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Nacié en el Departamento de Rivera, el 11 de
noviembre de 1931.

Ingresé en la Escuela Militar de Aerondutica el 1° de
junio de 1949 egresando como Alférez (Piloto
Aviador Militar) del Arma de Aeronédutica el 22 de
noviembre de 1952.

A la finalizacion de su entrenamiento como aviador
militar en la Base Aerondutica N° 2 de Durazno, fue
destinado en 1954 al Grupo de Aviacién Ne° 2 (Caza)
especializandose como piloto de combate, volando
los aviones F-51D (Mustang). En 1956 pasé a prestar
servicios en el Grupo de Aviacion N° 3 (Bombardeo)
donde tiene oportunidad de comandar los
bombarderos medianos B-25 J.

Su ultimo destino en la Fuerza Aérea fue con el grado
de Teniente 1° en |la Base Aérea N° 2, como Jefe de la
Division Aprovisionamiento y Mantenimiento e
instructor de vuelo por instrumentos.

-Se retiré voluntariamente en 1960, dedicandose a la
aviacion privada y comercial desde 1961, volando
entre otras en la desaparecida CAUSA (Compaiia
Aerondutica Uruguaya S.A.), manteniendo su
actividad aérea durante 46 ainos, hasta 1996, con mas
de 10.000 horas de vuelo en su haber, habiendo
volado en aparatos a su mando por las tres Américas.

Dedicado a la historia aerondutica desde joven ha
logrado reunir una vasta biblioteca histérico-
aeronautica de unos seis mil volimenes, mas un
archivo de documentos, fotos, revistas, etc.

Reincorporado a la Fuerza Aérea, profundizé sus
conocimientos histérico-aeronauticos, dedicandose
de lleno a su estudio, tanto en la parte militar como
civil y comercial, siendo un referente para los
diferentes comandos de la institucion, razon por la
cual se le designé Asesor en Historia del Comando
General y més tarde también de la Direccién General
de la Aviacién Civil.

Desde 1982 imparte clases de Historia de la Aviacién
Nacional en la Escuela Militar de Aeronautica.

En el aflo 1987 funda con otros historiadores la
Academia de Historia Aerondutica del Uruguay,
actuando en ella como directivo en varios periodos,
en la actualidad es su presidente. Desde 1990 es el
Redactor Responsable y Director de Gaceta de la
Aviacién, publicacién oficial de la Academia.
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Prefacio del primer tomo

Luego de haber escrito en 1985 “Resena Historica de la Fuerza
Aérea Uruguaya™, v en 1988 el libro del 75 aniversario de la
Fuerza Aérea”, emprendimos la tarea mas profunda y compleja
de comenzar la “Historia de la Fuerza Aérea Uruguaya™ de la cual
hemos finalizado en 1995 un primer tomo, con la intencion de que
fuera una ayuda v consulta para todo aquel que desee o tenga que

ingresar en la historia de nuestra Aviacion Militar.

En aquel tomo y en buena parte del que fue el segundo, se
puede ver como fue posible que se originara la Aviacion Nacional
en fecha tan temprana, y como la rama militar primera en manifestarse
y en establecer un aerodromo en el pais, tuvo su nacimiento en
la Escuela de Aviacion Militar de Los Cerrillos, entidad de la cual
es factible pensar que tuvo una vida efimera; sin embargo, su
estudio analizado en la Primera Parte, nos demuestra que con ella
se sentaron las bases de lo que con el devenir de los anos v las
instituciones seria la Fuerza Aérea Uruguaya, gracias a sus dos
mas conspicuos integrantes: el Tte. 17 Juan Manuel Boiso Lanza
y el Alf. Cesareo L. Berisso que le dieron continuidad a aquella
primigenia empresa aeronautica fundando la Escuela Militar de
Aviacién, cuyo examen ocupa una buena porcion de la primera

y toda la segunda parte del tomo. Su historia es muy rica y va
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de la mano a la evolucion de la Aviacion Mundial, con paginas
heroicas y hasta podria decirse excéntricas para una organizacion
tan pequena de un pequeno pais. En sus ultimos capitulos se
apreciara su transformacion en una nueva y mas ambiciosa cor-

poracion, la Aeronautica Militar que desembocara en 1953 en la
F.A.U.



Introduccion
Los Uruguayos y el Nacimiento de la Aerondutica

Si fuéramos a buscar la referencia o precedente mas lejano de
nuestra vocacion por la conquista del aire tendriamos que remontarnos
a la mitad del siglo pasado. ElI 25 de marzo de 1852, en Paris
un militar uruguayo el Gral. Melchor Pacheco v Obes que se
encontraba en esa ciudad en mision oficial, tratando de contra-
rrestar la influencia de Rosas en ¢l gobierno francés de la ¢poca,
antes de regresar a nuestros pais, realiza un gesto de intrepidez
y asciende a un aerostato, como pasajero, descendiendo sobre el
puente de Nogent Sur Marne a unos diez kilometros de las afueras
de Paris, segun lo que nos cuenta en su “Vida de Melchor Pacheco
y Obes™ Leogardo Miguel Torterolo. Por lo corta de la ascension,
pudo haber sido en un globo de aire caliente, que al enfriarse o
faltarle combustible para calentar ¢l aire, descendio en ese lugar
cercano de la suelta. De esta manera ¢l fue el primero en elevarse

por los aires.

Recién medio siglo mas tarde otros orientales, los periodis-
tas Angel S. Adami y Pedro P. Visca se elevan a su vez, también
en un aerostato, pero de gas de alumbrado, el 16 de julio de 1905,
acompanando al aeronauta portugues Guilherme Magalhaes Costa,
que realiza una ascension en el globo “O Portugal™ en ese lejano

Montevideo de principios de siglo, partiendo del sitio donde hoy
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estan la Avenida 8 de octubre y la calle Presidente Berro, descen-
diendo en las cercanias del hipédromo de Maronas. En este vuelo,
Adami, futuro aviador y fundador del Centro Nacional de Avia-
cion (hoy Aero Club del Uruguay) toma las primeras fotografias
acreas en nuestro pais.

Estas dos experiencias aeronauricas en las que intervienen
uruguayos fueron las primeras, pero con ¢l advenimiento del
nuevo siglo y el desarrollo que iba tomando el maquinismo vy la
conquista del aire en estos primero anos, fue despertando la curiosidad,
la sed de conocer v el protagonismo de muchos otros, algunos de
los cuales, como en cualquier otro pais, trataron de solucionar por
st mismos, todas las interrogantes que imponian las novedades
aeronauticas que ocurrian en otros lugares, transformandose en
autodidacticos del vuelo en forma teorica como el Dr. Alberto
Eirale, don Miguel Carrio o don José Tosquellas Puig y, practica,
como Enrique Martinez Velazco v los hermanos Escofet, con sus
prototipos Escofer 1° vy Escofet 2° (con el cual el 26 de agosto de
1910, Martinez Velazco logra dar un salto de 200 mts. a poca
altura) v mas tarde Francisco Bonilla con sus aeroplanos “Uru-
guay .

Muchos mas se entusiasmaban con la noticias que comen-
zaban a aparecer en los diarios, a los mas fanaticos, esto va no
les alcanzaba ni tampoco las grandes revistas ilustradas europeas
como L Mlustration, The Illustrated London News, la Ilustracion
[bérica, la Hustracion Artistica, la Domenica del Corrieri, L llustrazione
ltaliana, etc.; o las mas modestas del Rio de la Plata como Caras
v Caretas, Fray Mocho. P.B.T., Mundo Argentino, etc. pero que
no dejaban de informar las novedades; por lo cual se hicieron
suscriptores de las revistas especializadas como L Aerophile, la
Revue Aerienne, Aviacion (organo de fomento v vulgarizacion de
la locomocion aérea de Barcelona) Vie Au Grand Air, L Aeronauta,

etc. En éstas ultimas si aparecian todos los detalles de los triuntos
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y fracasos de los precursores de la aeronautica y de sus extranas
maquinas voladoras, los nombres de los hermanos Wrigth, Santos
Dumont, Blériot, Latham, Delagrange, Voisin, los hermanos Farman,
Tissandier, Esnault- Pelterie, etc., se repetian y sonaban en ese
ambito, con el sabor de la gloria lejana, de allende el mar.

Finalmente comienza aqui, en ¢l Rio de la Plata, la verda-
dera conquista del aire, v realizada por criollos con un hecho muy
trascendente que se encadena a otros. El 25 de diciembre de 1907,
el argentino Aaron de Anchorena en su globo “Pampero”, acom-
panado por su compatriota Ing. Jorge Newbery, cruzan el Rio de
la Plata desde Buenos Aires, descendiendo en Conchillas, depar-
tamento de Colonia. Inmediatamente de este triunfo aeronautico
y gracias al empuje de estos dos extraordinarios deportistas, se
funda el 13 de enero de 1908, el Aero Club Argentino, institucion
pionera de Sud América, lo que trajo aparejado un gran movi-
miento por las cosas del aire (a pesar de algun doloroso accidente
como el que ocurrio con el hermano del Ing. Newbery, Eduardo,
y el Sgro. 1° Eduardo Romero, que desaparecieron en el “Pampero™)
que fue preparando el terreno para que llegaran los primeros
aviadores con sus aviones a Buenos Aires v por ende al Uruguay,
cuando el Aero Club Argentino decide contratar en Europa para
las festividades del centenario de la Revolucion de Mavo de 1910,
a un grupo de estos nuevos héroes que arriban en el mes de enero
y febrero de 1910 a Buenos Aires. Con ellos trajeron sus tantasticas
maquinas que iban a impresionar tanto al publico de ambas
margenes del plata, se trataba de los Voisin, modelo celular,
biplano, biplaza, sin estabilidad lateral; de los Farman biplano,
biplaza; y de los Blériot modelo XI 1909, monoplano, monoplaza
de motor Anzani de 25 HP. El Blériort fue el unico aparato, en ese
ano, que llego a nuestro pais.

Luego del primer vuelo comenzaron las demostraciones y

las reuniones del Centenario. Premios, quincenas de la aviacion,
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“meetings” de beneficencia, semana de la aviacion etc. Haciendo
con esto que Montevideo tratara de emular a Buenos Aires y
organizara en el Parque Central una “Semana de la Aviacion”
durante el mes de setiembre, con los vuelos de un supuesto avia-
dor, el conde de Saint Semmera que lo haria en el “Escofer 2°”
v del aviador belga que actuo en Buenos Aires, Léopold Dolphyn,
con su Blériot XI. Esta “Semana de la Aviacion” que comenzo el
25 de setiembre, fue un verdadero fracaso, aunque el publico
colmaba la instalaciones del Parque Central, el tal Conde, ni era
Conde ni aviador v lo unico que logro hacer fue unas carreras
por el campo sin abandonar el suelo, en el aeroplano debido a
la inventiva de los hermanos Escofet v de Martinez Velazco;
Dolphyn por otra parte no se animo a despegar debido a las
exiguas dimensiones de la cancha y a la poca potencia de su
motor, lo importante fue la presencia de su Blériot, pues fue el
primer avion de marca que se mostro en el Uruguay.

Este fue el modesto inicio de las actividades aeronauticas
en nuestro medio. Continuaron por el litoral, cuando el 7 y 8 de
diciembre siempre de 1910, se efectuan los primeros vuelos que
se cumplen en nuestro pais, en el hipodromo de la ciudad de
Paysandu. Procedente de Concepcion del Uruguay (Republica Argentina),
donde hizo demostraciones con un Blériot XI, motor Anzani de 25
HP, llegd en lancha el francés Armand Prevost, mecanico y novel
aviador que habia arribado a Buenos Aires en tebrero conjunta-
mente a un grupo de colegas, acompanando al conocido aviador,
tambien francés Emile Eugene Aubrun. Prevost termino su apren-
dizaje de piloto en Buenos Aires a principios del mes de noviembre
y de alli se largo a un gira por el litoral, organizada por el
propietario del Blériot, Sr. Herman Drabobo y acompanado por
el mecanico Emanuel J. Maury, sin mavor ¢éxito, dada la poca
experiencia de Prevost v lo endeble de su motorcito Anzani (como

dato curioso se agrega que este aparato se exhibe en el Museo
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Nacional de Aeronautica de la Republica Argentina). De cual-
quier manera y aunque no trascendio mucho esta demostracion
en el resto del pais, constituye un hito importante en la introduc-
cion de la locomocion aérea en nuestro medio.

