; teniente
2.0 Victor Contreras, de ingenieros (I); teniente 1.°
Alejandro Bello, de infanteria; teniente 2. Tucapel
Ponce, de infanteria; teniente 2.° Francisco Mery,
de artilleria; teniente 1.2 Enrique Pérez, de infante-
ria; teniente 1.2 Armando Urzuia, de caballeria; te-
niente 2.¢ Julio Torres, de infanteria; teniente 2.©
Gabriel Valenzuela, de ingenieros; teniente 2.0 Ar-
turo Urrutia, de artilleria; suboficiales Adolfo Me-
nadier, Juan Vercheure, Eleodoro Rojas, José Gar-
cia, Floridor Gonzdlez, Luis Page y Manuel Am-
puero.

Por decreto del 1.© de Abril de 1913 se comisio-
naba a los siguientes oficiales y suboficiales que
habian obtenido las notas mds altas en el examen
de admision a la Escuela de Aviacidn, para que se
trasladasen a Francia a las 6rdenes del Ministro de
Chile en Paris, con el objeto de que obtuvieran en
el Aero Club Internacional, sus titulos de pilotos
aviadores.

Oficiales: teniente 2.© Amadeo Casarino, en Ble-

(1) En bien de la verdad histdrica, el autor se ha visto
obligado a escribir su nombre en el curso de estas lineas.
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riot; teniente 2.¢ Victor Contreras, en biplano San-
chez Besa o Breguet; teniente 1.© Alejandro Bello,
en Sadnchez Besa; teniente 1.© Tucapel Ponce, en
Breguet. Suboficiales: sargento 1.° Adolfo Mena-
dier, en Breguet; sargento 2. Juan Vercheure, en
Sanchez Besa.

En posesion de sus titulos,' los tenientes Bello y
Ponce quedarian a cargo de la vigilancia y recep-
cion del material aerondutico encargado, con el cual
regresarian al gais en Septiembre.

Los tenientes Casarino y Contreras, ingresarian
al curso de la Escuela Superior de Aeronautica de
Paris, debiendo a su regreso desempenar esa asig-
natura en la Escuela de Aviacion,

El teniente Bello y el teniente Casarino deberian
estudiar aerostacion y volantines «Hargrave».

El sargento 1. Menadier y el sargento 2.© Ver-
cheure, obtenido que hubieren su titulo de pilotos,
continuarian un curso tedrico y practico de mecdni-
ca, especializindose en motores. Estos sargentos
gozarian de su sueldo en oro y de un vidtico de tres
pesos oro diarios desde que llegasen a Francia has-
ta que salieran de ese pais. X

El 4 de Abril los oficiales y suboficiales comisio-
nados a Europa zarpaban de Valparaiso en el «Oron-
sa» con rumbo a Francia.

El resto de ellos se presentaba a la kEscuela de
Aviacion en la manana del 6 de Abril.

El capitan Avalos fué nombrado comandante in-
terino de la Escuela de Aerondutica en reemplazo
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del comandante Hinojosa que se encontraba en Ber-
lin, puesto que desempend hasta el mes de Abril de
1015.

Se nombro director de talleres y profesor de me-
canica y de conocimientos de instrumentos, al senor
Pedro Andrade, antiguo oficial de ingenieros en la
Marina Nacional. Mecdnicos 1.9 a los senores  Mi-

guel Cabezas y Pedro Donoso y mecanico 2.0 tele-

El jefe de talleres sefior Andrade y los mecanicos
Cabezas v Donoso
ro al senor Amadeo Schudek y carpintero 1.0 al se-
fior Manuel Penelas.

El director de talleres tendria un sueldo anual de
8,400 pesos; los mecdnicos 4,000 y 2,000 respecti-
vamente y el carpintero 1.2, 2,400 pesos.

Asi quedaba organizada la Escuela Militar de Ae-
ronautica mediante la iniciativa y esfuerzo de los
fundadores, el Ministro de la Guerra don Jorge Mat-
te, el general Pinto Concha, el capitan Avalos y los
mecanicos Cabezas y Donoso y los estudios directi-
vos de los distinguidos jefes, coronel Dartnell; el
comandante Adicto Militar de la Legacion de Chile
en Francia y el Adicto Militar en Gran Bretana co-
mandante con Alfredo Schonmeyr.
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CAPITULO VI

El material adquirido

El criterio directivo que domind a los organizado-
res de la aerondutica militar, Ministro don Jorge
Matte y general Pinto Concha, para la inversion de
Jos fondos destinados a ese servicio, fué el de dotar-
lo aunque en pequefia escala, de todos los elemen-
tos necesarios a una organizacion completa, y ate-
nerse en cuanto a la eleccion del material a los tan
completos estudios que ya se habian hecho sobre el
particular. Todo el material fué adquirido en Fran-
cia a excepcion de los hangares y pabellones de ha-
bitaciones que se importaron de Alemania.

El tiplo Bleriof sirvié de base a la compra de aero-



planos y cuando ¢omenzo a funcionar la Escuela, se
contaba con el de 50 HP, «Manuel Rodriguez» que
habia servido en Francia al capitdin Avalos para su
adiestramiento al través del campo.

El Bleriot es el prototipo de una serie de apara-
tos que habiendo experimentado en sus detalles,
muchas modificaciones ha permanecido original en
su principio y conjunto, desde la travesia de la
Mancha.

- Es solido y robusto a pesar de su liviandad, nota-
ble por su estabilidad en el viento y maravillosa
flexibilidad.

Se adquirieron dos tandem Bleriot de 8o HP.
tres ;0 HP., tres escuelas 35 HP. y dos pingiiinos
de 25 HP., de alas atrofiadas, para rodar.

El Voisin «Sargento Robles» motor Renault, 70
HP., es un biplano de turismo del tipo carrera Pa-
ris-Burdeos 1912, con potencia ascencional suficien-
te para levantar tres pasajeros cuando el motor se
encuentre en buenas condiciones.

Bien conocida es la originalidad y perfecta cons-
truccion de los aeroplanos Voisin que han servido
de modelo a.la mayoria de los tipos de biplanos
existentes, debidos al genio inventivo del eminente
constructor de Billancourt. Ldstima que el «Sar-
gento Robles», debido al mal estado de su motor
nunca haya podido volar en buenas condiciones.
Los mecdnicos Donoso y Cabezas no se encontra-
ron presentes en Europa en la recepcién de este
aparato.
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Los aeroplanos «Breguets tipo 1912, gozaban en
1913 de una reputacion incontrastable a juicio de la
autoridad militar francesa, a pesar de que el esfuer
zo hecho por el ingeniero Luis Breguet no tuvo en
el Concurso Militar de Reims, el resultado esperado
por los conocedores. La particularidad esencial de
este aparato, es la flexibilidad del ala,que estd sos-
tenida sdlo por una corrida de montantes situados
en su parte mas espesa, alrededor del tercio ante-
rior. Las curvas estan enfiladas sobre un tubo lar-
guero unico, pero en lugar de estar fijadas en una
posicion determinada, son susceptibles de operar al
rededor del tubo, bajo la presion del aire, una rota-
cién de algunos grados. Resortes tubulares que obli-
gan al ala a presentar su incidencia maxima, estan-
do el aparato en reposo, restringen esta rotacién
angular.

Esta disposicion tiende a impedir que el viento
relativo salte de la parte inferior a la superior del ala,
comprometiéndose la estabilidad longitudinal del
aparato, sin embargo repetidos accidentes en Bre-
guet han inducido a los técnicos militares franceses
a solicitar se la reemplace por el sistema corriente
de doble hilera de montantes.

A principios de 1913 el Gobierno adquirid, tres
aeroplanos Breguet de 8o HP. y uno de 100 HP.
provistos de tubos lanza-bombas mecdnico, sistema
Scott, adoptado en el Ejército francés, con 100 bom-
bas de alto explosivo. Llegaron a fines del afio y
los armé y ensayé en Chile el aviador de la casa



El aparato Sanchez Besa
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Breguet, Bailliencourt. El de 100 HP. lo piloted des-
pués el teniente Ponce y los de 80 HP. el sargento
Menadier. i

El Deperdussin Gnome 70, HP. biplaza «Emisa-
rio Estay» es el tipo clisico del aparato cientifica-
mente establecido por el ingeniero Béchereaux y
admirablemente ejecutado en los talleres de aero-
planos de la calle de los Entrepeneurs de Reims, los
mejores que existian en la €época.

El Deperdussin a causa de la situacion del centro
de gravedad, muy adelante del punto de apoyo de
las ruedas ha sufrido en tres ocasiones el accidente
del «capotaje» o voltereta longitudinal, en el mo-
mento de llegar a tierra y como consecuencia de
ello en dos ocasiones ha quedado completamente
destrozado y nuevamente reconstruido.

Han llegado también a Chile tres de los cinco bi-
planos Sanchez Besa, adquiridos por el Gobierno y
que han sido recepcionados por los oficiales chile-
nos que han estudiado en Europa.

Disposiciones nuevas adoptadas por el construc-
tor de Billancourt en la serie de aparatos construi-
dos en 1913, los han dejado en condiciones tan sa-
tisfactorias, que se puede afirmar que posee todos
los progresos que la técnica de la aerondutica per-
mite realizar y que es hoy dia unos de los tipos mas
perfectos que es posible imaginar.

Son de construccion metdlica de acero niquelado,
y desde el punto de vista de la seguridad, ofrecen
las mayores garantias, porque estan reducidas las



probabilidades de accidente y limitadas sus conse-
cuencias, especialmente por la sélida construccién
del marco de aterrar., Tienen la particularidad so-
bre los demds aparatos de que el piloto puede po-
ner en marcha el motor, girando una manivela que
hace funcionar un magneto auxiliar de partida, y se
puede detener la carrera en tierra por medio de un
freno de cinta de acero que aprieta el nicleo de la
rueda.

Vienen provistos de buen nimero de piezas de
repuesto y de instrumentos auxiliares para la nave-
gacion, tales como: brujula, taximetro «Tel», cartos-
copios, extinguidor, cofre para herramientas, alti-
metro, barometro registrador, indicador de velocidad
«Etevé», etc.

El general Pinto Concha dispuso que los aero-
planos llevasen el nombre de los suboficiales y sol-
dados que mas se distinguieron en las campanas de
la Republica y al efecto publicé un folleto haciendo
ver las hazafas de estos héroes, cuyos nombres son
las mas veces ignorados (1). La denominacion fué
la siguiente: 1 Bleriot 50 «Manuel Rodriguez».—2.
Deperdussin 70 <Emisario Estay».—3. Voisin 70
«José Robles».—4. Bleriot 80 «Guerrillero Corona-
do».—5. Bleriot 50 «Francisco Montero».—6. Ble-
riot 80 «Sargento Daniel Rebolledo».—7. Bleriot 50

(1) «Nombres de los aeroplanos militares de Chile». San-
tiago de Chile, Talleres del Estado Mayor General, 1914, 34
paginas,
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«Cabo Belisario Martinez».—8. Breguet 80 «Sar-
gento Justo Urrutia».—9. Breguet 100 «Soldado
José Riguelmes».—10. Breguet 80 «Soldado Jovino
Maturanas.—11. Breguet 80 «Soldado Juan Cortés».
—12. Sdnchez Besa 80 «Soldado Vicente Espinozas.

El aeroplano num. 13, dificilmente se le habria
empleado para el vuelo, va que la supersticién jue-
ga un papel importante al tratarse de los peligros
inherentes a la aviacién. Se le puso ese numero al
aeroplano construido por Penelas, bautizado con el
nombre «El Terror» y que sirvio a los alumnos del
primer curso para ejercitarse en las maniobras ele-
mentales del vuelo, sin acarrearles a ellos ni ai
material mayores danos, que unos cuantos golpes
sin consecuencias. También se ided con este mis-
mo objeto un barril alado provisto de los 6rganos
de gobierno de un aeroplano y que se denominé
«Daperbarril», parodiando con este nombre el céle-
bre aeroplano «Deperdussin», de delicadisimo ma-
nejo. :

14. Sanchez-Besa 80 «Primero Manuel Jesus Sil-
va».—15. Bleriot 50 «Sargento Blanco» (1).

Quedan todavia sin aplicarse los nombres del Sar-
gento Francisco Tapia, Sargento Romdn y del sol-
dado Juan Portilla. Los tres aparatos Escuela llevan
las primeras letras del alfabeto.

Ademds de los aeroplanos y de sus piezas de re-

(1) Las alas y toda la parte de madera de este aeroplano se
construyé en la Escuela, durante el segundo semestre de 1915.



== B =

puesto, se adquirieron algunas maquinarias para
instalar un taller de mecdnica: taladro, tornos, lami-
nadora, cepilladora, etc. Un automévil taller, motor
Delahaye 20-24 HP., provisto de un dinamo-motor
que funciona cuando el coche estd parado. El mo-
tor da movimiento a una instalacion de mecanica
que consta de un torno paralelo de precision con
carro para filetes; mdquina de taladro, eléctrica, ver-
tical; mdquina de molejon de comando vertical di-
recto; un limador de comando-de brazo y eléctrico y
una sierra de cinta.

Instrumentos para instalar una estacion meteoro-
légica, seglin modelo de los empleados en la aero-
ndutica militar francesa. Anemometro de molinete
«Robinson», provistos de pilas Leclanché para acu-
sador de campanilla eléctrica, Barémetros registra-
dores, termometros, psicrometros, barégrafos, higro-
metros, estatoscopios, otras especies de aneméme-
tros, etc.

Material aerostatico de globos y accesorios que
todavia no ha llegado a Chile.

En lo referente a la adquisicion de hangares y
pabellones para la Escuela de Aviacion se consulté
la autorizada opinién de los tenientes coroneles don
Carlos Hinojosa y don Juan Benett, que formaban
parte de la comision militar chilena en Berlin. De
Chile se mandaron los planos y antecedentes y se
pidieron propuestas en Alemania a las casas espe-
cialistas en la materia que acreditaren previamente
ser proveedoras del Ejército aleman, fijdndoseles el
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30 de Abril de 1913, como fecha en que se abririan
las propuestas, en presencia de sus representantes
respectivos.

Esta medida adopté el general Pinto Concha en
vista de que los hangares y pabellones importaban
en conjunto en Alemania alrededor de 130,000 mar-
cos, mientras que el presupuesto presentado oficial-
mente en Chile asignaba a cada uno de los cua-
tré hangares un valor de 80,000 pesos moneda na:
cional.

Cinco casas constructoras presentaron propuestas
y la comisidn, previo un concienzudo estudio sobre
los materiales empleados en la construccion, precios
y garantias que ofrecian, se decidié por dar prefe-
rencia a las firmas Wolgaster Holzhaeussergellschaft
y Allgemeine Fluggesellschaft.

<stas marcas estan prestigiadas en Alemania por
la construccion de sus barracas militares, de poco
peso y facil transporte.

Los tabiques son de una combinacién de madera
y carton. Estan formados por marcos de madera
hechos con listones, sobre los que se clavan ldminas
de carton grueso y se les pinta en seguida para evi-
tar los efectos de la producciéon de la humedad.
Esta disposicion de cdmaras interiores aisladas tie-
nen por objeto evitar la propagacion de las tempe-
raturas extremas. Sin embargo, prdcticamente no
han cumplido su objeto.

Se firm6 el contrato con la casa nombrada, no sin
haberse solicitado previamente la presentacion de
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todos los planos de detalle que dan la mas perfecta
idea de la construccion en sus menores detalles, de
modo que agregados al contrato facilitaron la tarea
de fiscalizacion de la construccion.

El costo de los pabellones para talleres de carpin-
teria y mecdnica, oficinas, almacenes y habitaciones
para oficiales y tropa fué de 82,350 marcos. Los
cuatro hangares desmontables de arcos de madera
empernada, con capacidad cada uno, para tres bi-
planos o cinco y hasta seis mo.nop]anos, importaron
53,000 marcos. El valor total lo rebajaron en 8,000
marcos, quedando reducido a 127,350 marcos. Los
trabajos de montaje los dirigié un constructor de la
misma casa y a fines de 1913 estaban terminados.



CAPITULO VII

Los primeros vuelos en la Escuela de
Aviacion

En el galpon del Regimiento de Ferrocarrileros,
los mecdnicos Cabezas y Donoso habian armado los
cuatro primeros aeroplanos que llegaron a Chile a
principios de 1913.

Una mafana de fines de Marzo, una comisién ofi-
cial compuesta del Ministro de la Guerra, general
Pinto Concha, y algunos jefes, oficiales y funcio-
narios civiles, acudieron al aerédromo a presenciar
los primeros vuelos. Habia sido desprovista de 4r-
boles y arreglada una faja de tierra del costado sur
de la cancha. A las ¢ de la manana el capitdn Ava-



e o

los se elevé en buenas condiciones en el Bleriot
5o HP. «Manuel Rodriguez» y después de un vuelo
de 15 minutos, por sobre los campos vecinos aterrd
sin contratiempo, y recibié las mds expresivas feli-
citaciones de parte la comisién asistente.

Poco después el «Voisin» piloteado por el aviador
Cabezas, realizo una vuelta de pista, y tuvo que
descender a causa de que el motor Renault funciond
en malas condiciones. p

En Abril se inicio la instruccion con el tinico apa-
rato Escuela, Bleriot 35 caballos, de que se disponia.
Cada vez que el aparato se quebraba, todo el perso-
nal trabajaba activamente en repararlo pronto, para
poder continuar el aprendizaje interrumpido.

A mediados de Julio, llegaba a la Escuela la se-
gunda remesa de aeroplanos enviada de Francia: 2
‘aparatos pingiiinos para rodar, 2 de Escuela de 35
HP. para vuelos a reducida altura, por lo general in-
ferior a 50 metros y 2 Bleriot 50 caballos.

El sabado 9 de Agosto, se presentaban.a examen
ante la comision compuesta de los generales Pinto
Concha, Altamirano y capitdn Avalos, para obtener
el Brevet de «Piloto aviador», los tenientes Mery y
Urrutia. Las pruebas consistian en efectuar en vue
lo, dos series de cinco ochos, alrededor de dos pos”
tes colocados en la pista a una distancia de 500 me-
tros; en subir a una altura superior a 50 metros y
en aterrizar en el interior de un circulo de 100 me-
tros de diametro. Estas pruebas son las del Regla-
mento de la Federacion Aeronaiitica Internacional.



Mery hizo la primera serie de ochos y aterré. En
igual forma procedié Urrutia. Mery realizé la se-
gunda serie de ochos y se remonto a 100 metros de
altura y al descender en vuelo cernido, con motor
parado vio que no alcanzaba a caer dentro del circu-
lo y puso nuevamente el motor en movimiento, pero
con tan mala suerte que el aparato chocé de punta
contra el suelo, y se arrastro dando media vuelta.
Resulto demolido el cuerpo del aparato, la hélice,
el marco de aterrar, una rueda y varios tubos. Fué¢
el primer accidente que sufria Mery, debido tan sélo
a la casualidad. Se llevé el aparato al galpon en un
carro especial y se sacé a la cancha el viejo de 25
caballos, que tanto habia servido y cuyo motor es
taba completamente gastado. ;

Subio el teniente Urrutia. A la partida el motor
fallé tres veces, una de ellas estando el aeroplano a
treinta metros de altura. El piloto aterrd con toda
felicidad, y en un segundo vuelo no logré elevarse
a mas de 15 metros.

I.as pruebas se continuaron el miércoles 13 de
Agosto con buenos resultados'y los tenientes Mery
v Urrutia obtenian los primeros, el Brevet, otorgado
en la Escuela. :

Los dias lunes de cada semana se permitia al pu-
blico la entrada a la Escuela a presenciar los vuelos,
y las encantadoras damas de nuestra sociedad, con-
tribuyeron sin duda con su presencia a excitar el
valor a los jévenes pilotos, en sus primeros vuelos.

2
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Volar llego a ser un ejercicio tan corriente en las
mafnanas de sol del invierno que los grupos de es-
pectadores departian alegremente con los aviadores,
sin preocuparse de que en esos momentos, uno de
los compaiieros de éstos, jugaba su vida en los aires
con la mayor naturalidad del mundo.

El sibado 23 de Agosto el capitin Avalos y el
teniente Urrutia ensayaron el primer tandem Bleriot
80 caballos, llegado a Chile. En la tarde el Capitan
efectuaba un hermoso vuelo sobre la ciudad de San-
tiago, llevando como pasajero al aviador Donoso.

El domingo 24, el capitan Avalos llevando a Do-
noso como pasajero en el 8o Bleriot y el teniente
Urrutia en el 50 caballos realizaban el primer viaje
a Rancagua. El 31 los pilotos Avalos y Urrutia en
80 y 50 respectivamente llevando como pasajero el
primero, al doctor Ugarte Donoso, fueron a saludar
al Presidente de la Republica, haciendo evoluciones
sobre el Palacio de la Moneda. . '

El lunes 8 de Septiembre fué un dia de éxitos
para la naciente aviacion militar. Un publico nume-
roso acudié al aerédromo a presenciar los vuelos y
las pruebas, del teniente Urzia y del sargento Page.

Dos nuevos pilotos obtuvieron su Brevet. En se-
guida vol6 el capitdin Avalos en el 80 Bleriot «Gue-
rrillero Coronado» llevando como pasajeros sucesi-
vamente al general Pinto Concha y al Ministro de
la Guerra don Jorge Matte. Asi el Gobierno daba
la mejor prueba de la confianza que le merecia la
la Aviacion Militar. En esta ocasion el general Pin-
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to Concha declaré que el €xito obtenido por la
Escuela Militar de Aeronautica habia superado a los
calculos mas optimistas. Con un costo relativamente
insignificante se habia formado un selecto grupo de
aviadores llenos de entusiasmo y energia, sin que
tal triunfo significase ni una desgracia personal. La
patria podrd sentirse satisfecha del éxito alcanzado
en pro de la hermosa conquista del espacio.
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CAPITULO VIII
LLos aeroplanos vuelan fuera del aerédromo

En la revista militar del 19 de Septiembre, que-
daba consagrada ante el piblico la excelencia de
los resultados de la Escuela Militar de Aeronautica
con motivo de su brillante presentacién en el Par-
que Cousino. Los aeroplanos llegaron al elipse del
Parque en sus carros tirados por caballos y después
de ser armados rapidamente, emprendian el wvuelo
conducidos por los pilotos: capitdin Avalos, tenientes
Urzua, Mery y Urrutia y el sargento Page.

El Ministro de la Guerra, don Jorge Matte, diri-
gio al Inspector de Aerondutica una conceptuosa
nota para manifestarle la complacencia del Gobier-
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no por estas excelentes pruebas. «La fundacion de
una Escuela, dice el sefior Ministro, sobre todo si
es un género de estudios nuevos, en un pais, es una
empresa muy laboriosa y llena de dificultades. Se
ha sabido vencerlas con energia y constancia y me-
diante los conocimientos adquiridos por US. en Eu-
ropa, se ha conseguido que la Escuela, recién esta-
blecida diera en un tiempo relativamente corto, re-

Vista de Santiago en aeroplano

sultados excelentes, de modo que ya nuestro Ejér-
cito puede contar con el auxilio de este nuevo in-
vento que esta llamado a desempenar importantisi-
mo papel en las operaciones bélicas. US. ha sido
secundado eficazmente en. su labor por los oficiales
que estan a sus ordenes, muy especialmente por el
capitin Avalos a quien se ha designado para el
puesto de comandante interino de la Escuela de
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Aviacion Militar. A todos ellos como también a los
pilotos aviadores, mecdnicos y demds personal de
la Escuela, se servira US. participarles la satisfac-
cion del Gobierno por su pericia en esta nueva arma
y por el valor y serenidad de dnimo de que dan
constantemente prueba en medio de los peligros
que ofrece la aeronduticas.

Por su parte el general Pinto Concha, al transcri-
bir esta hermosa nota al Comandante de la Escuela,
agrega sus felicitaciones a las del sefior Ministro, a
todo el personal de la Escuela por el entusiasmo
demostrado en las duras pruebas a que ha sido so-
metido durante el primer curso de la Escuela y que
ha sabido sobrellevar y vencer por el alto concepto
que tienen del deber y por la fe en el buen resulta-
do. Aun estarian sometidos los aviadores a mds
duras pruebas para llegar a obtener el titulo de pi-
loto militar y estd cierto el seiior General que sa-
brian sobreponerse a ellas obteniendo un brillante
éxito final.

El 2 de Octubre la misma flotilla aérea que volo
sobre el Parque, emprendié viaje a Rancagua, a las
3.30 de la tarde para tomar parte en la celebracién
de la fiesta civica. '

Después de evolucionar sobre la ciudad, y de un
viaje de tres horas a una altura media de 1,200 me-
tros, regresaba a la Escuela, pero no sin haber te-
nido un accidente, uno de los aeroplanos. El tenien-
te Urrutia que montaba un tandem Bleriot, 80 ca-



ballos, acompanado del teniente Torres, tuvo falla
del motor cuando se encontraba sobre Rancagua.

El aeroplano al encontrarse a una altura de vein-
te metros sobre el suelo, recibié un golpe de viento
que lo volcé cayendo sobre un terreno arado. Como
consecuencia del choque quedé destrozada la hélice
y el ala derecha.

En esos mismos dias, el capitan Avalos, en un
Bleriot 80 HP., acompafiado del teniente Mery efec-
tud el primer viaje a Valparaiso. Parti6 a las 6.20
A. M., se elevo sobre el aerédromo a 5§00 metros
de altura, y tomd en la brijula rumbo directo a
Valparaiso. Frente a Lo Aguirre el altimetro marca-
ba 1,000 metros; en los cerros de Coliguay 2,000
metros. El viaje se prosiguio sin incidencia alguna
durante 55 minutos. En esos momentos, espesos nu-
blados, arrastrados por la brisa marina, ocultaron
por completo la tierra y el aeroplano navegaba en-
tre el cielo azul y el océano de nubes a una altura
de 2,300 metros que fué la mdxima alcanzada du-
rante el viaje.

A las 7.40 A. M., calculando que el aparato
debia encontrarse sobre Valparaiso, a juzgar por
su velocidad y por los picos de los cerros mas
altos que sobresalian de las nubes, que se podian
identificar por la carta, procedié a emprender el re-
greso, resolucion que comunicd por teléfono a su
compafiero Mery que se habia quedado dormido a
2,300 metros de altura, caso raro en aviacién. Pero
tuvo que tropezar con serias dificultades debidas
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a que la brujula, posiblemente influenciada por el
magneto y el motor, empezo a girar locamente y en
segundo lugar por carecer en absoluto de un punto
de referencia, puesto que la tierra estaba invisible.
Hubo necesidad de orientarse por la Cordillera de
los Andes, eligiendo como punto de direccién los
picachos que parecian tener la forma de los que se
encuentran frente a Santiago. El viaje se continud

El capitain Avalos vuela sobre Santiago

en esa forma hasta las 9.20 de la manana, hora en
que se dejo ver por fin tierra, y se pudieron reco-
nocer los alrededores de Casablanca. Cinco minu-
tos después de sobrepasada esa ciudad se noté que
era imposible llegar a Espejo por cuanto el tubo del
estanque de aceite marcaba sélo dos litros. Tomd
la resolucion de aterrizar en el punto mads favorable,
en el fundo de la Viiilla a 11 kilémetros al este de
Casablanca, al pie de la cuesta de Zapata.
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A causa de la éonﬁguracién del terreno hubo ne-
cesidad de descender desde 2,300 metros en vuelo
cernido, en espiral muy cerrada a fin de poder ate-
rrar en el inico punto mds o menos favorable que
se presentaba desde esa altura. A la 9.30 minutos
se tocaba tierra en el campo que desgraciadamente
estaba sembrado de arena que impidié al apara-
to correr normalmente, frenando una rueda que se
doblé.

El aparato se inclino sobre el costado izquierdo,
rompiéndose un montante de fuerza, una aspa de
la hélice y el borde esterior del ala izquierda. Los
aviadores no tuvieron nada que sufrir y en automo-
vil se llevaron los materiales necesarios para ejecu-
tar una rapida reparacion. Algunos dias después,
el capitdn Avalos traia el aparato en vuelo hasta el
Aerddromo efectuando el aterraje con felicidad.

El 20 de Octubre, los pilotos hacian en vuelo sin
aterraje los siguientes recorridos: el teniente Urzua
el tridngulo Aerddromo, Melipiila, Buin, Aerdédro-

“mo; el teniente Mery el tridngulo Aerédromo, Buin,
Melipilla, Aerédromo; el teniente Urrutia, Aerddro-
mo, Santiago, Melipilla, Aerédromo, y el sargento

. Page, Aerddromo, Melipilla, Club Hipico y Aero-

dromo. Todos regresaron sin contratiempo.

La escuadrilla militar de aviones se presenté tam-
bién en vuelo, con motivo de una revista militar en
el Parque Cousifio, en honor del eminente ciudada-
no americano, ex-Presidente de los Estados Unidos,
don Teodoro Roosevelt. Ello fué motivo para que
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el Inspector General del Ejército, general Boonen
Rivera, dirigiera a la Inspeccién de Aeronautica una
elogiosa nota de felicitacion, porque la Escuela Mi-
litar de Aviacién daba en tan poco tiempo resulta-
dos tan excelentes, que aseguraban el éxito del im-
portante servicio de la Aviacién en las futuras cam-
pafias del Ejército de la Repiblica.

Pero si gracias a la labor realizada se habian ob-
tenido éxitos tan halagadores, la Escuela tuvo que
luchar con obstdculos moralmente serios y fué vic-
tima de ataques por la prensa u otro modo, sugeri-
dos, es posible, por razones de ambicion o envidia
de ciertos elementos malsanos. Se pedia se entrega-
ra la direccion de la Escuela a tal o cual aviador ci-
vil; que se la trasladara a Batuco; que se hicieran
los hangares en el pais con un costo superior a 150
mil pesos; y se traté de conquistar a los dos unicos
pilotos mecdnicos de que disponia la Escuela y mu-
chos vaticinaban los mds desgraciados resultados y
accidentes mortales.

Hechores mal intencionados pusieron sus manos
criminales durante la noche en los aeroplanos, de-
sarreglando sus Organos vitales, como el timén de
profundidad o alabeamiento y comprometiendo asi
la vida de los pilotos. Estos hechos fueron en dos o
tres ocasiones debidamente comprobados y pudie-
ron costar la vida en una ocasion al capitdan Avalos
y en otra, a varios oficiales alumnos.

El general Pinto Concha envié una nota a la Es-



cuela, calificando de infames a estos hechores ¢ in-
vitando al personal, a denunciarlos y a redoblar la
vigilancia nocturna.

Semejante proceder en contra de la Escuela de
Aviacion, es suficiente para descalificar por comple-
to a los enemigos que tan cobardemente la atacaron.



CAPITULO IX
Los aviadores militares diplomados en 1913

LLa instruccion teorica y practica se continud acti-
vamente durante los meses de Octubre y Noviem-
bre de 1913. LLa Escuela contaba con dos Bleriot
80 HP.; tres Bleriot 50 HP.; un Deperdussin 70; el
Voisin Renault 70 HP., dos Bleriot Escuela 35; y
dos pingiiinos.

El 17 de Noviembre pasaba su «Brevet» de piloto
aviador el teniente Enrique Pérez; el 26 el teniente
Valenzuela, el 13 de Diciembre el teniente Torres y
el sargento Rojas.

Por decreto de la Inspeccion de Aeronautica se
nombré una comisién, para recibir los exdmenes
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teodricos de los alumnos candidatos al Brevet militar,
compuesta por el comandante Carlos Hinojosa, el
capitan Avalos y el profesor de la Escuela seiior
Andrade.

El examen teérico para oficiales versaria sobre
Topografia, nociones elementales de aviacién, me-
cdnica elemental y prdctica, conocimiento y manejo
de los instrumentos. Para suboficiales, lectura de
cartas, manejo de instrumentos ‘y mecdnica practica.
Estos exdmenes tuvieron lugar el Lunes 17 de No

El piloto militar teniente Urzua

viembre, y fueron aprobados todos los alumnos que
se presentaron, en el orden de mérito siguiente: te-
nientes Urrutia, Valenzuela, Mery, Pérez, Torres,
Urzua y sargento Page.

El Brevet de aviador militar seria acordado a los
pilotos que hubieran satisfecho las mismas pruebas
exigidas por la Aerondutica Militar Francesa.



1. Haber efectuado un vuelo de una hora de du-
racion a una altura minima de 1,000 metros.

2. Haber hecho sobre aerédromo, un aterraje en
vuelo cernido, a motor detenido, partiendo de una
altura superior a 500 metros sobre el terreno. El
aterraje deberd hacerse a menos de 200 metros,
desde un punto designado de antemano.

3.2 Haber satisfecho al examen tedrico previsto
en el reglamento.

4.© Haber ejecutado tres pruebas de viaje al tra-
ves del campo, a saber:

A) Un viaje triangular de 200 kilometros a lo
menos de recorrido total, efectuado con el mismo
aparato, en 48 horas a lo mas, con dos escalas inter-
mediarias obligatorias anunciadas de antemano; el
mds peguefo lado del triangulo recorrido, no debe
ser inferior a 20 kilometros.