Pocos dias mas tarde, el 16 de diciembre se produce otro
hecho aeronautico mas importante y que va a ser mucho mas
publicitado. El aviador 1taliano Bartolomeo Cattaneo c¢ruza en un
Blériot XI de 50 hp el Rio de la Plata, entre Buenos Aires, estancia
de Anchorena y el Real de San Carlos, Colonia. De esta manera
entra en escena este hombre que va a tener tanta trascendencia
en la busqueda de la solucion para implantar en nuestro medio
la Aviacion.

Ya en estos meses habian llegado a Montevideo, las noticias
de los éxitos de un uruguayo en Europa, el maragato Mario
Garcia Cames, propietario de un avion Blériot X1 que, en manos
del aviador francés Julien Mamet, fue el primero que volo en
Espana en el mes de tebrero de 1910.

Con este aparato Garcia Cames se breveto como Piloto
Aviador en Francia, aerodromo de La Bravelle de la ciudad de
Douai, el dia 8 de noviembre de ese ano, con el N° 287 del Aero
Club de Francia, siendo el primer compatriota en conseguirlo.
Esta noticia que aunque no cambio mucho el panorama de la
situacion de la aviacion en nuestro medio, es conveniente cono-
cerla por lo anecdotico del hecho de que el avion de un uruguavo
fue el primero en volar en Espana, en su timon de direccion estaba
pintada la bandera uruguaya.

Volviendo a lo que i1ba aconteciendo en nuestro pais, mien-
tras se maduraba la situacion que llevaria a establecer la aero-
nautica, digamos que con el advenimiento del ano 1911, Mon-
tevideo comenzo a entrever la posibilidad del mmicio de las ex-
hibiciones aeronauticas en la ciudad, cuando el Jockey Club en

enero, empezo a recabar el consenso de algunas instituciones vy
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firmas comerciales para que intervinieran pecuniariamente en la
organizacion de un torneo de aviacion, en el cual el gobierno
contribuiria con diez mil pesos oro.

Después de resuelta la parte economica, el Jockey Club se
puso en contacto con la firma Tempesta Hnos., empresarios en la
Argentina, que representaban y organizaban los festivales a los
aviadores llegados ultimamente a Buenos Aires, con sus aviones
v motores de modelos mas perfeccionados: el italiano Bartolomeo
Cattaneo, que ya era conocido su nombre en todo el Uruguay luego
del exitoso cruce del Rio de la Plata el 16 de diciembre de 1910;
v los franceses Claude André, que ya habia sido contratado en
enero para volar sobre el Real de San Carlos, en Colonia, sin que
se realizaran sus exhibiciones; Max Paris-Le Clerc; y por ultimo
Marcel Paillette, que en esos dias viajo a Montevideo para ase-
sorar a esta empresa, si era operable el Hipodromo de Maronas
como aerodromo o campo de aviacion, dando su opinion desfa-
vorable, no obstante eso, como se vera fue usado por varios

aviadores en la epoca heroica.

CATTANEO

[Lamentablemente este torneo o semana de la aviacion no
se llevo a cabo ante la negativa del Estado en subvencionarlo con
los diez mil pesos que se resenan mas arriba. Sin embargo va todo
estaba preparado para que alguien llegara y recogiera el fruto
maduro. Y ese fue Cattaneo que si le parecio operable el hipo-
dromo. Arribo con su Blériot en el vapor Londres el dia 24 de
febrero de 1911, esto marco el inicio triunfal de sus demostracio-
nes que comenzaron al otro dia y se extendieron por el transcurso,
aunque en forma intermitente, de casi dos anos, en los cuales
impulso la creacion de la Aviacion Nacional en forma personal

o por medio de su ejemplo como se podra apreciar. Ya habia
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estado en Cordoba, Santiago de Chile, Vina del Mar, v de regreso
a Buenos Aires hizo exhibiciones en Mendoza. En Montevideo hizo
“ascensiones” en numero de once, entre los dias 25 de febrero v
12 de marzo que fue la ultima, todas en el improvisado aerodromo
del Hipodromo de Maronas, donde habia instalado su hangar. El
resto del ano lo paso haciendo demostraciones, raids, exhibicio-
nes, etc., en la Republica Argentina, v en noviembre v diciembre
en Rio Grande del Sur, Brasil, alternando estadias en Rosario,
Buenos Aires, Porto Alegre, etc. aqui dejo el animo preparado a
muchos de sus admiradores, para verle hacer hazanas mas impor-
tantes, como la que pretendia el Sr. Angel Diez, quien se proponia
contratarlo para que el 25 de agosto cruzara el Rio de la Plata
entre Buenos Aires v Montevideo, contando para esto con la avuda
del diputado José Enrique Rodo. Aunque este cruce no se llevo a
cabo, se hablo mucho de ¢l y en las sucesivas estadias de Cattaneo
por Montevideo se insistio en el rema.

El impulso a la Aeronautica que Cattaneo le habia dado en
los pocos dias en que estuvo en Montevideo, se sintio durante todo
el ano.

A fines de 1911, se presento en el Ministerio de Guerra y
Marina un plan de organizacion del Ejercito en el cual se trata
la creacion del Arma de Ingenieros (que recién naceria el 20 de
diciembre de 1915) y dentro de ¢l un proyecto de formacion del
Parque Aerostatico Militar por el se preconiza la adquisicion de
un cierto numero de maquinas acreas y la contratacion de un
técnico especialista, al cual le serian confiadas las funciones de
INSTructor.

Con el nuevo ano de 1912, regresa Cartaneo a Montevideo
y con €l la inquietud de muchos de ver fundarse aqui la Aviacion
Nacional. Sus éxitos en Uruguay y en los paises limitrofes, sir-
vieron de inspiracion a todos los entusiastas de la “locomocion

aérea”, uno de ellos, quizas el mas importante, fue sin lugar a
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dudas el Ministro de Guerra y Marina de la época, Gral. de
Brigada Don Juan Bernassa y Jerez, quien entusiasmado con el
hombre del aire, aprovecho esta segunda estadia en Montevideo
y mas tarde por buena parte del territorio, para impulsar la
creacion de una Escuela de Aviacion Militar, desde el sinal que
ocupaba en el Gobierno y también afuera de él, pues desde el
periodico “La Colonia” (de la ciudad de Colonia), del cual era
su Director y Fundador, daba todas las noticias relativas a la
posibilidad de creacion de una Escuela de Aviacion asi como
también a la posible contratacion de Cartaneo como instructor,
novedades que aparecian en los diarios de la Capital y que a su
vez emanaban de su Ministerio.

Como aseveracion de todo esto, digamos que el dia 17 de
enero de 1912, Cattaneo, recién llegado del sur de Brasil al puerto
de Montevideo, con su Blériot, luego de armarlo, prepara un vuelo
que es conocido por todas las autoridades de Gobierno, que por
su caracteristica se transforma en un viaje de propaganda para
la aviacion. Luego de cerciorarse del estado del tiempo en el
Observatorio Meteorologico, que dirigia el Sr. Hamlet Bazzano
(éste seguramente fue el primer vuelo en nuestro pais que conto
con esta informacion), despega con su avion de la misma darsena,
donde se habian conglomerado unas 300 personas; y despues de
hacer evoluciones sobre este publico reunido en la rambla portua-
ria, pone rumbo a Piedras Blancas, donde residia el Sr. Presidente
de la Republica, Don José¢ Batlle v Ordonez, quien lo esperaba
junto a su familia, los ministros del Interior v Hacienda, el Sr
Domingo Arena, el Sr. Virgilio Sampognaro y numerosos invita-
dos. Aterriza en las aproximidades y es recibido por el Sr. Pre-
sidente con un abrazo v una copa de champagne; de esta manera
Cattaneo inagura una especie de costumbre, que se va a repetir
con los aviadores de esta ¢poca heroica: Marcel Paillette, Silvio

Pettirossi, Francisco Bonilla, Ricardo Detomasi v Angel S. Adami,

16



HISTORIA DE LA FUERZA AEREA URUGUAYA (1913-1953)

(la de ir a saludar a su casa a don José Batlle y Ordonez). En
esa circunstancia le entrega varias cartas que le estaban destina-
das, figurando entre ellas un mensaje del Ministro de Guerra v
Marina, Gral. Bernassa v Jerez, donde el Secretario de Estado
aprovechaba esta curiosa “posta aérea”™ para hacer resaltar la
necesidad que tenia nuestro Ejército de los aviadores y de un
servicio militar de tal naturaleza.

En comentarios referentes a este vuelo que aparecieron en
el diario “El Dia™ se dice que el Ejército se propone introducir
importantes reformas en el sentido de dar formacion a un plantel
de Aerostacion y Aviacion Militar. Y en otro diario matutino,
“El Tiempo™, (“El Dia” era vespertino), se aseguraba que el
gobierno habia decidido adquirir el monoplano Blériot, de Cattaneo,
asi como contratar al aviador para ejercer las funciones de
Director Técnico de una Escuela Experimental de Aviacion a
crearse.

La presencia de Cattaneo en Montevideo conmovia a la
opinion publica y también a los gobernantes que veian en el
aviador italiano la solucion de este ya importante problema, por
lo que el Ministro de Guerra y Marina le otorga una audiencia
el dia 8 de febrero, en la cual Carttaneo ofrece sus servicios v
expone sus planes y miras que consistian prioritariamente en
conseguir un campo de aviacion, seguido de la adquisicion de
cuatro aeroplanos que constituirian la base de la furura Escuela,
en la que se admitiria un numero determinado de alumnos. Ini-
ciadas las tareas, se comprometia en dejar prontos a los 6 meses
de funcionamiento de la Escuela, seis pilotos, dando con ello por
terminado su compromiso. El General Bernassa y Jerez dijo al
aviador que una vez estudiado el proyecto, lo expondria al Pre-
sidente de la Republica.

A todo esto, y a pesar de la presencia de Cattaneo en

Uruguay, todavia no estaba bien definida cual iba a ser la solucion
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para la “locomocion aérea” si con los “mas pesados que el aire”,
con los “mas livianos”, o con ambos. Pues los “mas livianos”
tenian sus defensores, como la Comision Nacional de Educacion
Fisica, la cual cuando penso en organizar un concurso atlético,
solicito la concurrencia desinteresada del Aero Club Argentino con
sus aerostatos, para que se hicieran ascensiones simultaneas a las
justas atléricas. Para estas ascensiones se contaba no solo con los
aeronautas argentinos, sino también con el concurso del Capitan
de Fragata Franz Ruete, de la Armada Nacional, quien antes de
sumarse a nuestra Marina, como Comandante del Crucero “Uru-
guay”, se habia brevetado el 22 de setiembre de 1911 de piloto
de globo libre en el Kaiserlicher Aero Club de Berlin, Alemania
(donde era Kapitanleutnant de la Armada Imperial de ese pais,
aunque habia nacido en el nuestro); y también del periodista de
temas aeronauticos (primero del Rio de la Plata) y aerostero, Italo
Eduardo Perotti también uruguavo, quien el 21 de setiembre de
1912 obtiene el Brevet N° 11 de Globo Libre del Aero Club
Argentino, gran impulsor del tema aeronautico, por medio de sus
cronicas v articulos en diarios y revistas. Ruete, semanas mas
tarde, es uno de los principales instigadores de que se creara en
nuestro medio una Escuela y Parque de Aeronautica, siendo Perotti
uno de sus propagandistas desde la revista “Caras y Caretas” de
Buenos Aires. Y ambos desde el Circulo de Armas fundaron, meses
mas tarde el Aero Club Uruguayo, Institucion que dedicaria sus
afanes a la aerostacion, de vida efimera v que desapareceria en
los primeros meses de 1913.