B) Un viaje a lo menos de 150 kilometros en li-
nea recta, con itinerario indicado de antemano, sin
escala. :

C) Un viaje efectuado en el mismo dia, entre la
salida y puesta del sol, con el mismo aparato, a lo
menos de 150 kilometros en linea recta, con itine-
rario indicado de antemano y con una escala facul-
tativa.

Estos vuelos deben ser ejecutados sin pasajero.
El vuelo a 1,000 metros de altura podria realizarse
durante uno de los viajes.

l.a primera parte de las pruebas précticas tuvie-
ron lugar entre los dias 24 y 26 de Noviembre.
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El teniente Urzua hizo el triangulo Lo Espejo,
Casablanca, Culitrin, Lo Espejo, alcanzando en cada
lado las alturas respectivas de 2,150, 2,850 y 1,800
metros. Aterré en vuelo cernido desde mds de 500
metros, dentro del circulo de 100 metros de dia-
metro.

El teniente Urrutia hizo el tridngulo de 200 kilo-
metros: Lo Espejo, Viia del Mar, Casablanca, Lo
Espejo, v aterré en vuelo cernido.

El teniente Mery cubrié el recorrido: Aerodromo,

Teniente Mery

Cartagena, Casablanca, y Aerodromo, y aterr6 des-
de 500 metros deteniéndose a 50 metros del centro
del circulo.

El sargento Page, que le correspondio el tridngu-
lo Escuela, Culitrin, Casablanca, Escuela, equivoco
el rumbo al salir de Culitrin para Casablanca vién-
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dose obligado a tomar tierra cerca de Limache por
falta de esencia, y tuvo que repetir la prueba,
Los tres oficiales partieron en seguida para Curi-
co para efectuar las pruebas de vuelo en linea recta.
Sélo tuvo accidente el teniente Mery, que debido
al mal estado de la atmdésfera al llegar a la Escuela

Capitan Pérez

a mediodia, se le volco el aparato al aterrar, y se
quebrd el marco y la hélice.

Ll 10 de Diciembre, el teniente Pérez, efectud el
recorrido del tridngulo Aerédromo, Melipilla, Ran-
cagua, Aerdédromo, y el primero Page repetia el
suyo.

En el viaje a Curicé que efectnaron ambos avia-
dores al aterrar en la cancha de «La Granja», el te-
niente Pérez, quebraba la hélice; y el primero Page,
atropellaba un coche y rompia el ala de su aparato.

Finalizadas las pruebas, la comision acordé otor-

6
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gar el Brevet de Piloto Militar, al capitan Avalos, @
los tenientes Urzia, Urrutia, Mery, Pérez y al sar- *
gento 1.° Page.

Las primeras pruebas del tridngulo habian de-
mostrado la consumada pericia de estos aviadores,
que encontraron numerosas dificultades en su tra-

Teniente Torres

yecto: como vientos y neblinas, que no fugeron im-
pedimento para que cumplieran de la manera mads
satisfactoria las dificiles prescripciones ordenadas.

El 15 de Diciembre comenzaron los ejercicios mi-
litares de estudios practicos de aerologia y de reco
nocimientos militares, efectuados por los pilotos mi-
litares y por el Cirujano de la Escuela, doctor Ugar-
te Donoso.

El 20 de Diciembre los pilotos militares presenta-
ron a la Direccion de la Escuela informes sobre las
experiencias recogidas por cada uno de ellos duran-



te el aprendizaje y los vuelos. Se leen las deduccio-
nes mds interesantes en los informes de los tenientes
Urzbia y Urrutia que tuvieron oportunidad en sus
viajes de alcanzar alturas vecinas a 3,000 metros,
de volar en dificiles condiciones de tiempo y lo que

Teniente Valenzuela

es mas delicado viajar sobre las nubes, teniendo que
dirigirse a la brijula.

Efectuaron el curso completo de observadores,
como pasajeros de aeroplanos, los mayores sefiores
Charpin, Ewing, Negrete y Banderas y el capitian
Palacios.

En nueve meses de vida, la Escuela de Aviacion,
al terminar el afio de 1913, habia formado secis pilo-
tos militares y tres pilotos aviadores, habia educado
mecdnicos de aviacion y formado oficiales observa-
dores del Estado Mayor.



Los aeroplanos habian totalizado 29,579 kiléme-
tros de vuelo.

Por sus pilotos militares y sus elementos, la Avia-
cién Militar de Chile pasaba a ocupar el primer lu-
gar en Sudamérica y el sesto en el mundo, figurando
antes que ella, por su orden: las de Francia, Alema-
nia, Inglaterra, Austria e Italia.
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CAPITULO X
Los aviadores chilenos en Francia

Entretanto, en Abril de 1913, llegaban a Paris los
oficiales y sargentos destinados a estudiar la avia-
cion en Francia: tenientes Casarino, Contreras, Be-
llo y Ponce y sargentos Menadier y Vercheure.

Comenzaron por asistir durante un mes a las usi-
nas de motores «Gnome» en Argenteuill, cerca de
Paris, donde se ocuparon de la construccion, mon-
taje y ensayos de los motores de aviacién.

Recepcionaron conforme al «cahier de charge»
empleado en el Ejército francés, todos los motores
«Gnome>» destinados para Chile y que han dado
excelente resultado. ;
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El adicto militar, comandante Ferndndez, los te-
nientes Casarino y Ponce y el sargento Menadier, se
trasladaron a Douai, a visitar las usinas Breguet y
recepcionar 3 aeroplanos de esta marca.

En los ensayos de recepcion de los Bleriot y Sdn-
chez Besa el teniente Casarino volé como pasajero
del célebre aviador Pegoud y el teniente Contreras,
en la recepciéon de un Sdnchez Besa vol6.sobre Pa-
ris, describiendo espirales alrededor de la Torre
Eiffel, como pasajero del aviador Rougier.

Visitaron también la mayor parte de las usinas de
aeroplanos y motores.

En Junio la Legacion firmaba un contrato con
los jefes de las Escuelas de Aviacion, en que éstos
se comprometian a ensenar el pilotaje hasta que los
alumnos obtuvieran el Brevet de piloto aviador y
pasaran una hora de vuelo a mds de 500 metros de
altura, con descenso en vuelo cernido a motor
cortado. Se pagaba por alumno 35,000 francos y las
quiebras corrian por cuenta de la casa hasta 8,000
francos, pero si el alumno no quebraba nada, la
casa ‘se ganaba los 4,000 francos excedentes del va-
lor de 1,000 del aprendizaje. Afortunadamente para
los jefes de la casa, los alumnos no carecian de ap-
titudes para volar y el material quebrado fué insig- -
nificante.

El teniente Casarino hizo su aprendizaje sin nin-
gun contratiempo en la Escuela Bleriot de Buc. Ob-
tuvo su Brevet de aviador y subio a mil metros en
la otra prueba final. El teniente Ponce y el sargen-
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to Menadier en la casa Breguet de Villacoublay,
donde efectuaron las pruebas después de corto tiem-
po de aprendizaje.

Ponce demostro tener aptitudes excepcionales
para aviador; el primer dia hizo lineas rectas rodan-
do; el segundo dia se despego del suelo en un apa-
rato escuela provisto de un débil motor «Chenu>»,
Dos semanas después volaba correctamente en apa-
ratos de Escuela con motor R. E. . v Gnome 50 HP.

Cuando subié por primera vez en un aeroplano
provisto de un 70 caballos «l.abor» al encontrarse
a 300 metros de altura, hizo explosién un cilindro
del motor y comenzé a incendiarse el aeroplano co-
municandose el fuego por intermedio del carbura-
dor. El piloto procedid con toda serenidad: cortd el
contacto de la chispa, cerrd la llave de la esencia
de petréleo y alcanzé a aterrar en el aerédromo, sin
contratiempo antes de producirse la catastrofe de la
caida dei aeroplano o la muerte del piloto por el in-
cendio. El accidente se produjo a causa de la nip-
tura del soporte delantero del drbol ciguenal. El
motor continud funcionando, impulsado por el vo-
lante; el drbol descentrado rompié el carter, cilin-
dro, algunas bielas y pistones. La chispa de la bu-
gia incendid entonces el petrdleo y aceite del carter
e hizo explotar uno de los cilindros.

.a casa «Breguet» atravesaba por un periodo de
desventuras y durante el corto tiempo que en ella
permanecioé el teniente Ponce se produjeron quince
accidentes graves, de los cuales cinco mortales.



El aviador teniente Bello



Sanchez Besa, tenia su Escuela de Aviacion en
Mourmelon le-Grand, Campamento de Chalons y el
mismo con la gentileza que lo caracteriza, acompa-
6 desde Paris a sus alumnos y los presenté a los
Jefes de su Escuela, a la autoridad militar del centro
de Aviacién de Chalons y a la sociedad de Mour-
melon.

Los alumnos hicieron un metodico y perfecto
aprendizaje, progresando paso a paso en la practica
del vuelo. Primeramente volaron como pasajeros,
rodaron en seguida durante un largo periodo para
comenzar a dar saltos en un biplano provisto de un
N. V. Pasaron a un Salmson 80 caballos, provisto
de doble comando, acompanados del Jefe Piloto v
poco después obtenian el «Brevet» de pilotos avia-
dores.

Tras algun tiempo de practica del vuelo, efectua-
ban la prueba de volar una hora a mas de 500 me-
tros, con aterraje en vuelo cernido.

El teniente Bello se hizo notar por sus vuelos en
espirales.

El teniente Contreras se perdié en el espacio,
pero felizmente sin las circunstancias fatales que hi-
cieron sucumbir, en el mismo Sdnchez Besa a su
compaiero el teniente Bello.

I.a hora de la tarde era ya avanzada, para efec-
tuar la prueba, y por la dificultad para hacer subir
el aparato hasta los 500 metros, Contreras, con la
mirada fija en el altimetro, que trazaba una curva,
apenas ascendente, volé contra el viento en la linea



recta, dispuesto a llegar a toda costa a la altura ne-
cesaria.

Pasaron 'campos y campos, aldeas y aldeas y el
aerodromo de Mourmelon se perdi6 en la obscuridad
al ocultarse el sol rapidamente en las nubes «estra-
tus» detrds de las colinas de la «Champagne». Sin
brijula se puso a divagar en el espacio; el tiempo
huia rapidamente, y en un cbscurecer apacible se
cernié la noche sobre el campo, noche deliciosa mas
bella que el dia, abrazada por los céfiros acariciado-
res de los cuentos de Hoffmann.

Las torres de la Iglesia, ni las lineas del ferroca-
rril no le hicieron enmendar rumbo, porque en Fran
cia todas las torres de pequefas aldeas son iguales
y hay tantas lineas de ferrocarril. La luna que bri-
llaba en el cielo, tampoco le sirvio de referencia,
porque sus azimutes, no le eran familiares en esos
hemisferios.

Volaba a unos 500 metros de altura y la tierra
profunda y obscura, no atrae al aviador en el es-
pacio.

De subito, el motor desfallece y casi en seguida
se detiene completamente, falto de combustible. Sin
sustentacion el aparato se lanza en el vacio, en la
obscuridad de la tierra desconocida. Inclina el apa-
rato mas vertical para ver mejor y al distinguir un
espacio de tierra en medio de un bosque que se ex-
tiende debajo, toma la resolucion instantanea de vi-
rar para caer en el punto elegido.

Endereza mads violentamente que lo habitual en



el aerodromo, pensando que los motores colocados
detrds, destrozan a los pilotos, pero el aeroplano
vuela un'tiempo inconmensurablemente largo para
el aviador que estd habituado a apreciar los quintos
de segundos. .

Las ruedas tocan tierra y el aparato rueda lar-
go, salvando admirablemente, los pequeiios fosos de
regadio con un suave movimiento de «tangage». El
magnifico marco de aterrar. del Bathiat-Sdnchez,
habia favorecido el aparato; todo estaba intacto.

El eterno «planeos se habia producido por ser el
terreno, con pendiente en descenso.

El campo estaba solitario, pero poco después
acudieron algunos campesinos en auxilio del <avia-
dor caido» y lo invitaron a la aldea no lejana de alli,
Saint Pierre d’Arles, en los Ardennes. El frio del in-
vierno habia entumecido sus miembros y podia an-
dar apenas.

Al sefior Alcalde, no pudieron menos que causar-
le cierta inquietud, las circunstancias extrafias en
que habia aterrado en su dominio y mds aun, la ca-
rencia absoluta de todo elemento de identidad. Le
permitio, sin embargo, poner algunos telegramas, en
uno de los cuales daba cuenta al Jefe de la casa que
habia realizado la prueba y que no habia ningin
accidente.

Entre tanto las autoridades de la localidad se ha-
bian reunido para deliberar sobre el particular, y
como es natural hubo minucioso interrogatorio al
que respondio sencillamente Contreras, que era un



El aviador teniente Contreras en Mourmelon



estudiante de Paris, venido de Mourmelon, donde
en ocasion de efectuar una prueba de aviacion habia
aterrado alli, falto de esencia.

El Alcalde, hombre apuesto, pensaba que el caso
era delicado, ya que no lejos de alli, en Luneville,
hizo un aterraje forzado un dirigible alemdn y que
el hecho habia dado lugar a largas y odiosas trami-
taciones, por parte de las autoridades.

Como resultado, se resolvié que se vigilara el
aparato con bomberos municipales y que no se le
dejara libertad de emprender el vuelo antes de so-
meter el caso a la consideracion de las autoridades
militares que vendrian al dia siguiente de Vouziers.

Se le ofrecio galantemente hospedaje en casa del
Alcalde, porque sabido es que en Francia, los avia-
dores gozan de marcada simpatia.

Al dia siguiente, una brillante, mafana de sol,
era Domingo en Saint Pierre d’Arles.

Después de la misa, en que segun la antigua
usanza, se distribuyeron a los concurrentes, panes
sagrados, todos los habitantes se trasladaron al sitio
donde estaba el aeroplano, que era el primero que
visitaba tan noble villa.

En la tarde a la llegada del sefior Bathiat, des-
pués de algunas tentativas para despegarlo del te-
rreno laborado, el aparato emprendia pesadamente
el vuelo y atravesando los campos aterraba en el
aerodromo de Mourmelon, ddndose por terminada
la prueba, después de tantas aventuras.

A fines de Octubre, los compaiieros del teniente



Bello fueron a despedirlo a la estacion de Montpar-
nasse, cuando dejo tristemente la ciudad de Paris.
No volverian a ver mas su sonrisa melancélica.

En Noviembre partieron también a Chile, el te-
niente Ponce y el sargento Menadier y en Enero de
1914, el sargento Vercheure que se habfa quedado
practicando la mecdnica en las usinas Sdnchez Besa,
de Billancourt.



CAPITULO XI
En Paris

Los tenientes Casarino y Contreras, después de
estudios preparatorios y examenes de admision eran
admitidos a principios de Noviembre en la Escuela
Superior de Aerondutica y de Construcciones meca-
nicas, el primero al curso preparatorio y el segundo
al superior.

Segiin su programa esta Escuela es un Estableci.
miento superior destinado a formar Ingenieros para
las industrias mecdnicas en general: congénere a las
grandes escuelas superiores de Paris: de Puentes y
Calzadas, de Electricidad, Superior de Minas, etc.
‘Su ensenanza se aplica particularmente a los medios
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de produccion de la fuerza motriz que es la base de
todas las industrias. El objeto perseguido es de
preparar ingenieros capaces a la salida de la Escue-
la de producir servicios inmediatos; se obtiene este
resultado dando a los alumnos, no solamente una
profunda instruccién tedrica sino que también una
educacion practica completa, conforme a las exigen-
cias de la industria moderna.

No forma aviadores ni aeronautas, ya que estas
ocupaciones le arrebatarian el mejor tiempo desti-
nado a los estudios profesionales.

Consta de dos anos de estudios. Para ingresar al
primero existe una escuela anexa que deja en con-
diciones de poder presentarse a los exdmenes de
admision. En el primer afo o curso preparatorio, se
adquieren los conocimientos tedricos y prdcticos,
mads indispensables a todo ingeniero, cualesquiera
que sea su especializacion. Especial atencion se
presta a la ensefanza de las matemdticas superiores
en general, y en especial, a la mecdnica racional, al
calculo, resistencia de materiales. Ademads se echan
las bases de los conocimientos del ingeniero meca-
nico, en los cursos de mecanismos, dibujo indus-
trial, alimentacion de los motores térmicos, motores,
quimica industrial, tecnologia industrial, construc-
ciones, redaccion de proyectos, electricidad indus-
trial, etc.