Mientras tanto Cattaneo continua sus exhibiciones en Montevideo,
trasladandose a mediados de abril a Buenos Aires, donde se rea-
lizaba una semana de la aviacion, en la que intervenian dirigidos
por Charles Voisin: el gran aviador trances Roland Garros y sus
compatriotas Edmond Audemars y Ren¢ Barrier. En mayo lo

encontramos en Salto, en una gira que realiza por el litoral,
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efectuando el dia 5 de junio una frustrada exhibicion por falla del
motor en vuelo, en el hipodromo local ante unas tres mil personas.
Su nombre era como un iman para atraer a las multitudes, en ese
dia acudieron personas de Paysandu, Artigas y Concordia, en
trenes v lanchas expreso, para verle surcar los aires en su pajaro
mecanico. Ese publico tuvo que esperar hasta el dia 16 de junio
para verle triunfar en tres magnificos vuelos que realiza en el
mismo hipodromo, ante mayor cantidad de personas aun que el
dia § de mayo, pues aunque realizara vuelos de ensayo los dias
7 v 8 de mayo, éste ultimo sobre la ciudad de Salro, suspendio
las demostraciones hasta ese dia de junio. Pero su nombre no solo
atraia para verlo volar, sino también para emularlo v aprender
con €l. Ya se habia extendido por todos los ambitos de la Repu-
blica, la posibilidad de la fundacion de una Escuela de Aviacion
en la que Cattaneo seria el Instructor, v en la prensa aparecian
noticias que iban pautando esta novedad. El 30 de junio de 1912
hizo su primera ascension en la ciudad de Trinidad, Flores, el
aficionado aerostero uruguayo, Tomas Cabral, en el globo de aire
caliente “El Granada™ (este globo fue usado en varias oportuni-
dades por el aeronauta Cesar Vellar que lo introdujo en Uruguay,
procedente de Bagé, Brasil, en demostraciones efectuadas en Melo,
Rocha y Montevideo) en los reportajes que le hicieron los perio-
dicos de esa ciudad, “La Democracia” del 3 de julio y “La
Verdad™ del 2 de julio, aparece que Cabral tiene el proposito de
ingresar en la Escuela de Aviacion que sera instalada bajo la
direccion de Cattaneo, lo que nos esta diciendo del interés que
habia despertado en las personas sensibles, la solucion propuesta
por el aviador italiano. Para mayor abundamiento digamos que
aparentemente recién en agosto de 1912, presenta formalmente su
proyecto de creacion de una Escuela de Aviacion Civil y Militar,
ante ¢l Ministerio de Guerra y Marina, como asi figura en el libro

“Particulares™ con fecha 12 de agosto.
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Su actuacion en nuestro pais continua en setiembre nueva-
mente, cuando realiza el primer correo aéreo en Uruguay entre
Salto y Montevideo, partiendo el 3 de ese mes y arribando a
Maronas el dia 8, con paradas en Mercedes y San José. En un
reportaje que aparece en el diario “El Dia™ del 16 de setiembre,
Cattaneo, un poco desilusionado, por lo ataques de cierta prensa
que lo trato de comerciante v por la demora de nuestro gobierno

=

en tomar una decision a sus propuestas, declara “..llegara el dia
en que el fruto de mis vuelos se hara sentir en el Uruguay, el dia
no lejano en que esta Republica sentira la necesidad de crear,
como todas las naciones avanzadas una Escuela Militar de Avia-
c1on, por suscripcion Nacional...” estas palabras fueron premonitorias
de lo que en pocos meses iba a pasar, en cuanto a la ultima parte
de la frase, cuando dice por “Suscripcion Nacional™ es porque en
esos meses en la Republica Argentina se organizaron varios Comités
Pro - Aviacion Militar, con el fin de recaudar fondos para fundar
una Escuela de Aviacion Militar (ejemplo; “Comision Recolectora
de Fondos Pro Floulla Aero Militar Argentina™ cuyo Presidente
era el Ministro de Guerra, Gral. Gregorio Velez), lo que tuvo
lugar el 10 de agosto de 1912 e influyéo mucho, también en el
animo de nuestros gobernantes.

Como fin de sus actuaciones en Montevideo y quizas para
tratar de impulsar una decision del Ministro de Guerra v Marina
en cuanto a fundar una Escuela de Aviacion Militar, invito por
intermedio del Ministro, a un Oficial del Ejército para que lo
acompana en un vuelo sobre Montevideo y de esta manera pudiera
informar sobre las cualidades v posibles beneticios del vuelo en
un Militar. Fue seleccionado entre los voluntarios que se anotaron
para el vuelo, el Alférez Eduardo Montautti, quien no era muy
alto pero si delgado. El dia elegido tue el 8 de octubre. Con su
pasajero que fue el primero del sexo masculino (cuatro dias antes

habia llevado a la arusta italiana Olimpia Rossi) despego del
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hipodromo de Maronas y luego de algunas evoluciones se dirigio
a Piedras Blancas, aterrizando nuevamente en la quinta de José
Batlle v Ordonez, quien se hizo presente de inmediato, acompa-
nado del Ministro Gral. Bernassa y Jerez, saludando a Carttanco
y felicitando a Monrtautti. Evidentemente, este vuelo fue muy bien
programado por el aviador italiano v el Ministro, aunque no trajo
resultados valederos inminentes, por lo que abandon6 Uruguay en
esos dias como esta escrito en la Revista “Caras y Caretas™ del
19 de octubre de 1912, cuando dice “..el aviador Cattaneo se
dispone a abandonar Uruguay en vista que ¢l Gobierno Oriental,

no se decide a fundar la anunciada Escuela de Aviacion....”

GENESIS DE LA AVIACION NACIONAL, EL VUELO DE FELS

Ya la situacion era irreversible, habia una conciencia aeronautica
formada en la opinion publica v en el Gobierno. Pues ademas de
todo lo relatado mas arriba, con las noticias de los adelantos
aéreos que venian de Europa, también aparecian las de uruguavos
que aprendian a volar o hacian cursos de aviacion, o nada mas,
volaban de pasajeros en dirigibles o aviones, cosa considerada una
excentricidad. Como Mario Garcia Cames que actuo en Espana
vy Francia. En ltalia también se destaco un uruguayo, que es
considerado «Pionero de la Aviacion Italiana»; en esos meses
finales de 1912, llegaba la noticia de que el Alféerez de Navio de
la Armada Uruguaya, Aulio Frigerio, obtuvo el brevet N® 154 de
Piloto Aviador en la Escuela Militar de Aviacion de Aviano, que
le es expedido el 8 de agosto de 1912, en avion monomotor Blériot
de 25 HP, luego de la correspondiente prueba realizada el 6 de
agosto, ante el representante de la Fedération Aéronautique
Internationale, en el mismo campo de Aviano, donde continuo
entrenandose en Blériot XI de 25 HP Anzanm y Bleriot de 50 HP

Gnome, hasta fines de 1912, Es de destacar que el A/N Frigerio
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es el unico Oficial extranjero a quien el Gobierno italiano admirtio
por via de excepcion, a frecuentar los vuelos de Aviano, 1? Escuela
de Aviacion Militar del Reino de Irahia.

Quizas se dejo pendiente una resolucion, respecto al posible con-
trato de Carttaneo, esperando el arribo de Frigerio, cosa que se fue de-
morando v ante los hechos que se fueron produciendo en el Rio de la
Plata en esos ultimos meses del ano 1912, se tuvo que tomar una urgen-
te medida con lo que se tenia a mano aqui, en nuestro medio.

La fundacion de la Escuela de Aviacion de El Palomar en
Buenos Aires, fue una noticia muy importante, pero su puesta en
funcionamiento, el 4 de noviembre, acaparo la atencion de todo
nuestro mundo aeronautico, que todavia no se habia podido manifestar
en forma fehaciente. Antes de la iniciacion del primer curso en
El Palomar el dia 4 de noviembre, largos articulos aparecieron
en la prensa ante la Inminencia de este acto. Después de ese dia,
volvieron las notas v los reportajes a salir casi rodos los dias,
como si un nuevo «boom» de la aviacion se hiciera presente. En
todas estas notas empezaba a aparecer un nombre, que se repetia
en unas y en otras. Era el de Marcel Paillette, instructor de la
Escuela de El Palomar, hasta aparece Carttaneo volando en ese
campo, de pasajero de Pailletre.

Asi iba transcurriendo el mes de noviembre de 1912, cuando
sumadas a todas estas noticias, una sobresalta el animo de todo
el mundo, aqui v en Buenos Aires; el dia 24 cruza de manana el
Rio de la Plata con el Blériot «Centenario» de 50 HP, de El
Palomar a la Barra del Arroyo San Juan en Colonia, el Ing. Jorge
Newbery, Presidente del Aero Club Argentino v fundador de la
Escuela de Aviacion Militar, regresando de tarde luego de asistir
a una fiesta campestre en el casco de la estancia que en ese lugar
habia adquirido su amigo Aaron de Anchorena (hoy Estancia
Presidencial de la Republica Oriental del Uruguay, por legado de

este gran deportista y a su vez amigo de nuestro pais).
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Este doble cruce del Rio calded los animos, de todos nues-
tros entusiastas. Cuando todavia no habian cesado los comentarios
de esta hazana de Newbery (que rememoramos todos los anos los
aviadores de las dos margenes del Plata, reuniéndonos ante la
tumba de Anchorena, al pie de la torre, en su estancia donde esta
sepultado) ocurre otro hecho que precipito los acontecimientos. El
dia 1° de diciembre cruza el Rio de la Plata, desde El Palomar
en Buenos Aires, hasta el campo de maniobras del 1 de Artilleria
(hoy en Cno. Carrasco y Cambay) de Montevideo, el aviador vy
conscripto del Ejército Argentino, nacido en Colonia, Uruguay,
Teodoro Fels, en un avion Blériot de 50 HP, regresando al dia
siguiente a Buenos Aires. Este extraordinario vuelo de resonancia
mundial, por ser el mas largo travecto efectuado sobre el agua
hasta el momento, entusiasmo a las multitudes en ambas margenes
del Plata. A partir de ese dia va nada puede detener el nacimiento
de la Aviacion Nacional, pues no solo motivo la creacion de la
Aviacion Militar, sino también la Aeronautica Civily que casi es
un hecho concreto con el Aero Club Uruguayo, que nace en el
Circulo de Armas, como se explicito mas arriba y el Comite
Nacional de Aviacion (que meses mas tarde tomaria el nombre
de Centro Nacional de Aviacion v hoy Aero Club del Uruguay)
que va a nacer en el Circulo de la Prensa.

El 3 de diciembre, en el acuerdo semanal celebrado entre
el Presidente de la Republica v el Ministro de Guerra y Marina,
se cambiaron ideas acerca de la creacion en Uruguay de una
Escuela Militar de Aviacion, por estilo de las que existen en los
paises mas adelantados de Europa y América. Esta noticia fue
recibida con gran entusiasmo en circulos militares y a proposito
de este mismo asunto de vital importancia para el Ejercito, un
grupo de conspicuos ciudadanos, entre los cuales se encontraba
un buen niumero de diputados, se reunieron a fin de buscar la mejor

manera de aunar esfuerzos en el fomento de la Aviacion Civil. Se
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decia en la prensa de esos dias que «el hermoso vuelo de Fels,
asi como la iniciativa del Poder Ejecutivo, han tenido la singular
virtud de poner a flote vibrantes entusiasmos que nadie sospecha-

ba».

MARCEL PAILLETTE

A parur de ese momento la Aviacion Nacional es algo imparable
e inminente. Por un lado el Poder Ejecutivo se puso en contacto
con Marcel Paillette v lo invito a Montevideo, para mantener
conversaciones. Por el otro, el grupo de ciudadanos que se reunio
en esos primeros dias, se constituyo en un Comite que tuvo varias
sesiones en ese mes, para ir armando una nueva Institucion que
se dedicaria a la Aviacion.

Finalmente arriba Paillette a Montevideo el martes 10 de
diciembre, con conocimiento de toda la prensa, que lo entrevista
y a quienes les anuncia que al otro dia departira con el Ministro
de Guerra vy Marina, Gral. Bernassa v Jerez, sobre los medios mas
practicos y modernos de implantar una Escuela de aviadores.

El miércoles 11, es recibido por el Gral. Bernassa y Jerez,
quien, después de oirle atentamente sobre su plan de establecer
una Escuela, le solicitéo que confeccionara un memorandum de sus
provectos, ideas y aspiraciones, a tin de estudiarlo con atencion
y cambiar opiniones después, con el Presidente de la Republica,
Don José Batlle y Ordonez. |

El 30 de diciembre Paillette presenta un contrato al Minis-
terio de Guerra vy Marina, en dos posibles formas:

— la. Forma (redactado en la. persona) Propongo la ins-

talacion de una Escuela de Aviacion Militar tomando por
mi cuenta la instalacion de un campo oficial, constru-
yvendo un galpon de 16 metros, pequenos cobertizos, para

dos aeroplanos adquiridos igualmente por mi, un biplano
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Farman y un monoplano Blériot modelo ultimo, la utileria 1912
correspondiente, corriendo asimismo con todos los gastos
que demande el funcionamiento de la Escuela durante 3
meses. En esta propuesta, el calculo de la ensenanza a
diez oficiales designados por el Ministerio de Guerra.
Precio $ 25.000, oro uruguavyo.

— 2a. Forma. El Gobierno se encargara de comprar los
aparatos y la instalacion completa de la Escuela no
teniendo yo otra intervencion que la que se me asigne
como Director e Instructor practico, siempre sobre la
base de la ensenanza a diez oficiales. Precio $ 10.000,

Oro uruguayvao.

Seguidamente Paillette analiza cada uno de los componentes

de estas formas de la siguiente manera:

— Aparatos: un Biplano Farman de Escuela, construido
especialmente para ensenanza, con estabilidad garanti-
zada y con capacidad para el piloto y dos pasajeros, con
motor Gnome de 50 HP del modelo corriente nuevo. Un
monoplano Blériot, aparato para reconocimiento aéreo
y destinado a perfeccionar a los alumnos de aviacion,
motor Gnome de 50 HP, igual que el anterior ultimo
modelo nuevo.

— Nota: estos dos aparatos son modelo corriente del Ejeér-
cito frances.

— Oficiales aviadores: los diez Oticiales, a quienes se im-
partira la ensenanza, deberan ser designados por el Mi-
nisterio de Guerra y Marina, previa seleccion entre los
candidatos que pueden presentarse, reservandome el derecho

de pedir la eliminacion de aquellos que a mi juicio no
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reunan las condiciones necesarias, una vez sometidos a
ensayos para aspirar al titulo de pilotos aviadores.
— Galpones: un gran tinglado de 16 mts. de largo por 16

mts. de ancho y 5 mts. de altura y otros pequenos co-
bertizos para depositos de utileria, construidos solida-
mente v de acuerdo con las exigencias de su destino.
— Mecanicos: un mecanico especial para los motores Gnome.
Un carpintero especial para aeroplanos. Dos peones.
— Awviador Paillette: Para abonar mis condiciones profesio-
nales, no obstante ser reconocida suficientemente, por
cuanto la prensa americana se ha ocupado con elogio de
mis performances, me permito poner de manifiesto que
la Escuela Militar de Aviacion Argentina, ha sido ins-
talada y dirigida por mi y que todos aquellos pilotos de
esa nacionalidad, especialmente los Ingenieros Jorge Newbery,
Alberto R. Mascias y el Cabo Conscripto Fels, que acaba

de obtener triunfos resonantes, son mis discipulos.

1913

Despues de estudiar estas formas, el Gobierno acepta la
segunda, con su plazo de tres meses, en los cuales debe acruar este
aviador francés como instructor y director. La Escribania de Gobierno
v Hacienda prepara un contrato en base a esta forma vy se le
comunica la aceptacion el dia 8 de enero de 1913.

Avalando estas decisiones tomadas por nuestro Gobierno, en
esos primeros dias de 1913, continuaron las hazanas aeronauticas
y las fundaciones de Clubes vy Comités Pro-Aviacion estaban a la
orden del dia. El dia 2 de enero, en una asamblea que tuvo lugar
en el Circulo de la Prensa, a iniciativa de un grupo de personas
que formaron en diciembre de 1912 un Comité patrocinador del
Fomento de la Aviacion, decidieron crear un Comité de Aviacion
Nacional que tendria a su cargo el fomento de la Aeronautica en

nuestro pais. En una segunda asamblea celebrada el 22 de enero
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de aquel historico ano de 1913, es donde se dan las pauras de la
futura Institucion, al dejar sentado en el Acta N° 2 que la idea
de los iniciadores de la reunion era formar una Escuela Nacional
de Aviacion y un Aero Club analogo a los de Argentina, Francia,
etc. Esta Institucion que en julio tomaria el nombre de Centro
Nacional de Aviacion (hoy Aero Club del Uruguay), fue la primera
en fundarse en Uruguay vy es el origen de nuestra Aviacion Civil.
Ella fue, como se puede apreciar, la culminacion de un proceso
ininterrumpido de Comités y reuniones Pro-Aviacion, formada por
una serie de distinguidos ciudadanos extraidos de los medios
intelectuales, empresariales, politicos y militares, que formaban
parte del Circulo de la Prensa, o eran proclives a desarrollar en
Uruguay la conquista del aire como en todos los paises adelan-
tados. Su primer Presidente fue ¢l Diputado Don Joaquin C. Sanchez,
quien luego iba a tener una actuacion fundamental en la creacion
de la Escuela Militar de Aviacion en 1916, siendo Ministro de
Guerra y Marina.

El 6 de enero, el aviador aleman Heinrich Libbe, acom-
panado por el Ing. Jorge Newbery, cruzan el Rio de la Plata, en
un avion Rumpler «Taube» desde El Palomar en Buenos Aires
hasta el campo de maniobras del 1 © de Artilleria en Cno. Carrasco
y Cambay (donde habia aterrizado Fels). Este raid fue muy publicitado
por la prensa, pues los aviadores eran esperados por publico y
periodistas al ser este evento proyectado con antelacion. Entre los
periodistas, se encontraba el aeronauta uruguayo [talo Eduardo
Perotti, quien fue invitado por Lubbe a realizar un vuelo, mientras
esperaba la llegada de la tarde en que regresarian a Buenos Aires.
El vuelo por los alrededores se efectuo y al regresar, irregulari-
dades del terreno provocaron en el avion un «pilon» con la
consiguiente rotura de la hélice y parte de un plano. Newbery vio
frustrado su regreso y tomo el vapor de la carrera esa misma

noche. El Cap. José San Martin del Grupo de Arrilleria 1, fue
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invitado a regresar a Buenos Aires en el lugar de Newbery, luego
de reparado el aparato. Ese vuelo fue cumplido el dia 9 de ese
mes, acompanando San Martin a Lubbe en el Rumpler reparado.
Debido al fuerte viento de frente tuvieron que aterrizar en La
Plata, casi de noche y sin combustible. Al otro dia prosiguieron
su raid, aterrizando normalmente en El Palomar, donde fueron
agasajados. Este regreso, por el hecho de haber intervenido un
Oficial uruguayo, tuvo una trascendencia mayor en la ciudadania
v el Gobierno, que justitico la decision tomada dias antes, sumado
a esto el Cap. de Arulleria San Martin hizo piblico su deseo de
formar parte de la nueva Escuela que se iba a crear.

Paralelamente a la creacion del Centro Nacional de Avia-
cion, y anteriormente aun, se venia gestando en el Circulo de
Armas, la formacion de un Aero Club dedicado a la aerostacion,
bajo el impulso, como se habia adelantado, del C/F Franz Riiete,
apovado por el aeronauta y periodista uruguayo Italo Eduardo
Perotti, y con la anuencia de la Comision Nacional de Educacion
Fisica.

Ambos clubes ofrecieron sus posibles servicios al Ministerio
de Guerra y Marina para ayudar a la iniciacion de la nueva
Escuela de Aviacion Militar.

A los pocos dias de formarse estos dos clubes, nacia en el
Centro Militar y Naval, por inspiracion de la Comision Directiva
que presidia el Tte. Cnel. Roberto P. Riveros, el Comité Pro-
Aviacion Militar, con el fin de coadyuvar a la realizacion de todo
aquello que signifique llevar a feliz término el espiritu en favor
de la Aviacion en el Uruguay. El 15 de febrero el Tte. Cnel.
Riveros dio posesion de sus cargos en la Comision Ejecutiva, a
los miembros electos de este Comiteé Pro-Aviacion Militar, de la
siguiente manera: Presidente, Gral. de Brigada Guillermo West;
ler. Vice, Cnel. Candido Rovido; 2° Vice, Cnel. Coralio ]. Enciso;

Tesorero, Tte. Cnel. Julio Nunez Brian; Secretarios, Cap. José San
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Martn v Tre. 1 ® Juan Manuel Boiso Lanza; Vocales, C/C José
Aguiar, Cap. Féehix Etchepare v A/N Carlos Baldomir.,

El mencionado Comité resolvio iniciar una suscripcion entre
el Ejército y la Armada cuyo producto seria destinado a la ad-
quisicion de aeroplanos del sistema mas perfeccionado, los que
serian donados a la Escuela de Aviacion Militar. Para tal fin trato
de expandirse en todo el ambito de las Fuerzas Armadas, creando
Sub-Comisiones delegadas y efectuando actos publicos, propician-
do festivales aeronauticos, justas deportivas, etc. Se extendio en
el tiempo por muchos anos y renacio en diferentes épocas, inte-
grandose a ¢l personalidades politicas, intelectuales, artisticas,
empresariales, etc.

Nada podia ser mas propicio, que todo este entorno coyun-
tural, para el nacimiento de la Aviacion Nacional. De ahi, la
simultaneidad de creacion de todas estas Instituciones aeronauti-
cas que, en menos de dos meses aparecieron en nuestro pais. La
altima de ellas fue la Escuela de Aviacion Militar el 17 de Marzo
de 1913, que es la que nos ocupara y de la cual afios mas tarde,
y en esta secuencia, surgiran: la Escuela Militar de Aviacion, la

Aeronautica Militar y la Fuerza Aérea Uruguaya.

CONTRATO ENTRE EL MINISTERIO DE GUERRA
Y MARINA Y MR. MARCEL PAILLETTE
30 DE ENERO DE 1913

En la ciudad de Montevideo, Capital de la Republica Oriental
del Uruguay, a treinta de enero de mil novecientos trece, se ha
convenido, entre el Gobierno de la Republica, representado a los
efectos de suscribir el presente contrato ad-reterendum, por S.E.
el Ministro de Guerra y Marina, General Juan Bernassa y Jerez
vy Don Marcel Paillette, la celebracion de un contrato de acuerdo

con las clausulas siguientes:
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PRIMERA. El Senor Marcel Paillette, toma por su cuenta
la construccion, en un campo que designara el Gobierno, de un
galpon de diez y seis metros de largo, por igual medida de ancho,
y cinco metros de altura - y otros pequenos cobertizos para de-
positos de aeroplanos v de utiles a éstos necesarios - todo soli-
damente y de acuerdo con las exigencias de su destino. El modelo
del galpon sera igual en construccion y disposicion a los levan-
tados en la Escuela de Aviacion Militar en Buenos Aires.

SEGUNDA. EIl Senor Paillette adquirira dos aeroplanos, un
biplano Farman v un monoplano Bleriot, modelo ultimo del Ejér-
cito francés y los utiles correspondientes. El biplano Farman de
escuela, construido especialmente para ensenanza, con estabilidad
garantizada y con capacidad para el piloto y dos pasajeros, con
motor «Gnéme» cincuenta caballos del modelo corriente. El mo-
noplano Blériot, aparato para reconocimientos aéreos destinado
a perfeccionar los alumnos en aviacion, motor «Gnome» cincuenta
caballos, 1gual que el anterior, ultimo modelo.