Durante el afo especial, los estudios tedricos y
técnicos, se completan por trabajos manuales ejecu-
tados en los talleres de la Escuela, donde se pro-



cura ensefiar a los alumnos las mejores disposicio-
ries que, para la eleccion de formas de las piezas
trabajadas y para la buena utilizacion de las hetra-
mientas, producen una fabricacion rdpida y econé-
mica. .

Estos trabajos prdcticos y los proyectos detalla-
dos y dibujos de ejecucién que hacen en el <Bureau»
de estudios que funciona bajo la direccién de un in-
geniero, los preparan a prestar servicio desde su
ingreso a las usinas, al mismo tiempo que los es-
tudios generales los forman para las funciones de
Jefes de Industria.

Después de estudiarse la teoria y las construccio-
nes mecanicas, los alumnos se familiarizan con la
anatomia de las mdquinas, preparandose en el mon-
taje y dibujo de los diversos modelos.

Durante el afo se elaboran diversos proyectos,
estableciendo primeramente los elementos del cdlcu-
lo sobre las bases de las condiciones pedidas, para
entrar en seguida a las disposiciones adoptadas del
detalle. En el tercer periodo hay exdmenes gene-
rales.

Naturalmente, cada semana hay interrogaciones
parciales que influyen por mitad en el resultado
final.

Los ingenieros de la Escuela de Artes y Oficios
de Paris van a perfeccionar sus estudios de mecéni-
ca a esta Escuela y para el objeto tienen facilidades
economicas por decision del Ministerio de Comercio

\\

/
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e Industria. lguales ventajas tienen los ingenieros de
la Escuela Politécnica, Superior de Minas y Central.

Los ingenieros de esta Escuela Superior de Aero-
nautica y Mecdnica a la inversa, tienen opcién a

El teniente Contreras

eximirse de examenes de admision en la Escuela
Superior de Electricidad.

Basta citar los nombres de algunas eminencias
que profesan la catedra en el anfiteatro, para com-



prender el alcance y desarrollo que se da a los cur-
sos tedricos, por ejemplo:

l.a clase de aerondutica general, que tiene el ma-
yor coeficiente de importancia, estd confiada al co-
ronel Renard, que con su hermano Charles. son los
fundadores de la aerondutica. Preside la Comisién
Permanente Internacional Aerondutica.

L.a teoria de los motores la ensena M. lLecornu,
miembro del Instituto de Francia, Inspector Gene-
ral de Minas, profesor de la Escuela Superior de
Minas y de la Escuela Politécnica, roseta de la Le-
gion de Honor.

La cdtedra de mecanica de la aviacion, la ocupa
M. Painlevé, miembro del Instituto, jefe del grupo
de la aviacion en la Cdmara de Diputados, profesor
de la Escuela Politécnica y de la Facultad de Cien-
cias de la Universidad de Paris.

El coronel Espitallier, profesor de la Escuela de
Aplicacién de Fontainebleau, dicta el curso de
construccion de aeroplanos y globos.

Leroux, conferencista principal de la Escuela
Central, ingeniero de artes y manufacturas, explica
la construccion de los motores y automdviles.

Angelini ensefia las construcciones metdlicas; el
ingeniero Boudeville la resistencia de materiales,
etc.

Agréguese alos cursos, las conferencias cientifi-
cas dadas péi: los especialistas. Asi en el aio esco-
lar de 1914, han ocupado el estrado entre etros:

El comandante Dorand, cuyas experiencias sobre
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las hélices y los aeroplanos en vuelo, han dado tan
preciosas indicaciones, ha hablado sobre las hélices
aéreas. '

El general Bourgeois, director del Servicio Geo-
grafico del Ejército, trato sobre el punto en aerona-
ve y las cartas aeronduticas.

El comandante Ferrié, el inventor del detector
electrolitico que lleva su nombre, se ocupé de la
telegrafia sin hilos en aeronave.

El doctor Broca, de la Facultad de Medicina de
Paris, expuso las condiciones fisiolégicas que debe
tener el aviador y los medios higiénicos convenien-
tes para la vida practica y para toda clase de de-
portes.

Por su parte, Guillaume, director de la Oficina
Internacional de Pesos y Medidas, presidente de la
Sociedad Francesa de Fisica, dié una serie de inte-
resantisimas conferencias sobre los instrumentos y
unidades de medida.

El distinguido ingeniero constructor Luis Breguet,
ensefia los medios de aumentar la potencia exce-
dente de los aeroplanos.

Seguin, explica la manera como se ha llegado a
establecer el nuevo motor mono-vdlvula Gnome.

Bochet, el ingeniero en jefe de los establecimien-
tos Sauter-Harlé, traza los principios del funciona-
miento de los motores Diesel. -

La agrupacion de un cuerpo docente tan selecto,
es el mejor exponente del grado de perfeccion a- que
tiende la instruccion del alumno. i
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Y en realidad, la Escuela Superior de Aeronauti-
ca, es un plantel de instruccion de primer rango en-
tre Jas Universidades de Paris.

En el corto lapso de tiempo que lleva de existen-
cia, ha formado ya ingenieros que la honran, en
Francia y en el extranjero.

Citando al azar.

Seguin, caballero de la Legion de Honor, el
inventor del motor rotativo por excelencia, el
«Gnomes .

El capitan Lenoir, caballero de la l.egion de Ho-
nor, ha construido el dirigible «Flerus», que ha
dado sorprendentes resultados.

Coando, en Inglaterra, aplica la ciencia del inge-
niero a la construcciéon de biplanos, que gozan de
preciosas cualidades. Variacion de la velocidad de
50 a 140 kilémetros por hora. Reduccién de la su-
perficie pasiva, y por consiguiente exceso de poten-
cia motriz y considerable poder ascencional.

En Rusia, De Liemkinski, instala una usina de
fabricacion de motores Gunome.

Por su parte, los oficiales del Ejército y Marina
franceses, en laboratorios y aerédromos, trabajan
dia a dia, en los ensayos por el perfeccionamiento y
seguridad de los aeroplanos, mientras que los ex-
tranjeros aportan a su patria, ¢l precioso bagaje de
los conocimientos adquiridos en Francia. _

En la actualidad, el 37 % de los alumnos reci-
bidos estdn ocupacos en establecimientos y usinas
de aerondutica, el 20 % en la mecanica, el 26 % en
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instalaciones diversas, y solo resta el 8 % cuyo des-
tino no se conoce.

En suma, la obra de la Escuela Superior de Aero-
ndutica y Mecdnica consiste en la aplicacién de las

El teniente Casarino

ciencias exactas, a las dos nuevas industrias, termi-
nando con el penoso periodo de tanteos, que ha
acarreado tantas pérdidas de vida, de tiempo y de
dinero. Sus ingenieros estan ocupados ya, como sus
colegas de las otras industrias, en la obra comun del
progreso humano.



Durante el ano escolar, ademas de la actividad
intelectual extraordinaria que desplegaron para po-
der seguir los cursos de este Instituto Superior de
Ingenieros, de Paris, tuvieron oportunidad de visitar
los principales establecimientos industriales de Ae-
rondutica y Mecdnica de Paris.

Asistieron a todas las manifestaciones aeronauti-
cas de importancia que se celebraron en esa época
en Francia, y estudiaron especialmente todos los
modelos exhibidos en la Exposicion de Aerondutica
de Diciembre de 1913.

El teniente Contreras en las visitas profesionales
de su curso estudié entre otros establecimientos: el
I.aboratorio de ensayos de Aerodindmica de mon-
sieur Eiffel en Auteil, la estacion radiotelegrafica de
la Torre Eiffel, el Laboratorio Aerodindamico de la
Universidad de Paris en Saint Cyr; las usinas de
Aviacién de Farman y Voisin y Sdnchez Besa en
Billancourt; los establecimientos Newport en Issy-
les Moulineaux; los talleres «Ponnier> en Reims; el
dirigible rigido francés Spiess; el centro Militar de
Saint Cyr; el dirigible suelto «Adjudant Reaus; el
centro de Aviacién Militar de Chalons, etc. Asistio
como alumno regular a la cdtedra de Aviacién de
la Sorbona, profesada por el sabio Marchis y a las
clases nocturnas de mecdnica, electricidad y cons-
trucciones industriales del Conservatorio de «Artes y
Oficios».

Fué uno de los fundadores de la revista chilena
Auto y Aero y publico en ella numerosos trabajos
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profesionales técnicos sobre Aeronautica y Auto-
movilismo. Entre ellos: «Dirigibles franceses y ale-
manes», <El biplano Sdnchez Besa», «El gran pre-
mio de globos libres del Aero-Club de Francia»,
«La telegrafia sin hilos en aeroplano», El LLaborato-
rio del Automdévil Club de Francia», etc.

Colabor6 con estudios técnicos en E/ Aero de
Paris, La Revista de Marina de Valparaiso y F/
Boletin del Aero Club de Chile.

Envié un informe a la Superioridad Militar sobre
el nuevo motor «Gnomes de una sola vdlvula que
se ensayaba en Argenteuil.

Elaboré proyectos estableciendo las bases del
cdlculo de un dirigible rigido, un aeroplano, un glo-
bo libre y una maquina a vapor. :

Ingresé como miembro de la Sociedad Cientifica
francesa de Navegacion Aérea, y concurrié a las
conferencias de los sabios de Francia en el Institu-
to, Academia Francesa, Sorbona, Universidad de
los' Anales, etc.; siguiendo de cerca el movimiento
intelectual de Paris.

El 17 de Agosto de 1914, como |Lsultado de las
notas obtenidas en las interrogaciones, proyectos y
examenes, le fué acordado el diploma de ingeniero
de Construcciones Aeronduticas y Mecdnicas.



SERRREEER,
CAPITULO XII
El accidente mortal del teniente Mery

En la manana del Domingo 11 de Enero se hacian
en el Aerédromo los aprestos necesarios para la
partida a Curicé de uno de los alumnos candidatos
a pilotos militares. El aparato Bleriot 50 HP. «Ma
. nuel Rodriguez» habia volado en malas condiciones,
y uno de los oficiales que presenciaba la partida, el
teniente Mery, solicitd ensayarlo, y una vez autori-
zado para ello se remonto en los aires y dié varias
vueltas de pista hasta alcanzar a 800 metros.

Desde esa altura efectué un descenso en espiral
con el objeto de tocar tierra pero he aqui que a 80
metros sobre el suelo, al ver que con virajes hacia
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Jdadzquierda caeria en un sitio inadecuado fuera del
Aerdédromo, cambié hacia la derecha la direccién
del giro. Debido al efecto de una maniobra exage-
rada sobre el alabeamiento y timodn de direccion, el
aparato se incliné en tal forma que se invirtié en se-
guida por completo y se desliz6 precipitadamente
en esta posicion hasta chocar con violencia contra
el suelo, pudiendo los espectadores imponerse ate-
rrorizados de los desesperadc;s esfuerzos que hacia
el piloto, para hacer volver al aparato su posicién
normal en su breve trayectoria de caida.

El golpe fué recio y de todo quedé sobre el cam-
po, a la orilla del Aerédromo, muy cerca del punto
de partida de los aparatos, un hacinamiento de ma-
terial quebrado, de miembros mutilados y de san-
gre, aceite y petréleo que corria.

Por desgracia. el piloto, no venia atado en su si-
tio, como se aconseja encarecidamente a los avia-
dores y hubo de colgarse en la campana de gobier-
no en su posicion invertida, en condiciones muy di-
ficiles para maniobrar.

El crdneo fué lo primero que choco contra el sue-
lo y quedé horriblemente destrozado.

Las manos del aviador estaban fuertemente asi-
das del comando y las ufias hincadas en la madera
del volante. El piloto habia conservado todos sus
sentidos y hecho lo humanamente posible por sal-
varse en esta terrible emergencia.

I.a misma presencia de animo y resolucion que el
teniente Mery habia demostrado durante su apren-
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dizaje, la habia conservado hasta en la maniobra
fatal que le debié haber salvado la vida.

El aparato que habfa totalizado ya en un afio mds
de 9,000 kilémetros de vuelo, llevaba un nombre in-
grato para la aviaciéon. Bello tenia también escrito
en los timones de su biplano el nombre de «Ma-
nuel Rodriguez».

La consternacién fué profunda en el pais entero.
El nombre de Mery se hizo grande por ser un mar-
tir de la aviacién y un héroe de la patria. Sus com-
paiieros lloraron alrededor de su ataid en la capilla
ardiente del cuartel.

Una oleada de tristeza se extendié por todos los
imbitos de la Republica, y las lagrimas de los su-
yos, de sus compaiieros y de muchas mujeres fue-
ron el mejor tributo al caido.

Para conmemorar el recuerdo de esta primera vic-
tima de la aviacién militar, se colocé una lapida de
marmol en el sitio del accidente. Las pdginas hasta
entonces gloriosas de la historia de la Escuela de
Aviacion, se tefifan con las fajas negras del luto.



CAPITULO XIII

Peligrosos vuelos para tentar el Brevet
Militar

Terminado que hubieron satisfactoriamente su
curso de Aviacion en la Escuela, los tenientes Pérez,
Urzaa, Urrutia y Mery, eran destinados el 12 de
Enero nuevamente a sus cuerpos, debiendo concu-
rrir a la Escuela, los dias que fijase el Inspector de
Aeronautica.

El 7 de Enero de 1914, €l teniente Valenzuela efec-
tuaba el triangulo Aerédromo- Culitrin-Cartagena-
Aerédromo, en muy buenas condiciones. Partié de
la Escuela a las 5.10 A. M., aterré en Calitrin a las
5.40, cubriendo: en 30 minutos la distancia de 37
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kilometros y alcanzando la altura de 9oo metros.
A las 3.55 partié de Culitrin, y recorrid la distancia
de 110 kilometros hasta Cartagena en una hora y
cuarto, alcanzando la altura de 1,600 metros. A las
7.25 partié de Cartagena y a las .05 aterraba en la
Escuela, recorriendo la distancia de 84 kilémetros
en una hora 40 minutos y alcanzando hasta 1,200
metros de altura.

El teniente Valenzuela ha sido el aviador que ha
recorrido el tridngulo en el menor tiempo.

También hizo el tridngulo el sargento Rojas y en
la prueba del aterraje, cayé a 15 metros del centro
del circulo.

El 17 de Enero, ambos aviadores efectuaban sin
contratiempo el viaje a Curicd, y, en consecuencia,
optaron al titulo de pilotos militares en Aviacién.

Entre tanto se continuaba el adiestramiento de
los demas pilotos y el curso de oficiales observado-
res, practicaba reconocimientos en aeroplanos, en
los alrededores del Aerédromo.

Los aeroplanos Bleriot estaban confiados a los
tenientes Urrutia y Valenzuela; los Sanchez-Besa al
teniente Bello y los Breguet al teniente Ponce.

El teniente Urrutia efectuaba un vuelo de recono-
cimiento hasta Valparaiso, llevando como pasajero
al mayor Charpin y regresaba sin contratiempo.

El Lunes g de Marzo de 1914, fué un dia nefasto
en la historia de la aviacion.

Partieron a tentar el Brevet Militar, comenzando
por €l recorrido del tridngulo Culitrin-Cartagena-Es-
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cuela, los tenientes aviadores Bello Ponce y Torres
y el sargento Menadier.

El teniente Torres zarpo primero a las 54 de la
mafana con rumbo a Cartagena. Fué penetrando en
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Instrucciones del capitan Avalos

una bruma cada vez mas espesa hasta que resolvio
descender para ver tierra, creyendo encontrarse en
Cartagena. Le fué imposible situarse y tomé rumbo
contrario v después de vagar tres horas en el espa-
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' cio, aterraba en la Escuela sin novedad a las 8} de
la mafiana.
. Alli encontré los aparatos de los tenientes Bello y
Ponce que habian regresado.

En la tarde, a las 35§, renovd la tentativa, pero
como demorara mds de un cuarto de hora en tomar
altura, se hizo tarde y a las 7 de la noche, aterraba
en Mallarauco, ocasionando desperfectos al aparato
que fueron después convenientemente reparados. El
Miércoles siguiente, Torres regresé a la Escuela.