TERCERA. El Senor Paillette dara ensenanza tedrica y practica
a diez Oficiales del Ejército, designados por el Ministro de Guerra,
v correra asimismo con los gastos que demanda la ensenanza
durante tres meses. Estos diez Oficiales seran previamente selec-
cionados entre los candidatos que puedan presentarse, reservan-
dose el Senor Paillette, pedir la eliminacion de aquellos que a su
juicio no reunan las condiciones necesarias, una vez sometidos a
ensavos para aspirar al titulo de Piloros Aviadores.

CUARTA. En caso de accidentes no tendra responsabilidad
el Senor Paillette con respecto a los Oficiales destinados al estudio
de la aviacion, ni respecto de terceras personas.

QUINTA. Los Oficiales alumnos quedaran en Comision
durante el periodo de tres meses en que reciban instruccion, sin
prestar ningun otro servicio militar, a fin de que la ensenanza que

reciban sea mas eficaz v mas rapida.
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SEXTA. El Senor Paillette tendra la direccion completa de
la ensenanza y podra hacerse ayudar por un piloto diplomado de
la «Federacion Aeronautica», que sera de su cuenta, pero se
entiende que la ensenanza y todos los ensayos deberan ser pre-
senciados y dirigidos por el Senor Paillette.

SEPTIMA. El Gobierno destinara los Soldados necesarios a
auxiliar las maniobras y para ensenanza de las mismas.

OCTAVA. Los cursos teoricos se daran en el mismo local
en que se construyan los depositos.

NOVENA. El Senor Paillette se compromete a tener de su
cuenta, durante el término de tres meses de vigencia de este
contrato un mecanico especial para los motores «Gnomer», un
carpintero especial para aeroplanos y dos peones, asi como a
correr con todos los gastos inherentes.

DECIMA. Las roturas y descomposturas de los aparatos,
seran de cuenta del Estado, siempre que éstos havan sido ocasio-
nados por culpa de los aprendices. La estimacion de los desper-
fectos v roturas de los aparatos seran avalados teniendo por base
el nimero de obreros y de horas que éstos emplearen en ese
trabajo, a razon de dos pesos por hora cada uno. Esas horas de
trabajo seran controladas por el Oficial superior de los alumnos.
Las piezas del aparato o del motor que se rompan, seran com-
pradas por cuenta del Ministerio, éstas podran ser adquiridas en
las fabricas o casas introductoras indicadas oportunamente por el
Senor Paillette, debiendo ser aquellas entregadas dentro de los
ocho dias. En ningin caso podran ser hechas las reparaciones por
particulares, es decir, por personas ajenas a la Escuela.

UNDECIMA. Los tres meses a que se refiere el contrato,
empezaran a contarse desde el dia de la llegada de los aparatos
al Campo de Aviacion, debiendo poner de su parte el Senor
Paillette, toda su actividad vy celo a hin de que tal hecho, tenga

lugar dentro del mas breve tiempo posible.
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DUODECIMA. El Gobierno pagara a Don Marcel Paillette,
por los gastos que éste hace por la compra de los aparatos, galpon,
cobertizos, utiles, direccion y ensenanza de Aviacion Militar, asi
como las demas obligaciones estipuladas en este contrato, la suma
de veinticinco mil pesos, pagaderos en la forma siguiente: al
firmar el presente contrato recibira el Senor Paillette la suma de
ocho mil pesos, a la entrega de los aparatos puestos en el Campo
de Aviacion ocho mil pesos, v los nueve mil restantes seran
satisfechos a los tres meses, es decir, una vez que los alumnos se
encuentren en condiciones de obtener el Diploma de Pilotos Avia-
dores. A la estabilidad y firmeza de lo estipulado se obligan ambas
partes con arreglo a derecho, quedando acordado que este contrato
sera reducido a escritura publica a la mayor brevedad. Edo.
aeroplanos - vale - Leido que fue este documento se resolvio que
el Senor Ministro de la Guerra trataria de conseguir que se modificara
la clausula Duodécima, de manera que en vez de efectuar el pago
de la ultima cuota de nueve mil pesos al cabo de los tres meses,

ésta se efectue por mensualidades de tres mil pesos.

Juan Bernassa y Jerez Paillette
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La Estancia “Santo Domingo”

1913

De acuerdo al contrato signado entre nuestro Gobierno, represen-
tado por el Sr. Ministro de Guerra y Marina, Gral. de Brigada
Juan Bernassa y Jerez, y el aviador Marcel Paillette, el 30 de enero
de 1913, basado en la propuesta presentada por éste el 30 de
diciembre de 1912, se comenzaron a tomar por ambas partes, las
providencias del caso.

Paillette al ser enterado el 8 de enero de la acepracion de
su formula presentada al Ministerio de Guerra y Marina, da la
orden a Edmundo Marichal, (constructor de aviones, de origen
chileno, criado v educado en Francia, donde fue técnico carpintero
de los Talleres Farman, ahora radicado en Buenos Aires en la calle
Guemes al 4228) para que comience a fabricar en sus talleres, los
dos aviones que se necesitaran para la Escuela de Aviacion Milirar
uruguaya. Digamos que en sus talleres se construveron muchos
aviones, realizados con buena competencia sobre planos obtenidos
en Europa, casi todos del npo Farman o Blériot como estos dos
aparatos que vendrian al Uruguay; a los primeros les modificaba
los planos y el empenaje, v el tren de aterrizaje a los segundos.
Cre6 un monoplano equipado con motor Anzani de 35 HP, similar
al Blériot, al que se le llamaba tipo “Estudiantl”, al haber sido
donado a la Escuela de Aviacion Militar de El Palomar, por

intermedio de la Comision Pro-Aeroplano Estudiantil, de alli su
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nombre. El avion que adquiere en 1914 el Centro Nacional de
Aviacion, un Farman, para su Escuela de Vuelo en Atlantda, fue
construido por Marichal y en uno de sus timones de direccion, en
la cola, tenia la siguiente inscripcion “MARICHAL N°14 GUEMES
42287, es decir que era el aparato N°14 que construia. Los motores
por supuesto eran importados de Francia, y en estos casos eran
fabricados por Gnome, tipo “Omega™ de 50 HP rotativos, exce-
lentes maquinas que dieran muy buenos resultados para aquellos
primeros anos.

LLos aparatos eran un aeroplano tipo Henri Farman de es-
cuela, biplano, biplaza con motor propulsor, situado entre las alas
v la cola, sin cabina de ninguna especie, el timon de profundidad
se encontraba delante de los planos, tipo “Canard”, alli llevaba
pintado ¢l nombre “El Aguila” con el cual habia sido bautizado.
En la cola llevaba un ttmon de direccion a diferencia de otros
Farman, que llevaban dos. El otro avion era un Blériot, biplaza,
monoplano, con motor tractor, y muy parecido a un avion actual,
era para que los alumnos se ejercitaran y entrenaran luego de
haber aprendido a volar en el biplano Farman. A principios de
tebrero de 1913, Paillette v el secretario militar (ayudante) del
Ministro de Guerra v Marina, Capitan de Fragata José Carrasco
Galeano, comenzaron a buscar por los alrededores de Montevideo,
un campo apropiado para “volacion”, haciendo varias excursio-
nes por los alrededores de la capital, sin que pudieran hallar un
terreno adecuado; cerca de Melilla encontraron un lugar que se
iba a dedicar a ferias y exposiciones ganaderas, presumiblemente
el local de Ponce de Leon y Dutra, del cual en 1920 se desmembro
una parte para formar el aeropuerto que hoy se llama Angel S.
Adama.

A fines de 1912 el Dr. Domingo Veracierto habia ofrecido
al Ministerio de Guerra v Marina, un campo que pertenecia a la

Sucesion de Don Dalmiro Veracierto, para maniobras del Ejército
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(1Y

y otros fines semejantes. Esta ex estancia “Santo Domingo™ queda
situada en la 3* Seccion Judicial zona 4 del departamento de
Canelones, a unos 15 kms. de la ciudad de Canelones v a 5 kms.
de la villa de Los Cerrillos v sumaba 2.470 hectareas. El 16 de
diciembre de 1912 en un acuerdo celebrado entre el Presidente de
la Republica y el Ministro de Guerra y Marina quedé resuelta la
adquisicion de esta estancia que hoy es el Campo Militar de Los
Cerrillos, expropiadas el 12 de enero de 1914, 2.300 hectareas del
total.

Ante el fracaso de la busqueda de un lugar aparente para
la Aviacion cerca de Montevideo, v quizas para impulsar su
rapida expropiacion, el Gral. Bernassa y Jerez ofrecio a Paillerte
la estancia “Santo Domingo™, para ver si alli se podria instalar
un aerodromo. El 12 de febrero éste manifiesta al Ministro que
encontro un paraje conveniente para la instalacion de la futura
Escuela de Aviacion Militar, que es el que menos trabajo exige
para ponerlo en condiciones y bastaran pequenos arreglos para
el fin que persigue. Ruega por esta circunstancia al Ministro,
quiera mandar alli, unos veinticinco hombres, para efectuar el
corte de pasto y cardales, rellenar las zanjas existentes, y entre
ellos algunos obreros mecanicos y carpinteros. Se hace necesario
asimismo, la construccion de inmediato de un alojamiento para
oficiales que se hara a espaldas del unglado y cobertizo anexo,
asi como también deposito de nafta, cocinas, alojamiento de
mecanicos v tropa, etc. Los medios de transporre necesarios para
la Escuela, son un coche con cuatro caballos y cuatro caballos
de silla. Con estas modestas exigencias de Paillette, se pone el
Ministerio manos a la obra rapidamente, acondicionando el lugar
elegido vy que hoy mleda en las cercanias de las mangas de ganado
del actual Campo Militar, alli hay una llanada grande y aparente
para la aviaciéon, que aun puede servir para tal fin, cercano al

casco de la estancia, que aun existe.
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Se comienza a levantar el hangar, unica construccion mas
o menos estable y que consistia en un galpon de 16 por 16 por
5 mts. de altura, de zinc, donde se guardarian los dos aviones.
En su parte derecha, aprovechando la pared de ese lado, y un poco
por debajo de la tinalizacion del techo a dos aguas, se hizo un
alero con cinco habitaciones que serviria como alojamiento al
Director, al Jete del Campo y a los Oficiales.

Por la Orden General N° 1133 del Estado Mayor del Ejército,
del 9 de febrero de 1913, se dispuso la apertura de un registro, para la
mscripcion de los Oficiales del Ejército que desearan recibir ensenan-
zas de “la aviacion™, al cual en el correr de ese mes de febrero, se
presentaron Oficiales del Ejército, de la Armada y uno del Cuerpo de
Bomberos del Puerto de Montevideo; de todos se seleccionaron diez
entre los primeros que se anotaron; ellos serian los alumnos de esta 1°
Escuela de Aviacion Militar y sus nombres v jerarquias eran las si-
guientes: Capitan José San Martin, del 1° de Arulleria; Tte. 1° Ramon
Arambillete, del 19 de Infanteria; Ttes. 1° graduados Gregorio Alvarez
[.ezama, del 1° de Arnlleria; Pedro Mazzoni del 2° de Artilleria y Juan
Manuel Boiso Lanza del 1 ° de Artlleria; Tres. 2° Braulio Duarte, del 1
° de Artlleria v Juan B. Bértiz del 4° de Infanteria; Alféreces Cesareo L
Berisso, del 17, de Infanteria v Enrique Prado del 5°. de Infanteria; y
Alt. graduado Santiago Guido, del 16", de Intanteria. Como se puede
apreciar habia mavoria de oficiales del Arma de Arnlleria, quizas im-
pulsados por el entusiasta Cap. José San Martin, perteneciente a ella,
luego del vuelo que hiciera con Lubbe, el 9 de enero v el reconocimien-
to de su proeza por parte del Presidente de la Republica, Jose Batlle y
Ordoniez, cuando el 16 de enero lo recibe v telicita, a lo que hay que
sumar la carta que le enviara el Ministro de Guerra v Marina, Gral.
Juan Bemassa v Jerez el dia 17 de ese mes, donde le dice que ¢l “ha sido
quien ha iniciado nuestra futura Aviacion Militar™ con ese vuelo, hicie-
ran que estas manifestaciones avalaran sus inclinaciones a la aviacion

y tratara de transmitirlas a sus companeros artilleros. De los restantes,
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cuatro eran del 1° de Infanteria, donde Arambillete y Berisso (que era
artillero) prestaban servicios, ambos con evidentes inclinaciones hacia
la aeronautica, Berisso, por ejemplo, ya en mayo de 1911, cuando to-
davia era cadete de la Escuela Militar, adquirio un libro de F del Rio
Joan *La Aerostacion Moderna™, con el cual quizas entro en el maravi-
lloso mundo de la aeronautica. Ese libro lo conservo toda la vida y hoy
forma parte de la biblioteca del autor.

Algunos de ellos habian tenido cierta vinculacion con la
acronautica. El Cap. San Martin volo con el aviador Lubbe de
pasajero, el 9 de enero de 1913 entre Montevideo v Buenos Aires,
también forma parte del Comité Pro-Aviacion Militar, como Se-
cretario. El Tte. 1 © Arambillete, integraba como suplente, la
Comision Directiva del Aero Club Uruguavyo. El Tte. 1 ° Alvarez
Lezama vuela como pasajero del aeronauta Eduardo S. Bradley,
en el globo libre «Condor» desde la Quinta de Iglesias (gran predio
situado entre la Av. Agraciada v las calles Gral. de Palleja, San
Fructuoso y Entre Rios), hasta las proximidades del Cerro de
Montevideo. El Tte. 1° Boiso Lanza forma parte del Comité Pro-
Aviacion Militar, en caracter de Secretario. Los restantes Oficia-
les, sin vinculacion conocida, solamente con un espiritu muy
especial, como los otros, de aventura y pionerismo.

Los dos aviones arribaron a Montevideo a fines de febrero.
Inmediatamente fueron trasladados en ferrocarril a Canelones vy
de alli fueron transportados en vehiculos a Los Cerrillos, donde
se monto primeramente el Farman por parte de los mecanicos Raul
Robles y José R. Garcia, dirigidos por Gerardo Noni, que habia
sido enviado por Marichal, quedando en esos primeros dias el
Blériot en el hangar, sin sus alas.

El Personal de Tropa v peones que se tomaron para el
acondicionamiento, infraestructura e instalacion de la Escuela de
Aviacion Militar, sumaron un total de 45 a 50 hombres que

habitaron en 20 carpas que se levantaron en los alrededores del
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hangar. Con fecha 15 de marzo, se dispone que el C/F Jose
Carrasco Galeano, se haga cargo del Campo de Aviacion Militar,
y en consecuencia deben quedar bajo sus ordenes los Oficiales que
reciban instruccion de vuelo y la fuerza alli destacada, quedando
todo dependiendo directamente del Ministerio de Guerra y Ma-
rina. El C/F Carrasco Galeano anteriormente ya habia sido co-
misionado verbalmente por el Ministro para que se encargara de
todo lo relativo a la fundacion de esta Escuela, (era su ayudante)
v a fines de febrero acompanaba a Paillette en todos sus viajes
a Los Cerrillos.

Los primeros vuelos de prueba con el Farman se efectuaron
el 10 de marzo en la tarde, volviendo a remontarse Paillette el
dia 11, esta vez acompanado por el capataz de la Estancia de la
Sucesion Veracierto, Juan Manuel Casteran, quedando en esos dias
todo preparado para el comienzo de las clases de vuelo, por lo
tanto lo que faltaba era la inauguracion oficial para que se diera

comienzo a los cursos.

Se funda la Escuela de Aviacion Militar

El dia 17 de marzo, frente al hangar, en presencia del Jefe del
Campo C/F José Carrasco Galeano; del Director de la Escuela Mr.
Marcel Paillette; personalidades v vecinos de Los Cerrillos y los
diez oficiales designados como alumnos; se dio lectura al Art. 2°
de la Orden General N° 1155 del Estado Mayor del Ejercito,
emanada del Ministerio de Guerra v Marina, con lo cual quedo
inaugurada oficialmente, la Escuela de Aviacion Militar. En esta
sencilla ceremonia militar, se sentaron las bases de lo que en el
devenir de los anos, se transformara en lo que es hoy la Fuerza
Aérea Uruguava, segun la logica evolucion de las Instituciones que
la precedieron, esta Escuela de Aviacion Militar, la Escuela Militar

de Aviacion v la Aeronautica Militar continuando la obra iniciada
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ese lejano y pristino dia en que el cielo estaba claro, muchos anos
atras, por este punado de pioneros cuando todavia no hacia diez
anos de las primeras experiencias de los Hnos. Wrigth v un poco
mas de siete, de los vuelos de Santos Dumont en Francia. Esta

es la gran efemérides que rememora el dia de la Fuerza Aérea.

ORDEN GENERAL N° 1155
Articulo 2°- Habiéndose resuelto el ingreso a la Escuela de Avia-
cion de los siguientes Oficiales; Capitan José San Martin, Tte. 1°
Ramon Arambillete, Tres. 1° graduados Gregorio Alvarez Lezama,
Pedro Mazzoni y Juan M. Boiso Lanza, Ttes. 2° Braulio E. Duarte
v Juan B. Bértiz, Alféreces Enrique Prado y Cesarco L. Berisso vy
Altérez Graduado Santiago Guido. Se dispone que dichos Oficiales
se pongan a ordenes del encargado del Campo de Aviacion Militar,
Capitan de Fragata Don Jos¢ Carrasco Galeano, debiendo conti-
nuar revistando en los cuerpos que actualmente prestan servicios.
La Escuela comenzo a funcionar inmediatamente. Luego
que todos los alumnos recibieran su bautismo de vuelo, empezo
la instruccion propiamente dicha, dentro de las posibilidades que
brindaban las mananas y las tardes con poco viento. El biplano
Farman, con su gran velamen, de 50 m2 de superficie, era muy
propenso a los golpes o rachas de viento v como disponia sola-
mente de un 50% de comando lateral (al accionarse la palanca
de comando a derecha o izquierda, solamente bajaba un aleron,
no subia el contrario al mismo tiempo, como a los pocos anos vya
con esta modificacion eran construidos todos los aviones) su
maniobrabilidad era muy precaria y lenta, las correcciones no
tenian una reaccion inmediata. Por lo tanto la turbulencia v los
vientos arrachados hacian que cada vuelo se transformara en una
verdadera aventura. A ésto habia que sumarle su trepidante motor

rotativo (giraba a las mismas revoluciones que la hélice) sin
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relanti, es decir que siempre funcionaba con la maxima potencia,
para planear habia que cortar el motor, y a su vez para que no
se apagara del todo, ininterrumpidamente poner y cortar magnetos,
con el ruido infernal v sus vibraciones, que conmocionaban todo
ese aeroplano.

[a ensefianza se realizaba primeramente llevando el alumno sen-
tado detras del piloto, de modo que pasara sus piernas, por ambos
lados de la cintura de éste vy el brazo extendido por encima del hombro,
apoyando la mano en la palanca del timon de profundidad y alerones,
acompanandolo en sus movimientos. Una vez que el alumno se habia
habituado a las distintas posiciones de vuelo, sobre todo a mantener
paralelo el timon de profundidad con la linea de horizonte (como se
expreso antes, es delantero, y en el figuraba pintado “El Aguila”) alum-
no ¢ instructor cambiaban de sitio (el asiento del alumno estaba mas
alto) y completaban la instruccién con buenos consejos. Luego venia el
vuelo “solo™.

Apenas comenzados los cursos hubo un temporal que duro
varios dias, desde el 21 de marzo. El 28 se reanuda el trabajo
pero al otro dia en un vuelo en que Paillette llevaba como alumno
al Cap. San Martin (quien hacia tres dias habia sido nombrado
20 Jefe del Campo de Aviacion) en el Farman, su motor tuvo una
“interrupcion”, lo que los obligo a aterrizar. Resultando del examen
posterior que dicho motor tenia una biela rota y dos torcidas, una
de ellas la motriz.

El motor se reparé y recomenzo la ensenanza. El dia 9 de
abril. se comisiona al C/F José Carrasco Galeano a otro destino.
Se nombra en su lugar en caracter provisorio al Cnel. Graduado
Nicasio Torres quien queda como encargado del Campo de Avia-
cion a partir del dia 15 de abril en que se efectua el relevo.

la mala calidad de la nafta y el mal funcionamiento del
motor del biplano, conspiraron para el atraso de la instruccion,

no obstante esta continuo, ahora con nueve alumnos al ser elimi-
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nado el Alf. Graduado Santiago Guido, “porque su fisico no le
permitia accionar el timon de los aeroplanos, a pesar de que dicho
Oficial ha demostrado entusiasmo por la Aviacion y contraccion
invariable™.

Lamentablemente la instruccion se vio retrasada a partir del
24 de abril en la tarde, porque ese dia, al efecruar el Tre.1° Boiso
Lanza, un carreteo de entrenamiento en el Farman, sorpresivamente
el biplano decolo no pudiendo dominarlo, yendo finalmente a
embestir sin consecuencias para nuestro pionero, una maquina de
cortar pasto, quedando el aparato destrozado. Normalmente en
esa epoca se usaba, para que los alumnos se fueran familiarizando
con el motor de estos aeroplanos (que como se dijo funcionaban
a pleno régimen o no funcionaban), un avion con alas recortadas
al que se denominaba “pingtiino™ o “rouler”, para rodar por la
pista, sin posibilidades de que despegara (al decir del Gral. Farias
y el Gral. Esteban Cristi, pequeno avion con alas recortadas, si
asi puede llamarsele, en el cual se daba a los alumnos cierta
instruccion preliminar: carreteo, corridas para el decolaje, saltos,
manejo de los timones, etc.). Pero nuestra Escuela de Aviacion
Militar, no contaba con esta facilidad.

Al quedar destrozado el unico aparato de instruccion que
tenia este primer Instituto aéreo, Paillette viaja a Montevideo y
se entrevista con el Ministro Gral. Bernassa y Jerez, pomiéndolo
en antecedentes de esta eventualidad v a su vez lo convence para
que el Estado adquiera dos aparatos semejantes al accidentado,
sin motores. De esta manera se aseguraba el funcionamiento de
esta Escuela de Aviacion Militar.

El Ministro, luego de conversar con el Presidente de la
Republica, (quien no ve otra solucion a la que se le impone)
tratando de solucionar lo mas rapido posible este problema, manda
que se haga otro contrato con ¢l Instructor Paillette, por el cual

éste se compromete a fabricar o mandar fabricar dos aparatos tipo
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H. Farman. Por estos nuevos biplanos el Estado abonara N$ 1.500
al firmarse el contrato, que se efectia el dia 7 de mayo; N$ 2.000
al entregar el primer aparato que tiene que ser antes de 15 dias

y NS 1.500 a la entrega del segundo.

2° FARMAN “EL AGUILA"
Mr. Paillette se dirige a Buenos Aires y entra nuevamente en conversa-
ciones con Edmundo Marichal, el constructor chileno con quien no lle-
ga a un acuerdo, quizas por la premura de su pedido, al menos en la
construccion del ler. Farman. En vista de esta situacion adquiere todos
los materiales necesarios en esa ciudad y regresa a Los Cerrillos, donde
se habia licenciado a todos los alumnos, menos las guardias correspon-
dientes, v alli en el modesto hangar se comienza a construir el primer
avion de marca en nuestro pais. Varios diarios de la capital hacen di-
versos comentarios sobre este hecho y alguno, como El Siglo, con foto-
grafias de esta novedad. En esa lejana época de la Aviacion, no era tan
dificil construir un aeroplano va disenado, sabiendo las medidas, pe-
sos, materiales, etc. Habia que tener buen ojo, y ante la duda, se refor-
zaba un poco mas las alas, con alguna cuerda de piano extra o algun
tensor mas. Y si le faltaba algo, o no respondia correctamente a lo
esperado, sobre la marcha se iba modificando, con los vuelos de prueba
que fueran necesarios. Para eso, los aviadores de aquel tiempo tenian
de sobra la intrepidez v el romanticismo que hacia falta: en cada vuelo
habia que conquistar lo ignoto, ninguno era igual al anterior (todavia
hoy existe algo de eso, con todo lo avanzado de la aviacion).