El teniente Ponce partié con rumbo a Culitrin,
pero hubo de regresar a causa de la bruma. En su
segunda tentativa, aterré en Culitrin a las 10 A. M.
De alli zarpé para Cartagena a las 34 de la tarde,
pero como encontrara la costa cubierta de nubes,
regreso, vié al aeroplano del teniente Bello tan cerca
de si, que los pilotos alcanzaron a saludarse mutua-
mente con las manos. Ponce hizo sefias a Bello de
regresar. Permanecio en los aires mas de dos horas,
completamente desorientado y recorriendo el espa-
cio en todas direcciones. A las 7 de la noche y es-
tando ya por agotarse la esencia de los estanques,
hizo un descenso considerable y creyendo que se
encontraba en San Bernando, resolvio aterrar. Des-
pués de maniobrar algunos minutos para no caer en
una vina, pudo hacerlo con toda facilidad en un po-
trero, aunque el terreno no se prestaba para ello.
En tierra vino a imponerse de su equivocacion: se
encontraba en Buin a 14 kilometros al sur de San
Bernardo.
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El sargento Menadier conduciendo un «Breguet»
de 80 HP., salié en direccion a Cartagena.

Debido a la neblina, regresaba, cuando tuvo una
falla en el motor que lo obligé a tomar tierra en el
cerro de Lonquén, en tan dificiles condiciones que
el aparato qued¢ casi totalmente destrozado.

El teniente Bello en el viaje de Culitrin a Carta-
gena se perdié para no volver mds.
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CAPITULO XIV
La fatal ascension del teniente Bello

En la manana del Lunes g de Marzo, el teniente
Bello que debia tentar la prueba del tridngulo del
Brevet militar, después de revisar cuidadosamente
su aeroplano Sianchez Besa 80 HP. «Manuel Rodri-
guez» zarpé con direccién a Culitrin, a 37 kildme-
tros al sur de la Escuela. Al pasar los cerros de
Maipo, encontré neblina tan espesa, que le impedia
ver tierra a 100 metros de altura y lo decidié volver
a la Escuela.

En una segunda tentativa aterrd en Culitrin a las
diez y media, y resolvié no salir inmediatamente, a
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causa del viento sur, que comenzaba a levantarse y
de la neblina que se divisaba hdcia la costa.

A las 4 de la tarde, Bello examiné su aparato y
probé el motor durante diez minutos, declarandose
satisfecho, por su buen funcionamiento, pero encon-
tré que la brijula estaba un poco suelta y procedio
a arreglarla con el oficial controlador.

En efecto los tornillos "que soportan los anillos
«cardan» de la brajula se sueltan, y con las vibra-
ciones del motor hasta se salen-de su alojamiento
y caen del aeroplano. La brijula entonces pierde
su horizontalidad y es casi imposible leer sus indi-
caciones, a causa de que se pone a oscilar lentamen-
te. En esta forma perdié el control de la brijula el
teniente Contreras en un Sanchez Besa, en los mo-
mentos criticos, que era necesario tomar el rumbo,
al salir de Cartagena para Culitrin, cuando efectuo
su Brevet militar. Es muy admisible entonces, la
hipétesis, que el teniente Bello se perdié en el mar
debido a la carencia de indicaciones de la bryjula,
que en medio de la neblina, le hicieron imposible
toda orientacion.

Después de llenar los requisitos exigidos y de
firmada la hoja de ruta en la que se dejaba constan-
cia del buen estado atmosférico y buenas condicio-
nes del aeroplano, partieron los tenientes Bello y
Ponce a las 4.45 y 4.50 respectivamente. Al pasar
los cerros de la costa se encontraron con una densa
neblina que obligo a regresar al teniente Ponce.

A algunos kilémetros al oriente de Melipilla los
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aparatos se cruzaron en el aire a 1,400 metros de
altura, tan cerca, que los pilotos alcanzaron a salu-
darse con las manos, y Ponce hizo sefias a Bello de
seguir su rumbo.

Esta versién estd corroborada con la declaracién
espontdnea del sefior Tocornal, duefio del fundo
«Esmeralda», quien dijo al general Pinto Concha
que después de las 6 P. M. del Lunes 9, habia visto
encima de sus casas dos aeroplanos, uno de los cua-
les regresé poco después.

Al dia siguiente los HWabitantes de Llolleo sintie-
ron a las 7 de la noche el ruido de un aeroplano
que pasé mar adentro, perdido en la densa neblina
de la atmosfera. \

Algunos pescadores que andaban mar adentro
frente a la costa de Santo Domingo, oyeron al ano-
checer sobre sus cabezas el ruido de un aeroplano
que se internaba hdcia alta mar, al parecer a escasa
altura.

Le tocaron pitos y cuernos, gritdindole que se iba
a matar, aunque sin esperanzas de ser oidos por el
aviador. Despues no sintieron mds,

El dato concuerda con la declaracién de un viejo
labrador de los campos de la «Hera» que afirma
que al anochecer sintié un ruido extrafio en el cielo
que luego pasd y que lo atribuyé al ruido peculiar
que anuncia un temblor.

Estos indicios hacen presumir la siguiente alter-
nativa: o el aviador continué desorientado, internan-
dose en el mar, hasta que se le agoté la esencia, y
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bajé entonces en la creencia que lo hacia sobre
tierra firme, sucediéndose a la desesperacion la mds
desgarradora muerte; o comprendiendo a tiempo el
error en su rumbo volvié a tierra y se perdid en la
noche tal vez en los solitarios parajes denominados
«La Loma» sembrados de guebradas y barrancas
inaccesibles, en una de las cuales, ha podido sufrir
una horrible caida.

Bello' llevaba esencia desde Culitrin, para cuatro
horas y si enmendo rumbo después de internarse en
el mar ha tenido tiempo sobrado para internarse
nuevamente en la tierra, aun muy adentro, pero con
la circunstancia grave que le ha sorprendido una
noche obscura.

En vista de estas presunciones la direccion de la
Escuela envié parte de su personal a Melipilla, Llo-
lleo, San Artonio y Cartagena.

Se organizaron diversas comisiones de vecinos
para efectuar exploraciones en cada comarca.

Salieron también en busca del aeroplano patru-
llas de Carabineros y de policia, campesinos y ha-
bitantes de las poblaciones.

La Marina proporcioné el escampavia «Gdlvez»
donde se embarcaron dos hermanos del teniente
Bello y una comision de oficiales de la Escuela de
Aviacién. Recorrieron repetidas veces la costa es-
cudrifiando prolijamente con anteojos la superficie
y las orillas del mar, de Cartagena hasta Punta de
Talca, de ahi hasta Algarrobo y de Algarrobo hasta

Jit
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Valparaiso, sin encontrar el menor vestigio de res-
tos de aeroplano. ‘

I.as exploraciones se hacian hacia el norte debido
a que las corrientes marinas tienen alli esa direc-
cion.

L.as investigaciones fueron tan numerosas y pro-
lijas que dieron motivo para que el publico que es-
taba preocupadisimo del asunto, diera oido a rumo-
res que al tratar de ser comprobados resultaban
falsos. :

El general Pinto ConcHa decidié que a partir del
Domingo 15, se hicieran exploraciones en aeropla-
no sobre la region alrededor de las supuestas rutas
seguidas por el teniente Be&o.

cuotidianamente sobre
el probable teatro del suceso, exponiendo las mds
veces sus vidas sobre las escarpadas montaiias, el
capitan Avalos en un tandem «Bleriot», el teniente

Durante diez dias volaron

Urrutia en un 50, y Ponce en el 100 caballos <Bre-
guety,

Los atrevidos exploradores aéreos llegaron en sus
infructuosas excursiones, por el norte, hasta avistar
a Valparaiso y por el sur hasta la desembocadura
del rio Rapel.

Inutiles fueron todos los esfuerzos humanamente
posibles, para encontrar el caddver, siquiera, del
malogrado teniente Bello.

Se le habia buscado en el mar, desde el aire y en
la tierra y la opinién publica profundamente cons-
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ternada, tuvo que resignarse a soportar tan triste
desgracia.

Desde las naciones vecinas y de todos los distin-
tos puntos del pais le llegaron al general Pinto Con-
cha y a la Direccion de la Escuela telegramas de
condolencia por tan dolorosa pérdida.
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CAPITULQ XV
Homenaje a los aviadores caidos

El dia 29 de Marzo de 1914, una importante y
grandiosa ceremonia finebre, celebrada en el patio
de la Escuela Militar, exterioriz6 una vez mas, el
sentimiento del mds profundo pesar que embargaba
al Ejército y pueblo entero de Chile, por la pérdida
de dos valientes pilotos, los tenientes sefiores Ale-
jandro Bello Silva y Francisco Mery Aguirre.

En lugar preferente, se destacaban enlutados dos
grandes retratos de las victimas gloriosas, y en un
timulo a corta distancia del altar, se colocaron los
restos del aeroplano «Bleriots «Manuel Rodriguez»,
salpicado aun con la sangre de Mery.
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Al rededor de los restos del «Manuel Rodriguez»
tomaron colocacién los sefiores Ministros de Estado,
Cuerpo Diplomaitico, el sefior Inspector de Aero-
naitica, jefes y oficiales de la guarnicion, comisio-
nes de provincias y oficiales de la Escuela de Avia-
cion, los hermanos del teniente Bello y un represen-
tante del padre del teniente Mery.

El resto del patio, lo ocupaban los alumnos de la
Escuelat Militar, comisiones de los cuerpos de la
guarnicién, Brigada de Boy-Scouts y las bandas y
orquestas que debian tocar.

A la izquierda se colocaban las numerosas fami-
lias invitadas y a la derecha las comisiones de las
sociedades deportivas y obreras.

El sitio designado para las familias se vid desde
el primer momento materialmente lleno por distin-
guida concurrencia de la mejor sociedad.

El Capellin de la Escuela oficié una misa y al
terminarla pronuncié una sentida oracion patridtica
que impresiond al auditorio.

Y hablaron después: el Ueneral Boonen Rivera en
nombre del Ejército; el Vicario General Castrense
sefior Rafael Edwards, el mayor Pedro Charpin, el
capitan Manuel Avalos; v el Ministro de Chile en el
Brasil seiior Alfredo Irarrdzaval.

El capitdn Avalos recordé que Mery era el mas
joven de los pilotos militares, el que desde el primer
momento empezé a distinguirse por su serena bra-
vura y pericia y el que tuvo el honor de ser el se-



gundo en obtener el Brevet de piloto aviador, otor-
gado por primera vez en tierra chilena.

«Apenas extinguidos los aplausos con que el pais
entero celebré la cooperacién de la cuarta arma en
el dia del Ejército, Mery se lanzé en demanda del
Brevet militar, dura prueba que ejecuté con notable

El teniente Bello

acierto y energia, recorriendo Exn una maifana el
triangulo Escuela, Cartagena, Casablanca, Espejo, e
incansable y entusiasta cierra brillantemente su prue-
ba a la manana siguiente, con el viaje en linea recta,
ida y vuelta Espejo-Curicé; Curicé-Espejo, es decir
mads de 300 kilometros.

«Cuando terminados ya sus estudios de aviacién
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se preparaba para ingresar nuevamente a su regi-
miento, un accidente brutal, encima del campo de
aviacion lo arroja destrozado a nuestros pies.

«El teniente Bello de regreso de Francia, lleno de
entusiasmo y energia surco por primera vez los aires
de la patria, piloteando habilmente un biplano San-
chez Besa.

«[.leg6 el dia en que algunos companeros debian
obtener el codiciado Brevet militar, la mds alta prue-
ba que confirma a los aviadores militares como ap-
tos para la guerra y partieron entusiastas y confia-
dos en éllos mismos.

«LLos elementos todos, confabulados, hiciéronla
casi imposible. Todos los pilotos volvieron al cam-
po de Lo Espejo rechazados pero no vencidos, lis-
tos siempre a partir nuevamente, :

«Uno de éllos faltd, y ese era el teniente Bello.
Aquel dia fatal se cruzé con su compaiiero de viaje
sobre Melipilla y saludando con la mano que le de-
jaba libre el volante nos envié su postrer recuerdo,
su eterno adids.

«La naturaleza indiferente guarda tal vez su cuer-
po en algin risco inespugnable de la cordillera de la
costa o el mar pérfido y misterioso en sus abismos
insondables.

«Bello y Mery! He aqui dos nombres que serdn
conservados con caracteres indelebles en el libro de
oro de la Escuela Militar de Aviacién. Ellos nos
servirdn de faro a los que quedamos en la lucha
diaria con los elementos, y de ejemplo de cémo se
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puede morir por la Patria, en el cumplimiento del
deber.» :

El capitan Avalos tuvo especial motivo de llorar
estas dolorosas pérdidas, por tratarse de dos de sus
mds aventajados alumnos.

De la mds sublime poesia fué el discurso del ilus-
tre orador, el Ministro Diplomatico en el Brasil, don
Alfredo Irarrazaval.

«El dominio del aire fué, desde la infancia misma
de la humanidad, un vago anhelo infinito e irreali-
zable.

«El hombre, aun primitivo, crisdlida grosera, sen-
tia ya en su conciencia informe, alientos de maripo-
sa y volaba su pensamiento en derechura al sol que
derritié sus primeras alas.

«Volar como la alondra en las montafias risueiias
y esplendentes; irse delante por las llanuras infini-
tas del espacio como van los condores, irse en ca-
rrera vertiginosa, mirando venir a esgape las selvas
mds lejanas, dejando atrds los rios que se pierden
serpenteando la distancia... Esa, esa parece ser la
sublime realizaciéon de un suefio indefinible, de un
anhelo intimo, de una necesidad imperiosa de nues-
tras almas, acaso porque sienten ellas que lejos de
la tierra van los amplios iaminos invisibles hacia
otra patria mas grande y mds eterna.

«En todo tiempo la extension infinita, fué el cam-
po de los ensueiios locos y sélo le era dado cruzar
el espacio a las aves y a los rayos del cielo y a los
astros que se mueven en silencio hacia el occidente
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como un rebafio luminoso que guia la mano de Dios
y al pensamiento humano que vuela, sin riendas,
mads alto todavia y mds rapido que ellos.

«Elsiglo actual vié venir para el hombre el domi-
nio del aire y ya van por €l los aviadores, como las
golondrinas migratorias, de un continente al otro
continente, cruzando comarcas dilatadas y distan-
cias inmensas por encima del mar.

«Este espectdculo portentosq, esta grandiosa
transformacion del hombre, que ha logrado asi triun-
far sobre las leyes de la gravedad, esta metamorfosis
que le ha permitido colocarse, por si misma, sobre
los hombros las alas robustas de su propio pen-
samiento, la inici6, hace apenas unos pocos anos,
un joven brasilero, Santos Dumont, un mozo more-
no y pdlido que parecia personificar en €l todas las .
audacias y todas las finezas de aquel pueblo hermo-
so y genial.

«Desde entonces, todas las mafanas, en las remo-
tas extensiones de la tierra, parten bandadas de
hombres animosos, que son la vanguardia, todavia
torpe, de esta humanidad inmensa, vieja como el
mundo, que desde hace apenas diez afos, comienza
a aletear, y aprende alzar el vuelo!...

«Son ya muchos los madrtires de esta evolucion
grandiosa que nuestro siglo contempla y la Améri-
ca ha pagado a este acontecimiento prodigioso, un
espléndido tributo de esfuerzo y sacrificio—el Peru
con Chadvez, la Argentina con el noble amigo New-



bery. Esta evolucién que parece sublimarnos, es
como la atraccion misteriosa de los astros, que nos
eleva sobre el polvo que somos y nos acerca a
Dios.»

Asi habl6 impresionado el ilustre poeta [rarraza-
val ante el auditorio conmovido.

Desde Paris, la patria de la aviacion, su compa-
fiero Contreras, envié un postrer adids, escribiendo

Teniente Mery

de Bello: «<Honremos la memoria del que hizo de su
profesion un apostolado y antes de qug hubiera te-
nido el tiempo de servir a la patria en el ejercicio
de ella, cae también como los héroes, al sacrificio
del cumplimiento de su deber.

«jCudntos pensamientos tristes embargan la men-
te, al considerar esa tragedia que se desencadenara
en el mar, esa noche fatal en que no volvieral

«En una tarde, a la hora en que la tierra empezaba
a obscurecerse, vislumbré hacia el poniente la clari-
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dad del sol majestuoso, y seducido por esas tenta-
ciones irresistibles que a los que vuelan cabe experi-
mentar, siguié la huella nefasta, persiguiendo una
quimera, mas atrevido que ningtin humano, mds alta-
nero que ninguna ave reina de los cielos. Y las olas
del mar, besaron al cuerpo de tan noble huésped, y
se entreabrieron para recibirlo.

«El suefio de Icaro, la visiéon del hombre dotado
de alas, soberano del reino del espacio, se convier-
te en fatidica pesadilla, en un hacinamiento de alas
tronchadas, de miembros mutilados y sangre que
se pierde. .

Sin embargo, el ave mecdnica seguird ejerciendo
fascinadora atraccion en el alma del poeta, en los
corazones de la juventud ardiente, como una sirena
encantadora.

«¢Qué virtud mdgica, posees, «Oisseau de France?»



CAPITULO XVI
L.a muerte del aviador sargento Menadier

En la manana del 17 de Agosto, el teniente Ponce
habia ensayado y encontrado en muy buenas condi-
ciones el Breguet 8o HP. «Soldado Cortés».

En la tarde la escuadrilla de aeroplanos militares
se alist6 para efectuar un raid de reconocimiento a
diversos puntos determinados en los alrededores de
Santiago. Partieron en mision, el capitdin Avalos,
Director de la Escuela, en un Bleriot de 8o HP.
que llevaba como pasajero al teniente Barahona; el
biplano Breguet, 100 HP., conducido por el teniente
Tucapel Ponce con su pasajero el teniénte Merino;

£
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el sargento Vercheure, en biplano «Sdnchez Besa»,
con el pasajero teniente Aracena; un monoplano
«Bleriot> 50 HP., dirigido por el teniente Urrutia
y biplano «Breguet> 80 HP., «Soldado Cortés»

]

El aviador sargento Menadier

conducido por el sargento Adolfo Menadier, sin pa-
Sajt'::'(}.

Un cuarto de hora despues de la partida volaban
muy cerca entre si, el sargento Menadier a 1,400



metros, el teniente Ponce y el capitan Avalos a 9oo
metros, a unos cuatro kilémetros al este de la Es-
cuela, sobre el lugar llamado San Rafael.

El teniente Ponce y el capitin Avalos vieron en-
tonces que el Breguet de Menadier detenia el motor
posiblemente dgbido a una falla y se inclinaba y
comenzaba a descender irregularmente, como una
hoja muerta.

Se produjeron oscilaciones en el sentido longitudi-
nal, en que por momentos el aparato quedaba hori-
zontal.

Antes de llegar al suelo parece haber dado una o
dos vueltas en el aire, y cayé en posicion casi per-
pendicular, y se invirtio completamente.

Ponce, que observaba atentamente estas siniestras
evoluciones, descendié inmediatameante en espiral y
aterr6 muy cerca del aparato de Menadier.

Los aviadores encontraron que el aeroplano es-
taba invertido y con su parte delantera destrozada.
Extrajeron el cuerpo de Menadier que estaba toda-
via atado al asiento. Estaba muerto. Su fisonomia
era tranquila v no tenia la menor herida externa en
el cuerpo.

Asi murié esta nueva victima de la aviacion mili-
tar, con la serenidad imperturbable del que tiene la
satisfaccion de estar en el deber.

Los doctores dijeron que habia sufrido un ataque
cerebral. g

Sus despojos venerandos, fueron trasladados por
sus compaieros, a la Escuela y dos dias después,
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con la mayor solemnidad posible, se efectuaban sus
funerales en el Cementerio General.

Menadier, ha dejado un recuerdo imperecedero,
principalmente en el alma popular y todos los afos
han acudido sus amigos y admiradores a depositar-
le una corona en su iltima morada.

El dia de los muertos de 1914 su companero de
carrera, el sargento Rojas, fué a saludarlo, evolucio-
nando en aeroplano y dejando caer sobre su tumba
las flores del carifio.
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CAPITULO XVII
El curso de aviadores de 1914

La visita del Principe de Prusia fué motivo para
una brillante presentaciéon de los pilotos militares
por encima del Parque Cousifio.

En esta ocasidn el teniente Pérez tuvo falla en el
motor y descendié con toda correccion entre dos
lineas de tropas frente a las Tribunas. También el
sargento Vercheure, efectud un aterraje forzado en
el Club Hipico, sin mayor perjuicio que arrancar al-
gunos postes de la pista, con las alas del Sanchez
que se conservaron indemnes. SRRt

El 2 de Abril tuvieron lugar los exdmenes de ad-
misién de los candidatos al segundo curso,y el 16
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eran nombrados alumnos los siguientes oficiales:
teniente 1.© Waldo Lira, de caballeria; Federico
Barahona, de ingenieros; Diego Aracena, Edmundo
Moncada, César Merino y Federico Chagneaux de
infanteria. El 14 de Agosto se agregaba el teniente
Mujica de artilleria. Y los suboficiales: sargento 1.0
Santiago Escobar, de artilleria; Abdon Arévalo, de
infanteria; Luis Castro y José Mendoza de la Escue-
la de Aeronatitica, Luis Hoffmann "y Juan Mancilla,
de infanteria. A

El 20 de Abril se nombraban profesores: teniente
coronel don Carlos Hinojosa, clase de topografia,
con tres horas semanales a $ 350 anuales la hora
semanal. Capitan don Luis Urrutia, de matgmaticas,
con cuatro horas semanales a $ 400 la hora sema-
nal. Teniente 2.© Batuel Arriagada, de telegrafia,
con dos horas semanales a $ 350 la hora semanal.
A los suboficiales hacian clase de topografia, mate-
maticas y mecdnica los oficiales instructores y el se-
nor Andrade.

El 18 de Julio, se nombraba comandante de la
Brigada de Comunicaciones & Inspector de Aero-
natitica al coronel don Pedro Dartnell.

En el invierno los alumnos practicaron manana y
tarde siempre que el tiempo lo permitia y el capitdan
Avalos ensayaba cuotidianamente los aparatos de
instruccién ante de entregarlos a los alumnos.

Se dispuso que pilotearan Bleriot los tenientes
Barahona y Moncada, siendo instructor el teniente
Urrutia. El teniente Ponce dirigia la instruccion del



Breguet de los tenientes Merino y Chagneaux; y el
sargento Vercheure enseiiaba el manejo de los San-
chez Besa a les tenientes Lira v Aracena.

Los alumnos comenzaron a practicar en el «Du-
perbarril» y «El Terror» y el teniente Merino se
mostré desde el principio uno de los mds aventaja-
dos alumnos en estos ejercicios. :

Al tercer dia viendo los instructores su pericia en
manejar estos pseudo-aeroplanos preguntdronle si
se encontraba en condiciones de subir en el Bre-
guet 80 HP., Merino contesté que estaba a las or-
denes de sus Jefes para que hicieran de €l lo que es-
timaren conveniente, ' _

Sacaron a la pista el Breguet <«Gnome» «Jasto
Urrutia». Merino se instalé en el puesto del piloto
v al verlo sus instructores perfectamente posesiona-
do del-manejo de los comandos, botén del contacto,
y llave del motor, hicieron poner en movimiento la
hélice para que ejecutara lineas rectas, sin despe-
garse del terreno. Merino, cumplié su cometido en
forma inusitada para un aprendiz sin la menor prdc.
tica en el manejo de un aeroplano. Sin contar con
la nerviosidad al operar en el contacto del motor,
las rectas en el terreno fueron muy regulares.

A la tercera salida, los soldados que retenian el
aparato al partir, lo soltaron en direccién oblicua
a la pista, es decir segun la diagonal del aerédromo.
El aparato parti6 mds veloz que nunca. Merino no
habia recorrido el campo para reconocer sus acci-
dentes. Unos tubos de cemento, de alcantarillado,



Los mecanicos reparan los aparatos



se encontraban parados en direccion del sudoeste y

en aquellos seiscientos mil metros cuadrados de su-

perficie, el aparato no tomd otra trayectoria~que la

que pasaba exactamente por el centro del grupo de
tubos. Al verlos el piloto repentinamente, resolvio

pasar por encima y el aeroplano en vuelo, animado

de la mayor velocidad, dié tan recio golpe contra

los tubos que su parte delantera se incrusto en el”
montén y la demolicién fué total. El piloto feliz-

mente, sélo tuvo algunas contusiones en el rostro

Un trozo de la hélice paso tangente a su faz y pudo

haberle ocasionado la muerte. Dificilmente se ha-

bria producido un accidenie mds desastroso y con

menores consecuencias para el piloto.

Desde entonces ese Breguet se llamé «El Célera»,
y se abandoné el sistema de los aeroplanos artifi-
ciales.

Todos los alumnos pasaron a practicar en ¢l Pin-
giiino y una vez que manejaban diestramente este
aparato, rodando por la tierra se les entregaba
un Escuela de 35 HP. en que primeramente hacian
linea recta en vuelo y en seguida comenzaban a dar
vuelta de pista a poca altura. Ejercitaban de'-ipue-a
las trayectorias en forma de ocho y muy especial-
mente los aterrajes en diversas condiciones. Queda-
ban entonces aptos para presentarse a pasar el Bre-
vet ante la comisién examinadora.

También volaban a menudo en aparato de guerra
los oficiales instructores y suboficiales de planta.

El 19 de Septiembre se presenté la escuadrilla
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en ia Revista Militar con su material de automovi-
les y de aeroplanos en carro. Salieron volando del
Parque Cousifio los tenientes Urrutia en Bleriot y
Ponce en Breguet y los sargentos Vercheure y Ro-
jas en Sanchez Besa y Bleriot.

El 2 de Octubre la misma escuadriila evolucioné
sobre la ciudad de Rancagua a mds de 800 metros
de altura y regresé a la Escuela sin novedad. El
teniente Urrutia volé en «Deperdussin».

El 1.0 de Noviembre, el sargento Rojas volo sobre
el Cementerio General en el Bleriot 80 HP. «Rebo-
lledo» para solemnizar la romeria en memoria del
aviador Menadier.

Por motivo de la guerra europea regresaron a
Chile los dos oficiales que hacian sus estudios téc-
nicos en la Escuela Superior de Aeronautica de Pa-
ris, y el 5 de Noviembre eran destinados a servir
en la Escuela Militar de Aerondutica, el teniente
Casarino en calidad de oficial instructor y el tenien-
te Contreras como profesor

El teniente Contreras fué nombrado profesor de
aerondutica con seis horas semanales a $ 200 anua-
les la hora semanal y el teniente Casarino profesor
de matemadticas, por renuncia del capitdn Urrutia.

Los conocimientos nuevos traidos de Europa por
estos oficiales, permitieron dar a los alumnos una
instruccion mas completa en cuanto a los estudios
de aviacién, motores a explosion y construccion de
aeroplanos.
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La construccién de aeroplanos en la Escuela en-
tré6 en un periodo de franco progreso.

En una ocasion se construyé casi totalmente en
menos de un mes, la barquilla del «Deperdussin».

Se adquirié un pequeiio taller de mecdnica de
precision, provisto de las mds modernas maquina-
rias americanas.

Se hicieron plantillas de las hélices y se constru-
yeron éstas con muy buen resultado, y gran econo-
mia para el presupuesto de la Escuela.

El 11 de Diciembre el teniente Barahona, de Fe-
rrocarrileros era el primer alumno del segundo cur-
so en obtener el titulo de piloto aviador y tomaba
parte en el concurso del 1.2 de Enero.

El 18 de Enero pasaba su Brevet de piloto avia-
dor el teniente Moncada, el 20 los sargentos Flori
dor Gonzidlez, Juan Mancilla y Luis Castro.

El 21 de Enero, el teniente 1. Waldo Lira.

El 26 el teniente 1.© César Merino.

El 1.0 de Febrero el teniente Aracena.

El 16 el sargento Joseé Mendoza.

Entre tanto se ensayaban para efectvar las prue-
bas del Brevet de piloto militar de aviacion los te-
nientes Ponce, Contreras, Moncada y el sargento
Vercheure.

El 20 de Febrero estos cuatro pilotos efectuaban
sin contratiempo el tridngulo, Escuela-Cartagena-
Culitrin-Escuela.

En Cartagena estuvo a punto de producirse un
accidente que habria costado la vida a muchos es-



pectadores. Al partir el «<Breguet» los soldados que
lo retenian, lo soltaron en direccién oblicua a la
cancha. Un grupo de publico se encontraba a una
distancia de 100 metros. El «Breguet» llevaba exac-
tamente esa direccion y Ponce maniobro con toda
habilidad y pasé con el aeroplano inclinado, tan
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Los aviadores sargentos Rojas, Mancilla y Gonzalez

cerca, por encima de las cabezas del publico, que
se produjo una impresion de espanto general.

El 23 de Febrero los cuatro pilotos partieron casi
simultdneamente a Curico.

El teniente Moncada tuvo una falla y aterré en
Culitrin.

Durante la noche habia llovido y el campo «Los
Cristales», a cuatro kilometros al oriente de Curicé,
se encontraba cubierto de nubes desde la altura de
100 metros. Era menester para aterrar atravesar
aquella capa de nubes. Asi lo efectué el tenienté
Contreras y descubrié el campo solo desde una dis-
tancia de 100 metros.

Mientras tanto el ruido de los motores se sentia;
por encima de las nubes y por momentos asomaba
el aeroplano de Vercheure. La situacién de los pi-
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lotos era inquietante, pero aterraron después en la
cancha de la «Granja».

De regreso, el teniente Ponce volo sobre San Fer-
nando, a unos 100 metros de altura buscando sitio
para aterrar dentro del pueblo, y con la pericia que
lo caracterizaba, entr6 al patio de una casa.

Contreras, ocho kilémetros antes de llegar a Cu-
litrin y de pasar por los cerros de la Angostura,
tuvo falla en el motor. Debido al aparato indicador
de velocidad <«Etevé» que habia tenido la precau-
cién de llevar consigo, efectué en vuelo cernido y
hélice parada desde 2,000 metros de altura, el largo
trayecto que lo separaba de la cancha.

También a Vercheure le fallé el motor y aterraba
en San Fernando.

Dias después, los tenientes Ponce y Contreras y
el sargento Vercheure, recibian el diploma de pilo-
tos militares.
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CAPITULO XVIII

Concurso de aviacion del 1.© de Enero
de 1915

La gran fiesta de aviacién organizada por el Aero
Club de Chile en el Aerédromo de la Escuela Mili-
tar de Aerondutica, el dia 1.9 de Enero de 1915, dié
ocasion para hacer una demostracion al publico del
brillante desarrollo que habia alcanzado la aviacion
civil y militar de Chile.

La sociedad de Santiago entera acudio a presen-
ciar este torneo, realizado en beneficio de los pobres
damnificados de la guerra europea y aplaudi6 con
todo entusiasmo la preparacién y pericia que de-



mostraron los pilotos civiles y militares que concu-
rrieron.
Se presentaron catorce.

CIVILES

1.2 David Fuentes, monoplano Bleriot 8o HP.
2.2 Luis Page, monoplano Sanchez-Besa 60 HP.
.0 Clodomiro Figueroa, mongplano Bleriot 80
HEP

4.© Eduardo Molina, biplano Farman 50 HP.

5. Emilio Castro, monoplano Bleriot 50 HP.

6.© Armando Urzia, monoplano Bleriot 50 HP.

MILITARES

7.2 Capitan Enrique Pérez, monoplano Bleriot 50
HP.

8.0 Teniente Arturo Urrutia, monoplano Deper-
dussin 30 HP.

9.2 Teniente Tucapel Ponce, biplano Breguet 100
HP. ; ‘

10. Teniente Federico Barahona, monoplano Ble-
riot 50 HP.

11. Teniente Victor Contreras, biplano Sdnchez-
Besa 8o HP.

12. Mecdnico Miguel Cabezas, biplano Voisin-
Renault 70 HP.

- 13. Sargento Eleodoro Rojas, monoplano Bleriot

8o HP.



14. Sargento Juan Vercheure, biplano Sanchez-
Besa 8o HP.

A las 9 de la manana se dio comienzo al circuito
de 45 kilémetros, en que los pilotos, partiendo de
la Escuela, deberian circundar el chalet del Cerro

Los aviadores Contreras y Fuentes

Negro de San Bernardo, la Virgen del Cerro San
Cristébal y aterrar en la Escuela.

Y las aves mecdnicas de alas blancas y grises cru-
zaron triunfantes sobre la ciudad de Santiago, y esa
mafiana de sol esplendente del Ano Nuevo enviaron
el mds grandioso saludo desde las alturas, al suelo
de la patria,

Esos hombres-pdjaros que asi volaron eran: el
aviador Page, el sargento Rojas, los tenientes Urru-
tia y Ponce; el aviador Fuentes, teniente Pérez, los
tenientes Contreras y Barahona, aviador Figueroa y
el sargento Vercheure,

La clasificacion fué en el orden nombrado y los

10
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tiempos del recorrido fluctuaron entre 25 y 35 mi-
- nutos.

A las cuatro de la tarde llegaba al Aeréddromo el
Presidente de la Republica, acompanado de los Mi-
nistros de Estado, Cuerpo Diplomdtico, Miembros
del Congreso y demads autoridades civiles y militares

Los aviadores Rojas y Vercheure

y saludaban a la Escuadrilla de catorce aeroplanos
presentados en revista.