Fl 14 de mavo, el Jefe de Campo. Cnel. Graduado Nicasio
Torres, ordeno el regreso de los alumnos a Los Cerrillos.

El primer Farman al que se le coloco el mismo timon de
profundidad que tenia el construido por Marichal, con el nom-
bre «Fl Aguila» pintado, estuvo pronto alrededor del 24 de

mavo.
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Los vuelos comenzaron el 26 o 27 de ese mes de mavo y
se hizo entrega oficial del nuevo aparato el dia 4 de junio con
la visita a la Escuela de Aviacion Militar del Sr. Ministro de
Guerra y Marina, Gral. de Brigada Juan Bernassa y Jerez, escol-
tado por el Jete Politico de Canelones, Tomas Berreta v el perio-
dista Rafael Batlle Pacheco. Estas personalidades presenciaron los
vuelos del Farman, y los dos ultimos acompanaron a Paillette en
la nueva maquina, sobrevolando el campo v los alrededores de
Los Cerrillos, quedando el Ministro gratamente impresionado de
las bondades del aparato.

A los pocos dias van quedando prontos para el vuelo «Solo»
siete alumnos, segun carta de Paillette al Ministro de Guerra vy
Marina, de los nueve restantes. Pero los dias fueron pasando v
llego el 15 de junio, como el contrato con el instructor francés
era por tres meses y segun €l habia comenzado la instruccion el
15 de marzo, por lo tanto expiraba el mismo.

El dia anterior sabado se dirigieron a Montevideo, donde
el domingo, Paillette ofrecio un banquete a sus educandos en el
Hotel Lanata. A los postres hubo brindis de ambas partes, espe-
ranzados todos en que se le iba a renovar el contrato al instructor
y asi terminar con los cursos de vuelo. Sin embargo los dias fueron
pasando y no hubo un entendimiento con el Ministerio de Guerra
y Marina, porque este incluyo una clausula en el contrato, que
ahora era por un mes, donde se decia que era por 30 dias habiles
de vuelo (dada la inseguridad del buen tiempo en invierno) y no
por un mes calendario como queria Paillerte.

Los alumnos regresan a Los Cerrillos a la espera de novedades,
enterandose al fin de esa semana que no se llego a ninguin acuerdo entre
el Ministro de Guerra y Marina y el aviador francés, por lo que dos de
los jovenes oficiales, en los cuales habia prendido bien adentro el ansia
de volar y que mas tarde fueran los fundadores de la Aviacion Militar,

el Tte.1° Boiso Lanza y el Alf. Berisso, deciden en una especie de con-
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juracion, efectuar un gesto que conmocionara a la opinion publica y al
gobierno, volando sin autorizacion y solos, los dos aviones de la Escue-
la sobre Montevideo, aterrizando al fin del vuelo en el campo de ma-

To

niobras del Regimiento de Artilleria N° 1, en el Camino Carrasco v
Cambay (donde habian llegado Fels v Lubbe), lugar en que los espera-
rian companeros oficiales, con el fin de llevarlo a ver al Ministro de
Guerra y Marina para explicarle su actitud.

Mientras se esperaban esas novedades, el jueves 19 de junio,
pasadas las cinco de la tarde, Paillette realizo el primer vuelo con
el Blériot monoplano, sobrevolando la villa de Canelones, luego
de haber pasado por Los Cerrillos, Santa Lucia y Paso Pache,
periplo de mas o menos 50 kms. efectuado en 36 minutos. Este

fue el ulttmo vuelo oficial de la Escuela v ultimo del Bleriot.

«La heroica escapada»

Y asi llega el domingo 22 de junio, de madrugada, rodavia de noche.
Mandan sacar los aviones del hangar, primero el Farman, al que sube
Berisso dando orden de puesta en marcha, el motor arranca con el
ruido infernal que lo caracterizaba, despertando a todo el mundo. Boiso
[Lanza monta en el Blériot y da orden de puesta en marcha sin lograr
que arrancara. En ese interin Berisso despego con las primeras luces del
alba, por primera vez solo, nadie en nuestro pais, salvo unos pocos
extranjeros, lo habian hecho antes, se dirigio a Los Cerrillos
sobrevolando esta localidad y de ahi a Montevideo, segun sus propias
declaraciones al diario «El Siglo» de Montevideo del 24 de junio de
1913, en un largo articulo sobre este extraordinario vuelo, titulado «La
Folie de la Aviacion», del cual se extracta parte sobre las preguntas del
periodista v a las respuestas del Alt. Berisso.

Dice Berisso —Toda la noche madure mi plan, que entre
paréntesis no tenia mas objeto que satnsfacer un gusto y probar

mis nervios. A las cuatro de la manana...
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—¢Habia Ud. ya volado solo? interrumpe el periodista.

—Nunca, dice riendo, he llevado el volante de direccion
pero con el profesor al lado v solamente en vuelo «Taximetro»,
sobre el campo.

Nunca me habia remontado solo v ésto era una obsesion
para mi...

—Pues como decia, agrega, me levanté a las cuatro de la mana-
na y calladamente, a la luz de un farol, revisé detenidamente el moror;
le puse natta y aceité bien rodas las piezas... Hecho ésto llamé a los
peones y al mecanico chileno a quien manifesté mi intencion de hacer
solamente una vuelta “Taximetro™ en la pista. La noche se prestaba.
La atmosfera estaba calma: la luna iluminaba maravillosamente el
campo...y di orden de hacer funcionar el motor. A treinta metros del
hangar efectué¢ el decolaje, senti que el mecanico gritaba, después
nada...viré en direccion al pueblo de Los Cerrillos. Al llegar alli me
envolvio una niebla espesa, opaca que me obligo a subir. Comenzaba a
aclarar y el reflejo solar me guio por aquel mar de niebla, rumbo a
Montevideo. Hacia un frio terrible, llevaba una hora de viaje v calculé
que va estaba sobre Montevideo. De pronto un raspon de nubes me
permitio distinguir un grupo de casas y comprendi que eran la Escuela
de Agronomia de Sayago (hoy Facultad de Agronomia, en la Avda.
Garzon. Nota del autor) por lo que me desvi¢é a la izquierda, con el
objeto de aterrizar en Carrasco. De pronto tengo la certeza que me
encuentro sobre el mar, virando desciendo, me interno lentamente en la
niebla, de pronto aquella se rasga...me encuentro en el mar y a la
derecha la costa, me dirijo a ella, busco un sitio apropiado v aterrizo
en la arena. Habia volado 1 hora y 45 minutos...los vecinos de aquella
playa, que resulto ser Malvin me ayudaron a transportar el aparato a
un lugar adecuado.

Este gesto de rebeldia tenia como fin impresionar a la
opinion publica v a las autoridades, deseando evidenciar lo avan-

zado del adiestramiento. El vuelo fue ampliamente comentado y
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la prensa se hizo eco de este hecho heroico, hito fundamental de
la historia de la Aviacion Militar pues con él, el joven Alférez
Berisso, demostro que la corta vida de la Escuela de Aviacion
Militar (Cerrillos) no fue en vano y que ella fue el verdadero inicio
de las actividades de la Aviacion Nacional en nuestro pais.

Segun el informe que elevo el Jefe del Campo Cnel. Torres
al Ministro de Guerra y Marina, los hechos se desarrollaron de
la siguiente manera:..." El dia 22 del corriente a las 6 y 45 A.M.
el Alf. Cesareo Berisso, alumno de la Escuela, hizo sacar del
hangar el aparato “Farman”, con el mecanico del Sr. Paillette,
Luis Correa, (“Lucho”, mecanico chileno precursor, que siempre
acompano a Marcel Paillette, mientras este aviador volo en el Rio
de la Plata, con ¢l estuvo en Los Cerrillos v San Fernando, nota
del autor) quien puso el motor en marcha, volo en direccion a
Montevideo sin autorizacion v en forma oculta.

Inmediatamente de sentir la marcha del motor el Capitan Ayu-
dante Tte.1° Ramon Arambillete, se trasladé al hangar, donde estaba el
Tte.1” Juan M. Boiso Lanza con el mismo mecanico que habia sacado
a la pista el monoplano “Bleriot” y sentado en ¢l dijo al mecanico que
pusiera en marcha al motor. El Tte.1° Arambillete intimo al mecanico
para que no diera marcha el motor, v ordeno al Tte. 1 ° Boiso Lanza
que se bajara del aparato, orden que aquél no cumplia, insistiendo que
lo dejara que iba en el Bleriot a Montevideo, volviéndole a indicar al
mecanico que pusiera en marcha el motor, orden que éste no cumplio
porque el Tte. 1° Arambillete lo hizo retirar, lo mismo que al Tte. Boiso
Lanza”...

A raiz de este informe se arrestaron a los dos Oficiales, Boiso
[Lanza y Berisso, en el Batallon “Florida™ de Infanteria N° 1. La san-
cion no fue muy severa v en realidad todos se congratularon de esta
memorable escapada. Al dia siguiente, por ejemplo, el Jete Politico de
Canelones, Don Tomas Berreta (recordada figura politica nacional que

accediera a la Presidencia de la Republica el 1 ° de marzo de 1947 y
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que falleciera 5 meses mas tarde), envia un telegrama al Ministro de
Guerra y Marina... Felicitandolo por el hermoso vuelo que efectuo el
Alf. Berisso el domingo 22" ...El 1° de julio, luego de haber cumplido ¢l
arresto, el Alf. Berisso visito al Ministro de Guerra y Marina a quien
explico su actitud, al salir solo con el Farman hacia Montevideo el 22
de junio.

De esta decision que tomaron Boiso Lanza y Berisso ese
domingo de junio, la amistad que habia nacido en la Escuela
Militar fue ensanchandose con los anos, a pesar de la diferencia
de jerarquias. Los unia un mismo amor, la Aviacion, v a ella se
habian entregado en cuerpo v alma, para bien de la Patria. Ellos
fueron sin discusiones, los fundadores de la Aviacion Militar. Solo
la muerte del primero pudo separarlos. Berisso nunca lo olvido
y si el historico aerodromo de Boiso Lanza lleva ese nombre es
porque en el ano del Centenario de la Constitucion, se formo una
Comision de Aeronautica en la que aquel era el secretario general
y propuso al Comité Ejecutivo para que el Aerodromo llevase ese
nombre, cosa que fue aprobada por el Comite v por el Estado,
designandole asi el dia 9 de setiembre de 1930,

La parte aeronautica de esta Escuela que diera origen a
nuestra Aviacion Militar se cierra con la traida en vuelo del
Farman a Los Cerrillos. El 23 de junio Paillette recupera el
biplano de la playa Malvin, que estaba custodiado por personal
del 1° de Artilleria. Decola de la playa, quizas con dudas de su
buen funcionamiento y por la niebla que no le permitio pasar,
aterriza, luego de un corto vuelo, en el campo anexo del 9° de
Caballeria en Piedras Blancas (Avda. José Belloni, frente al Hi-
podromo, perteneciente al Sr. Noriega, donde dos anos mas tarde,
en 1915, Adami instalaria su aerodromo).

El dia siguiente 24 de junio, aparentemente luego de una
reparacion efectua un vuelo de quince minutos, que en la prensa

fue calificado de prueba o ensayo.
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Por fin parte el 25 a las 10 de la manana, rumbo a Los
Cerrillos, no sin antes sobrevolar a unos 150 mrts. de altura la
casona del Presidente de la Republica, Don José Batlle y Ordéiiez,
como ya era costumbre que continuaron nuestros tres pioneros
civiles, Bonilla, Detomasi y Adami en 1915. Pero parece que
el destino no queria que “El Aguila™ volviera a su hangar en
Los Cerrillos, y Paillette tuvo que efectuar otro aterrizaje, este
si de emergencia, en los campos de Freneroso, frente al Colo-
rado, entre Las Piedras y Progreso. Se vio obligado a descender
en dicho paraje debido a la rotura de un piston del motor
rotativo.