La presencia de las elegantes damas de la socie-
dad daba mayor realce a la fiesta.

La primera prueba consistié en alcanzar a una
altura minima de 500 metros y aterrar lo mas cerca
posible del centro de un circulo marcado frente a
los balcones.

Tomaron parte en ella, los pilotos Castro, Fuentes,
Ponce, Rojas, Contreras, Page, Pérez, Urrutia, Fi-
gueroa, Vercheure y Barahona.

Correspondio el triunfo al teniente Ponce, que en



su Breguet 100 HP., quedé a ocho metros del cen-
tro del circulo y fué entusiastamente ovacionado.

El segundo lugar le correspondid a Rojas que de-
tuvo el aparato a 10 metros del centro del circulo,
y figuraron despucs Figueroa, Page, Castro y Fuen-
tes.

Todos los pilotos fueron saludados con una salva
de aplausos en este concurso, porque debido al fuer-

El capitan Pcrez y el teniente Ponce

te viento sur reinante, la prueba requeria maestria
especial para realizarla.

Vinieron después los vuelos de estilo y acrobacia,
en que se lucié efectuando algunos «loopings» y vi-
rajes muy inclinadgs, el aviador Page.

El teniente Ponce lanzé dos bombas desde 300
metros de altura. :

Llegada la noche, el publico se retiro admirado
de la brillante fiesta, consagrada como la primera de
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las manifestaciones de aviacién celebradas en Sud-
América.

LLa noche del 15 de Enero, se realiz6 en el Teatro
de Santiago una fiesta en honor de los aviadores
premiados,

Despué¢s de una representacion teatral, tomaron
colocacion en el palco escénico, los directores del

Los tenientes Urrutia v Barahona

Aero Club y los aviadores agraciados que fueron ca-
lurosamente aplaudidos.

Hablé el Vicepresidente del Aero Club e Inspec-
tor de Aerondutica Militar, coronel Dartnell, y en
seguida se distribuyeron premios a los aviadores que
habfan tomado parte en el concurso.

Circuito de 45 kilometros: primer premio, Copa
del Aero Club de Chile, obsequiada por su Presiden-
te- don Jorge Matte, aviador Luis O. Page. Segundo
premio, obsequiado por el diario La Union, aviador
sargento Eleodoro Rojas.



Puiblico presenciando el concurso de aviacion



Concurso de aterrajes: primer premio, obsequia-
do por £/ Diario Ilustradoe, aviador teniente Ponce.
Segundo premio: obsequiado por ! Mercurio, sar-
gento Eleodoro Rojas.

Premio especial: Copa otorgada por el Aero Club
a la Escuela Militar de Aerondutica por su brillante
presentacion al concurso. :

Medallas de oro conmemorativas, aviadores mili-
tares: capitdn Enrique Pérez, tenientes Arturo Urru-
tia, Tucapel Ponce, Victor Contreras y Federico Ba-
rahona; sargentos Eleodoro Rojas y Juan Vercheure;
aviadores civiles Luis O. Page, David Fuentes, Clo-
domiro Figueroa y Emilio Castro.
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CAPITULO XIX

La aviacion en las maniobras militares
de 1915

Para tomar parte en las maniobras, la Escuela Mi-
litar de Aerondutica dividi6 sus elementos en dos
escuadrillas: una azul al mando del piloto militar
capitdn Pérez Lavin y otra a las ordenes del co-
mandante de la Escuela, capitdin Avalos. La prime-
ra la componias los tenientes Ponce y Moncada y el
sargento aviador Luis Castro. Ademas dos mecdni-
cos y una veintena de soldados.

Su material consistia en:

Un Breguet-Gnome 100 HP.

Un Breguet-Gnome 80 HP.



Dos Bleriot tandem Gnome 80 HP.

Un Bleriot-Gnome 50 HP.

Automévil, camién «Delayes, y carros Breguet y-
Bleriot de traccién animal.

Con el objeto de probar su material de transpor-
te, se dispuso que esta escuadrilla se dirigiera a San
Fernando por tierra y por sus propios medios. La
escuadrilla zarp6 de la Escuela en la madrugada del
26 de Marzo y se efectud en cuatro jornadas el tra-
yecto de 120 kilémetros, no sin haber salvado obs-
ticulos naturales del terreno, en especial en la An-
gostura de Paine, donde hay un estero que no tiene
puente carretero.

El domingo 29 de Marzo a las tres de la tarde
hacia su entrada en San Fernando, con el material
sin novedad. Sin embargo, a causa de la carencia
de hangares, un «Breguet» acampado a la intempe-
rie, se volco por una rdfaga de viento, y todos los
aparatos sufrieron las inclemencias de la lluvia y es-
carcha.

El 1. de Abril zarpaba por ferrocarril a Linares
la escuadrilla roja compuesta por los pilotos milita-
res: capitan Avalos, tenientes Urzua, Contreras y
Urrutia, sargentos Vercheure y Mancilla, ingeniero
Andrade, mecdnicos y una veintena de soldados.
El material desarmado constaba de dos Sanchez
Besa Gnome 80 HP.; un Bleriot Gnome de 80 HP;
un Deperdussin Gnome 70 HP. y un Bleriot Ghome
50 HP., automdévil-camion, carros, caballos, etc.

Al mismo tiempo se dirigia a San Rafael un de-
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posito general a cargo del teniente Casarino con ele-
mentos para trabajos mecdnicos y de carpinteria.

Un automévil auto-taller «Delaye» de 34 HP.
proporcionaba la fuerza motriz, maquinarias y he-
rramientas para efectuar reparaciones rapidamente.

Existian también en el depésito, repuestos de mo-
tores, alas y otras piezas para aeroplanos.

Prestaron su concurso generoso y eficaz, como
elemento civil agregado a la aerondutica militar, los
sefiores Félix Coppeta y Tulio Charlin.

Los trabajos de montaje de ‘aeroplanos se desa-
rrollaron rdpidamente y el dia 6 de Abril en que se
iniciaron las marchas de ambas columnas, los aero-
planos volaban ya constantemente, recorriendo las
posiciones de las tropas y dejando caer partes, pen-
dientes de pequefios para-caidas.

Generalmente se exploraba con pasajero militar y
muchos reconocimientos aéreos duraron mds de dos
horas.

La orden del destacamento disponia que las es-
cuadrillas aéreas debian hacer dos exploraciones
diarias, una en la mafana y otra en la tarde y en
ambos partidos, los aeroplanos dieron las primeras
noticias sobre la situacién tactica.

El teniente Ponce hizo muy buenos reconocimien-
tos, acompaifiado de su pasajero teniente 'Berguﬂu.

El sargento Castro en su primera exploracion
aérea salio de San Fernando, acompanado del te-
niente Pefia; al sur de Chimbarongo encontré el
grueso de las tropas de su partido rojo; en Curico



descendié a 800 metros y distinguid la caballeria di-
visionaria del propio partido; cruzo la ciudad de
Molina y al sur de la estacién de Itahue encontré
patrullas de caballeria enemiga, que avanzaban de
sur a norte por el camino carretero. Al dar vuelta
para reconocer estas patrullas ya habian desapare-
cido, sin duda instruidas con respecto a la presen-
cia de aeroplanos enemigos.

Conseguido el objeto de la exploracion, regresa-
ron a la estacidon de Quinta, donde estaba acampa-
do el partido rojo. Bajo en espirales hasta: 300 me-
tros y el teniente Pefia lanzé un parte al comando,
poniendo en su conocimiento la presencia de patru-
llas enemigas al sur de Itahue. Con esto terminaba
la comisién y regresaron a Curic6 donde tomaron
tierra en la cancha de la «Granja». El vuelo habia
durado dos horas diez minutos.

La escuadrilla azul, acampada al principio en Lina-
res, emprendié también el vuelo de reconocimiento
y el teniente Urzua comunicé al comando las pri-
meras noticias del enemigo. Este aviador militar,
volé también en la obscuridad de la noche y en me-
dio de las lluvias v por su actuacién en las manio-
bras recibié una felicitacion especial del comando
respectivo.

Las exploraciones continuaron los dias 6 y 7, en
que tuvieron lugar los encuentros de tropa; el dia
8, en que hubo cambio de situacién y el 10 en que
una Brigada en pie de guerra atacé a un enemigo
simulado. El dia 11 de Abril terminaban las manio-



bras por la revista de tropas ante la Superioridad
Militar. Seis aeroplanos volaron simultineamente
sobre el campo de ejercicios. Sus pilotos eran los te-
nientes Urzia, Contreras, Urrutia, Moncada y loS
sargentos Vercheure y Mancilla.

Inmediatamente después el material se desarmaba
y regresaba nuevamente por Ferrocarril.

Un biplano Sdnchez Besa, piloteado por el te-
niente Contreras regreso por la via aérea y después

Teniente Urrutia

d= un viaje de 300 kilometros aterraba sin contra-
tiempo en el aerédromo de la Escuela.

La critica de las maniobras militares, consigna lo
siguiente en lo que se refiere a la aviacién.

«Este servicio por primera vez usado en nuestros
ejercicios de campaiia, correspondid, dentro de las



deficiencias de medios materiales y de su empleo, a
su mision.

Las. primeras y unicas noticias obtenidas por los
Comandos Superiores sobre la ubicacién y direccion
de las marchas de los ejércitos enemigos se debie-
ron a las escuadrillas de aeroplanos.

Los motivos que no permitieron que las escua-
drillas desarrollaran durante todo el curso de las
maniobras la misma provechosa actividad, se deben
a multiples causas, unas provenientes del material y
otras de las instrucciones deficientes recibidas por
los pilotos.

Las expresadas causales se pueden resumir a las
siguientes:

@) Radio de accién muy limitado de los aparatos
un tanto antiguos que posee la Escuela. Para la ex-
ploracién a larga distancia, en los preliminares de
una guerra, 200 a 300 kilémetros apenas si repre-
sentan una parte de lo que tiene que recorrer el pi-
loto para llegar hasta los grandes nicleos del ene-
migo.

b) La necesidad de emplear observadores capa.
ces de dirigir tdcticamente al piloto y de apreciar
correctamente las unidades vistas.

¢) Empleo de medios que hagan mds efectiva y
rdapida la comunicacion entre el aeroplano y el Co-
mando.

d) Misiones concretas, en cada dia, en la misma
forma que se han recomendado para las patrullas
de Caballeria. En las maniobras pasadas, a causa de



haber sido empleados los aeroplanos por primera
vez, los Comandos se olvidaron a menudo de ellos.
Una de las escuadrillas se dirigié hasta el término
de las operaciones con las instrucciones que se le
dieron el primer dia.

¢) Necesidad de tomar en cuenta el radio de ac-
cion de los aparatos, al sefialarle su mision. Hubo
tareas que requerian un recorrido de 500 a 600 kil6-
metros para ser cumplidas y los aparatos apenas si
podian dejar atras una distancia mdxima de 150
kilémetros y otros tantos para regresar.

/) Obligacién de tener presente las instrucciones
superiores sobre las horas en que se deben efec-
tuar los vuelos, para reducir en lo posible los acci-
dentes.

g) Los Comandos de Ejército no deben olvidar
que el servicio de aerondutica requiere la disciplina
mads absoluta, la cual debe mantenerse a toda costa,
cuando las escuadrillas se desligan de la autoridad
central, para incorporarse a las unidades del Ejér-
cito. Esa disciplina es la unica que puede asegurar
el éxito de las exploraciones y reducir los acci-
dentes.»

Cupole a la aerondutica militar la mds honrosa
felicitacion de parte de la Superioridad Militar que
actué como drbitro en las maniobras,



ORI
CAPITULO XX

El accidente mortal de los tenientes Tuca-
pel Ponce y Emilio Bergufio

IEn las maniobras militares de 1915, el teniente
Ponce acompanado de su pasajero teniente Bergu-
fio hacia una expedicién de reconocimiento sobre
el campo enemigo en la manana del dia 7 de Abril.

El Breguet 100 caballos aterré en el campo neu-
tral de San Rafael para proveerse de esencia nece-
saria a una nueva exploracion.

El aparato fué cuidadosamente revisado y poco
después de las 11, el teniente Ponce, emprendia
otra vez el vuelo en direccion al Norte, con su pa-
sajero teniente Bergufio.
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Ponce quiso aterrar en un extenso campo pero
el aparato se precipité en vertiginosa caida y el bi-
plano se estrellé violentamente contrala tierra, des-
pedazando a sus infortunados tripulantes. No podia
la infausta noticia ser creida al principio por los que
conocian la maestria extraordinaria de Ponce en el
gobierno del Breguet, pero en fin hubo que conven-
cerse de la triste realidad de tan espantosa catds-
trofe.

Ponce gozaba de las mas sinceras simpatias ge-

"

nerales y sus vuelos provocaron siempre la admira-
cién de los espectadores. Tanto se habia burlado
de la muerte en sus arriesgadas pruebas que al fin
fué vencido por la parca fatal que tronché esa pre-
ciosa existencia.

Los venerandos despojos mortales de estos jove-
nes héroes, fueron conducidos a la ciudad de Moli-
na que les rindi6 el mas justo homenaje.

En el Cementerio General de Santiago, la cere-
monia fué un apoteosis a los aviadores caidos que
significaban una gloria nacional.

Asi lo manifestaron los que se despidieron de
sus restos: Ministro de Industria y Obras Publicas,
don Cornelio Saavedra Montt, en representacién
del Gobierno; capitdn don Luis Cabrera Gana a
nombre del Ejército; teniente don Tobfas Barros,
por el Regimiento Artilleria Tacna; teniente don
Oscar Fenner, por encargo de la Escuela Militar;
don Armando Venegas, en representacion del Aero
Club de Chile; don Héctor Arancibia Laso,* por la
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Asociacion Sportiva de Santiago; don Samuel Fer-
nindez Montalva que declamdé una inspirada poe-
sfa; don Nicanor Molinare; don Alejandro Bafiados
y el capitdn Figueroa, director de los Boy-Scouts.

He aqui unos pdrrafos del discurso del sefior Mi-
nistro de Industria: '

«Si es grande el heroismo de la juventud que rin-
de su vida en los campos de batalla, a la sombra
de los colores nacionales desplegados al viento y
frente a frente del enemigo que amenaza la honra
o la integridad de la patria, es tan grande, sefiores,
tan digno de admiracién y empefia de igual modo
la gratitud nacional, el temerario arrojo de jévenes
oficiales que, en plena paz y cuando nada turba la
serenidad del horizonte, no han vacilado en confiar
su vida y las risuefias esperanzas de un porvenir se-
guro, a las frdgiles alas de un aeroplano, para ser-
vir de gufa y sefialar las posiciones de un supuesto
enemigo en los estudios prdcticos de la instruccion
militar.»

«Nifios aun, cuando apenas tocaban los umbrales
de la juventud y el porvenir les sonreia con las pri-
micias de una carrera, iniciada bajo los mads honro-
sos y felices auspicios, cayeron de lo alto; pero ca-
yeron envueltos en los girones del avién, desde ese
instante convertidos en los cendales de la inmorta-
lidad y de la gloria.»

«Tucapel Ponce y Emilio Bergufio, el temerario
piloto y el laborioso e instruido teniente, no han

1
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consumado, sefiores, un sacrificio estéril, como la
semilla que cae en tierra ingrata. Sus nombres glo-
riosos quedardn escritos desde hoy en el libro de
oro de la gratitud nacional y su heroica muerte ser-
vird de ejemplo a las nuevas generaciones para se-
fialarles la ley sublime del sacrificio silencioso e in-
condicional en aras de la patria.»

«El Gobierno de la Republica ha querido hacer
suya esta manifestacién del sentimiento nacional
herido en lo mds vivo y delicado de sus afectos.
Al inhumar los restos queridos de Poncey de
Berguiio no les daremos, sefiores, el adiés resigna-
do y doloroso de la despedida suprema, sino el sa-
ludo triunfal de su entrada al templo de la gloria.
Devolvamos a la tierra lo que hay en ellos de fra-
gil y perecedero; mientras su espiritu vive en la ju-
ventud eterna del recuerdo a los héroes que sacrifi-
can la suya al mds grande y mds noble de los amo-
res humanos: el amor a la patria.»

Y el sefor secretario del Aero Club de Chile
agrego:

«L.a Aviacién, ciencia que es una de las grandes
invenciones de nuestro siglo y cuyo progreso se ha
ido extendiendo cada dia mds hasta llegar a ser
hoy algo indispensable en los Ejércitos modernos,
como que ella representa los ojos de esa mdquina
guerrera, ha tronchado muchas vidas ttiles, exigidas
como pago para conseguir su perfeccionamiento.

Nuestro pueblo que asimila con facilidad todo lo
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que signifique arrojo y valentia, se ha entregado
con entusiasmo a la prictica de la aviacién, que re-
quiere ante todo un gran corazon, como que sin €l
no seria posible resistir las miltiples emociones que
produce. Y como resultado, ahi estan los muchos
chilenos que a costa de grandes sacrificios han logra-
do consagrarse como pilotos en Francia y los que
nos han entregado nuestra Escuela de Aeronautica
Militar, a la cual han pertenecido Mery, Bello,
Menadier y Ponce, cuatro victimas que junto a Ace-
vedo, forman nuestro martirologio, al que hoy tam-
bien habrd que agregar el nombre del teniente Ber-
gufio, que prestaba sus servicios como observador.

El aviador Ponce, nuestro consocio y querido
amigo, ese hombre modesto y generoso de alma,
que tantas veces beso el sol en sus arriesgadas ex-
cursiones aéreas; que desafié la muerte, huyendo
de ella cuando pretendia abrazarlo en llamas en una
de sus ascenciones en Paris, ha rendido aqui su vi-
da cuando menos lo pensaba, pues fuimos testigos
del entusiasmo con que parti6é a las maniobras don-
de por primera vez se le presentaria la ocasion de
demostrar en forma prdctica sus vastos conoci-
mientos. :

Ante esta tumba que guardara para siempre los
despojos de estos dos valientes y cuyo recuerdo se-
ra una ensefanza de civismo para los que quedan,
deposito el postrer adids de los miembros del Aero
Club de Chile, que doloridos llegan hasta aqui.»
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Para consagrar indeleble el recuerdo sacrosanto
de estas gloriosas victimas un comité ad-koc presi-
dido por el honorable senador de la Republica don
Arturo Alessandri, trabaja en la actualidad por eri-
gir un monumento en ia ciudad de Molina que los
vio caer, a estos dos hijos predilectos de la Patria.
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CAPITULO XXI

Consideraciones sobre el comportamiento
del <Breguet>

A una altura aproximada de QOO metros, segun
indicaciones del altimetro registrador con la llave de
los gases cerrada y el contacto cortado, el Breguet
inicié un descenso «planés para aterrar en un vas-
to campo, cuidadosamente elegido. Al acercarse a
tierra, el aparato no obedeci6 al esfuerzo del piloto,
para enderezar la trayectoria y vino a chocar contra
el suelo en la misma posicién inclinada del des-
censo. :

Los comandos estaban intactos, y la posicion re-
cogida de los brazos contra el pecho del piloto, con
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las manos fuertemente asidas del volante del co-
mando demuestra el esfuerzo intutil hecho sobre el
timén de profundidad. El aparato habia comprome-
tido su estabilidad longitudinal y se encontraba en
la situacién que los franceses llaman «engagé».

Es el accidente clasico (1) y se repite frecuente-
mente en ciertos aeroplanos de estabilidad longitu-
dinal precaria.

Ya en 1912, sobre el aerédromo de Mourmelon-
le Grand, el capitin Aubry en un Deperdussin, vo-
laba, a pesar suyo, invertido, y enderezaba su apa-
rato antes de llegar a tierra. En Enero de 1913, el
aviador Rost se encontraba a 4,000 metros, tentan-
do el record de altura, cuando fué cogido por una
rafaga, que lo hizo caer 3,000 metros, haciendo gi-
rar el aparato sobre si mismo lo menos unas diez
veces. El aviador hizo recobrar la posicion normal
de su aeroplano 1,000 metros antes de llegar a
tierra.

La creacion de los vuelos de «alta escuela» ha
venido a poner en boga aeroplanos de centro de
gravedad suspendido y equilibrio indiferente que
poseen una estabilidad catastréfica que preconi-
zan ciertos constructores. Asi como las hojas de
papel que se lanzan al aire alteran la trayectoria
planeando en sentido inverso al primitivo, después
de invertirse; hay aeroplanos que tienen la ten-
dencia a volar «la téte en bas». Los ejemplos de

(1) Boletin del Aero Club Argentino, Abril de 19135.



.__.167_.._

«capotage» completo en el aire son frecuentes, y
han sido causas de innumerables accidentes mor-
tales.

Si el piloto no puede enderezar un aparato, en el
sentido longitudinal a pesar del esfuerzo hecho so-
bre el timén de profundidad, el aeroplano se encuen-
tra «engagés.

LLa muerte de aviadores experimentados, en aero-
planos en perfectas condiciones, es una prueba irre-
futable de este aserto. Legagneux en Francia, Bo-
rrier en Suiza, Hanouille en Espaiia, Newbery en
Argentina y Menadier en Chile. El accidente sobre-
viene generalmente, al fin de un vuelo «plané» con
inclinacién exagerada, y cuando el aeroplano es
afectado por una rafaga descendente. Los pilotos
tienen la tendencia, en vista de la seguridad, de in-
clinar demasiado en el descenso su aeroplano, sobre
todo cuando hay que aterrar en un punto cercano
a la vertical. Basta observar en vuelo las indicacio-
nes de un bardgrafo como el indicador de velocidad
«Etevés, para cerciorarse que en descenso sin mo-
tor el aeroplano toma una velocidad tan considera-
ble que puede llegar hasta el doble de la normal en
vuelo horizontal. La aceleracién de la velocidad,
acompaiia a la disminucién del dangulo de ataque y
se sabe que en las placas curvas que constituyen las
alas de aeroplanos con la disminucién del dngulo,
disminuye la sustentacién y el centro de presiones
retrocede desde el tercio anterior a la mitad del ala.
En ciertas placas curvas acentuadas como la «Ble-
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riot> la incidencia puede alcanzar un valor negativo
de 10°, sin anularse completamente la sustentacion
Si esta rotacién angular se continda, la sustenta-
cion desaparece y se hace después negativa. La ve-
locidad aumenta, el centro de presidn salta del cen-
tro al borde anterior del ala y si el momento de
fuerzas del timén de profundidad no es considera-
ble, la energia humana no podrd impedir que el
aeroplano continde hasta el suelo su trayectoria
descendente con velocidad acelerada. Después del
velamen principal se encuentran a su vez cengagés»
las superficies caudales del :Empennage» y timén
de profundidad.

El fenémeno estd debidamente comprobado por
las experiencias en modelos y con el objeto de re-
tardar este salto del viento relativo que impele al
aeroplano en el sentido de su peso, el eminente
constructor Breguet hizo sus antiguos biplanos tipo
1913 con la parte posterior de las alas flexibles,
fijandolas por una sola hilera de montantes, en las
proximidades del centro de presion. De este modo
se penso que el viento relativo conservaria por ma-
yor tiempo su ataque positivo. Sin embargo, repeti-
dos accidentes de esta indole, producidos en «Bre-
guet», indujo a la Aerondutica Militar Francesa a
solicitar del constructor el empleo de alas rigidas
con dos corridas de montantes. Ello demuestra la
vacilacion que aun existe entre técnicos y construc-
tores sobre ciertos principios nuevos de aerodina-
mica.
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Sea lo que fuere, en Inglaterra el comité por la
seguridad en aviacion, al informar sobre el acciden-
te mortal ocurrido al mayor Merrick se pronuncia
sobre, «el gran peligro de los descensos muy pen-
dientes» ejecutados por pilotos relativamente no
muy experimentados. En efecto, los pilotos, poco
se dan cuenta de la velocidad adquirida por el apa-
rato y como  no tratan de enderezar sino a algunos
metros del suelo, ignoran hasta ese momento su cri-
tica situacién de «<engagés» y el accidente mortal es
seguro, dada la considerable fuerza viva del conjun-
to que puede alcanzar muchas decenas de toneladas.

Es interesante ocuparse de la influencia eficaz de
las superficies caudales para evitar este accidente.
Experiencias numerosas se efectian constantemen-
te en los paises que se interesan por el progreso de
la aerondutica.

En Francia, en el laboratorio de Monsieur Eiffel;
en el laboratorio técnico militar de Chalais-Meuden
y en el de ensayos de aeronautica de la Universi-
dad de Paris, en Saint-Cyr. En -Alemania en la Es-
cuela Superior Técnica de Munich. En el Japon, en
el Instituto Aerodindmico de Koutchino. En Ingla-
terra, en el «National Phisical Lavoratorys.

Las experiencias de Penaud y del capitin Du-
chéne, demuestran que, para impedir que el aero-
plano zozobre longitudinalmente; el dngulo de ata-
que del ala debe ser mayor que el del <empenna-
ge» fijo, constituyéndose lo que el capitin Ferver
llama, «diedro longitudinal». Un aeroplano provisto
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de estabilidad longitudinal de forma no zozcbraria
aun sin timon de profundidad, si tuviera un motor
cuya potencia puesta en juego pudiera modificarse
a voluntad.

La accion estabilizadora del <empennage» varia
evidentemente con el momento estdtico de la super-
ficie por el brazo de palanca y dngulo de ataque.
Si el <empennage» se encuentra en el lecho del
viento sin ser sustentado se comporta simplemente
como una veleta. Si una causa accidental hace au-
mentar el ataque del velamen principal, el «empen-
nage» recibird una presion positiva, haciendo vol-
ver al aeroplano a su posicién normal. El mismo
efecto se producird, en caso de perturbacién de la
trayectoria hacia abajo; el «empennage» levantara
al aeroplano; pero, si la rotacion angular negativa
provocada por una rafaga descendente, o por una
accion exagerada en el timon de profundidad se
continda, estas superficies caudales son atacadas
también por encima y la estabilidad longitudinal
estd perdida. El dngulo diedro longitudinal no pue-
de aumentarse en mucha proporcion, porque segun
lo demuestran experiencias del Laboratorio de la
Escuela Superior de Munich (1), se aumenta la es-
tabilidad a expensas de la fuerza portante. La esta-
bilidad es mayor contra la tendencia al «cabrage»
que contra la tendencia al «apiquage», que esla
que se estudia. El momento estabilizador es mayor

1 Bulletin de la Seciété d E;chwn‘agrmml, Junio de 1913.



cuando la superficie caudal es mds ancha y la pre-
sién del viento crece mds rdpidamente con el dngu-
lo de ataque cuando la superficie es ancha. Se ve
que estos principios indujeron a Breguet a construir
equilibradores casi cuadrados, cuando los demas
constructores los han hecho alargados.

Breguet suprimié también el «empennage», de-
jando el equilibrador. Siguiendo el ejemplo del emi-
nente ingeniero, Ponnier, atrofio su «empennage»;
Morane Saulnier, Voisin y Sdnchez Besa lo supri-
mieron completamente. Deperdussin, Newport y
Ponnier, conservan superficies planas como «empen-
nage», mientras que la generalidad de los demds
constructores franceses emplean superficies curvas.

El comandante Dorand, director del Laboratorio
Técnico de Chalais-Meudon, ha combinado juiciosa-
mente las superficies caudales, de tal manera, que
las rifagas descendentes no tienen otra influencia
perturbadora que hacer caer el aeroplano vertical
o paralelamente a la trayectoria.

Y los experimentadores contintan, incansables,
su labor de experiencias que conducen poco a poco
al perfeccionamiento del vuelo; pero desgraciada-
mente, un paso dado por el progreso de la aerondu-
tica se hace muchas veces a costa del sacrificio de
preciosas vidas.
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CAPITULO XXII
El Gltimo curso de aviadores militares

En Abril de 1915 los pilotos aviadores del 2.0
Curso habian regresado a sus Cuerpos.

En 13 de Marzo el capitdn Avalos dejaba de ser
comandante interino de la Escuela de Aviacién y
continuaba en élla como oficial de planta. Se nom-
braba comandante de la Escuela al mayor de arti-
lleria don Carlos Lira Quintanilla.

El 2 de Mayo se presentaron a examen de admi-
sién los candidatos del 3.¢r Curso.

Fueron nombrados alumnos los siguientes oficia-
les: teniente 1. don Dario Aguirre, de caballeria;
tenientes 2.9¢ Armando Cortinez, de infanteria; Da-
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goberto Godoy, de ingenieros; Emilio Brandemberg,
de caballeria; y Augusto de Magnan, de infanterfa;
y los siguientes suboficiales: Mdximo Alvarado, Fi-
limon Lizama, Andrés Garcia, Lorenzo Hermosilla,
Juan Lépez, Juan Yinez, José L.agos, Abel Morales
y Alejandro Bozo.

El teniente Urrutia pasaba a prestar sus servicios
a su regimiento.

Llegaron también a la Escuela para seguir el cur-
so, los oficiales comisionados por el Gobierno del
Uruguay, tenientes Juan Boiso Lanza y Adhemar
Sdez Lacueva,

Los alumnos volaron al principio como pasajeros
de los pilotos militares. Practicaron cuotidianamen-
te en los aparatos de instruccién, pasando muy lue-
go del periodo de rectas por el suelo al de vuelos a
débil altura sobre el aerédromo. El capitan Avalos
vigilaba la instruccion prdctica y ensayaba siempre
los aparatos antes de entregarlos a los alumnos.

El 19 de Septiembre se presentaron en vuelo al-
gunos pilotos en la Revista del Parque Cousino: el
aviador civil sefior Fuentes y los sargentos, Castro
en «Deperdussin» y Mancilla en «Bleriot»; mientras
que el demas personal de la Escuela era aplaudido
al desfilar con el material de aviacién, frente a las
tribunas presidenciales dei Parque.

El g de Octubre el teniente Casarino era destina-
do a su Regimiento origen, para preparar su exa-
men de promocion.

En consideracion a que debido al excesivo uso se



habia disminuido considerablemente la potencia de
‘os motores de los aeroplanos de instruccién, las
pruebas del Brevet se redujeron a efectuar dos tra-
yectorias en forma de ocho y aterrar dentro de un
circulo de 100 metros de didmetro.

El 6 de Octubre de 1915 pasaron el Brevet los
tenientes Aguirre, Cortinez, Godoy y Magnan.

El 8 de Noviembre los tenientes Brandemberg,
Boiso Lanza, Sdez Lacueva y los sargentos Garcia
y Morales.

Durante los meses de Enero y Febrero de 1916,
los sargentos Lizama, Yanez, Lagos, Alvarado y
Bozo.

A principios de Diciembre, tuvieron lugar los
examenes tedricos de los candidatos a pilotos mili-
tares, ante la Comisién compuesta del comandante
Hinojosa, de Ferrocarrileros, Lira, de la Escuela de
Aviacién, y Profesores respectivos, teniente Contre-
ras, de acronautica y motores de explosion, Arria-
gada, de telegrafia y sefior Andrade de mecdnica

Salieron aprobados todos los alumnos, pero se
distinguié por sus notables conocimientos el distin-
guidisimo oficial uruguayo teniente Boiso Lanza
que merecid las mas vivas felicitaciones del sefior
comandante Lira. )

En esos dias hizo una visita a la Escuela, el Mi-
nistro Plenipotenciario del Urugnay, Excelentisimo
seior Cuestas, acompafiado del general Pinto Con-
cha y del Inspector de Aeronaiitica, y se ‘mpuso

~
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La ciudad de Santiago bajo las alas de un aeroplano



con satisfaccion del brillante aprendizaje que habian
hecho los oficiales uruguayos.

Durante el ailo habian realizado las pruebas del
Brevet militar en forina correcta, los sargentos Cas-
tro en el Deperdussin y Mancilla en un Bleriot
80 HP. El 7 de Noviembre obtenian el titulo de pi-
lotos militares.

Regresaron a la Escuela a preparar esta prueba
superior los tenientes Barahona, Aracena, Merino y
Torres. :

Se fijo el tridngulo Escuela-Paico y Requinoa y
el viaje a Curico.

Obtuvo el Brevet militar nim. 13 el aviador civil
sefor David Fuentes que efectué las pruebas en
aparato propio y con marcada correccién. El nua-
mero 14 el teniente uruguayo sefior Boiso lLanza
que tampoco tuvo ningun entorpecimiento durante
las diferentes pruebas. El numero 15, el teniente de
Ferrocarrileros Dagoberto Godoy, que demostro es-
pecial aptitud para la aviacién y pudo pilotear en
una ocasion el Deperdussin, aeroplano de delicado
manejo. El numero 16, el teniente Aracena. El ni-
mero 17, el teniente Barahona de Ferrocarrileros.
El namero 18, le correspondi6 al teniente Aguirre
que hizo el viaje a Requinoa en la semi obscuridad
de la aurora. Y el 19 al teniente uruguayo Adhe-
mar Sdez.

Aq