“El Aguila” fue reparado por los mecanicos de la Escuela
de Aviacion Militar: Jorge Tapia v Pablo Robles. El dia 30 de
junio arribo volando a Los Cerrillos, piloteado por Paillette. Este
fue su ultimo vuelo.

El campo de Aviacion Militar, siguio funcionando como tal,
sin que se efectuara actividad aeronautica. El 12 de julio, se
recibio el segundo Farman que se habia mandado construir, por
el cual se abono a Mr. Paillette la dltima cuota de N§ 1.500; como

asi lo estipulaba el contrato.

Carta del General Berisso a Biedma

Para mayor abundamiento y creyendo que un documento de esta
categoria, puede llegar a esclarecer aun mas, la corta historia de
la Escuela de Aviacion Militar de Los Cerrillos, seguidamente se
podra leer una carta del Gral. Cesareo L. Berisso al historiador
argentino Antonio Maria Biedma Recalde, ante un amistoso re-

querimiento de este,
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Montevideo febrero 3 de 1957
Confidencial

Sr. Antonio M. Biedma R.

Mi querido y viejo amigo: he recibido su carta del 22-1 que
contesto aparte, ya que merece un capitulo especial todo lo que
se refiere a su pedido confidencial.

La vanidad de los hombres, alentando fantasmagorias o prenados
de intereses egoistas, suelen deformar parte de la historia en que han
actuado. Por ello, a la distancia en el tiempo, es dificil a veces la ver-
dad, salvo, cuando aun viven los actores principales y permite el cotejo
de los hechos que se historian, con esas personas.

Felizmente, el principal actor de esa primera Escuela M. de
Aviacion de “Los Cerrillos”™, vive ahi en Buenos Aires: Mr. Paillette,
y su testimonio es de gran valor, pues fue siempre un hombre veraz
y de valor para la expresion de sus ideas.

Y vamos al grano: no conozco las hojitas impresas en azul
que Ud. menciona.

En respuesta a sus interrogantes vamos a recordar los hechos
de aquella época.

De los encargados, como es costumbre en todas las Escue-
las, en los grupos de alumnos se designa a uno como encargado,
en este caso al mas viejo, al solo efecto de la presentacion de los
alumnos de las licencias y clases. Otro alumno estaba encargado
de la conservacion de la pista y mecanicos.

De las actividades escolares y de vuelo, eran la accion
exclusiva, como usted puede comprenderlo, de Mr. Paillette.

Ademas habia un Oficial del Ejército, un Cnel. Torres que
tenia a su cargo la vigilancia general, bajo la autoridad del
Ministerio de Guerra.

En aquella época, como usted sabe, se volaba sin viento.

Mr. Paillette se internaba en la pista, sacaba el panuelo vy si éste
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se agitaba en cierto grado, no se daba instruccion de vuelo. Esta
es la razon de que la instruccion se prolongara demasiado para
nuestra juvenil inquietud.

Un accidente de carreteo de un alumno: choque del avion
de instruccion, el Farman, contra una maquina de cortar pasto,
en un traslado de un avion a la pista, fue la causa de que se
interrumpiera la instruccion cuando los alumnos habiamos reali-
zado de 6 a 8 vuelos. Estos vuelos se limitaban al despegue, una
vuelta de pista y el aterrizaje correspondiente; en total 10 minutos
de vuelo, mas o menos.

En estas condiciones, con esa instruccion, aun cuando habia
alumnos que se destacaban, necesariamente no estabamos en con-
diciones correctas de salir “solos”™ y por ello, y por el espiritu
francamente liberal y generoso de Mr. Paillette, no puede pretenderse
que frenase o dilatara la salida “solo” de los alumnos. En con-
secuencia, ningtin alumno salio “solo”, es decir: sin el instructor
a bordo.

Mr. Paillette tomo las medidas necesarias trayendo los re-
puestos de Buenos Aires y reparo el Farman, quedando listo en
los primeros dias de junio. Como el plazo que se habia impuesto
Mr. Paillette para la terminacion de la instruccion habia termi-
nado o estaba a vencerse y como ademas no estaba establecido
que las roturas del avion, por accidentes de alumnos, fueran a su
cargo, se presento al Ministerio solicitando un nuevo crédito por
§ 20.000, que imputaba a las averias del avion y a la prolongacion
de su estadia en Montevideo. Evidentemente esa suma no era
exagerada para la época, dada la escasa disponibilidad de ma-
terial aéreo v la falta de instructores, que necesariamente, debian
cotizarse bien. Estimo que era de justicia que se pagara con mas
liberalidad, el funcionamiento de esa Escuela, dados los gastos
elevados que ella imponia a Mr. Paillette. Pero el Ministro de la

Guerra de entonces, que era muy economico, no lo entendio asi
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y se nego a arbitrar nuevos recursos para la Escuela, con el dolor
que Ud. puede imaginarse para nosotros.

Asi llego el dia 21 de junio en que arribé a Montevideo,
el Jefe de mecanicos de la Escuela, quien era tambien jefe de los
talleres mecanicos del Arsenal de Guerra. Enseguida de su llegada
nos reunimos en la sala de estudios para escuchar sus noticias.
Estas no podian ser peores para nosotros.

El Ministro se negaba a ampliar los recursos de la Escuela. Dis-
pondria el inmediato regreso de los Oficiales alumnos a sus respectivas
unidades del Ejército. Y que los dos aviones —el Farman v el Blériot—
serian desarmados vy enviados al Arsenal de Guerra.

Ante esa bomba, puede imaginarse la impresion de dolor
y desesperanza de todos nosotros, ante fin tan desgraciado de la
Escuela, cuando la unica “falla” era la falta de unos pocos pesos.

Se converso mucho buscando una manera de salir de esa
situacion, sin llegarse a nada concreto.

Yo me levanté y al marcharme de la sala de clase, manifesté
en forma clara: esos aviones no los llevarin tan facilmente, al
Arsenal de Guerra. Ya alejado de la sala senti que un Oficial me
seguia vy alcanzaba. Al volverme me encontré con Boiso Lanza
y surgio este pequeno dialogo, muy rapido:

—;Queé va a hacer, Berisso?

—Manana antes que salga el sol pienso ponerme en vuelo
en el Farman para mostrarle al Ministro que podemos volar v que
no nos falta voluntad ni decision y solicitarle sobre este hecho,
que ayudara a la Escuela concediéndole los recursos solicitados:

—Por toda respuesta Boiso Lanza me dijo: bravo, muy bien
Berisso, bagalo y me dio un abrazo; yo lo haré en el Blériot, pero
no diga una palabra porque no nos dejarian salir.

Esa tarde, muy discretamente, aceitamos las ruedas y rieles
de los portones del hangar, para no denunciarnos al sacar los

HE’J‘I[']H{:‘S. cn t:d J??d.‘.’fﬂ{gddd.
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Al otro dia 22-VI sacamos los dos aviones e inmediatamente
procedimos a ponerlos en marcha. El motor del Farman partio
enseguida, no asi el del Bleriot. Impaciente por esa demora yo
despegue (a mi regreso supe que el mecanico del Bleriot le habia
desconectado la ficha del magneto, a fin de que no fuera posible
ponerlo en marcha, temeroso de que Boiso Lanza tuviera un
accidente, ya que nunca habia recibido instruccion en él) tomando
altura enfilée hacia Montevideo. Al llegar a la altura de Los
Cerrillos (pueblo) recien empezaba a levantarse el sol para mi,
que estaba a 200 mts. de altura.

Los Cerrillos aparecian ya cubiertos por una niebla baja y
espesa que nada dejaba ver y que venia del sur. arrastrada por
un viento muy suave. Aparecia ante mi asombro, no acostumbrado
a un espectaculo tan grandioso. un inmenso mar de niebla, sin
posibilidad de orientacion en mi primer vuelo “solo”. A fin de
obtener una referencia, fijé la incidencia de la sombra de los
montantes del avion, fijando aproximadamente la direccion de
Montevideo antes de lanzarme sobre la niebla. La niebla era
espesa y no permitia ver nada, y debajo no se podia volar porque
estaba a ras de los arboles.

Cuando estimé que me acercaba a Montevideo piqué nue-
vamente, viendo que me hallaba sobre Las Piedras. Continuando
largo rato el vuelo, volvi a picar encontrandome sobre la Escuela
de Agronomia. A fin de evitar la ciudad, giré un poco a la
izquierda, para en un nuevo pique encontrarme a la vertical del
Regimiento de Artilleria, en la Union. Girando un poco a la
derecha procuré acercarme a la costa. La niebla continuaba densa
y nada se veia hacia tierra. Momentos después me hallaba sobre
la carcel de Punta Carretas. Aqui a la vertical de la costa termi-
naba la niebla. Virando hacia la izquierda en amplio viraje,
internandome mas de 200 mts. sobre el agua, segui la costa,

alcanzando la Playa Malvin, desde donde me interne en procura
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del campo de maniobras de la Artilleria, de acuerdo con lo
convenido con Boiso Lanza, sin poder descubrir nada, va que alli
la niebla era mas espesa aun y estaba mas baja dada la vecindad
de los banados de Carrasco. Esto me obligé a buscar la plava de
Malvin, la que al pasar sobre ella me pareci excelente para mi
descenso, v donde hice un aterrizaje tan perfecto, como podria
hacerlo .Ifm}'. Todo, hasta ese momento, a pesar de las dificultades
de un primer vuelo y de la densa niebla reinante, me habia salido
maravillosamente bien. Luego del aterraje, cubri el motor con una
sabana que me dio una vecina a fin de evitar que la arena pudiera
estropearlo. Luego me trasladé a la Union en busca de Alvarez
Lezama, alumno que se encontraba alli con el objeto de que me
acompanara a ver al Ministro para mi peticion sobre la Escuela.

Alllegar a la Union me alcanzo un Oficial que daba vueltas
a las manzanas, en mi busqueda, porque le habian dicho que el
avion habia pasado por alli... traia orden de que me presentara
en el Regimiento de Artilleria por orden del Ministro; alli, su jefe,
el Cnel. Ramasso, no pudo recibirme; hombre chapado a la antigua,
a pesar de provenir de la Escuela Militar, creia que yo habia
cometido un crimen «monstruoso» y que no debia recibirme.

De alli fui trasladado a mi batallon, el 1 ° de Infanteria,
donde debia cumplir una sancion disciplinaria impuesta por el
Ministro. Mi jefe, el del 1 ° de Infanteria, al llegar v enterarse
de todo lo que antecede, subio corriendo las escaleras de la 2°
planta yendo a mi dormitorio donde; cumplia mi arresto vy dan-
dome un abrazo me dijo: muy bien Berisso, asi me gusta que
procedan los Oficiales de mi Batallon, dicho con intensa alegria
y entusiasmo. Este noble y valiente jefe, era el entonces Tte. cnel,
Don José Maria Lopez Vidaur, mas tarde General.

Cumplida la sancion, en la visita obligada al Ministro, éste
me dijo enfadado todavia: por culpa suya me paseé casi toda la

manana en la azotea de mi casa, procurando verlo v la humedad
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me provoco un gran resfrio... y nada, ni bien ni mal. respecto de
mi vuelo.

En cuanto a los recursos para continuar las actividades de
la Escuela, ya en un punto culminante, no hubo nada que hacer;
eran dispendios muy grandes para una cosa a la que no se le veia
ninguna importancia. Quizds si hubiera podido llegar al Presi-
dente de la Repuiblica. Sr. Batlle y Ordonez. la situacion hubiera
sido muy distinta, por una conversacion que tuve mucho mas tarde
con él.

Después de todo ésto, se cumplieron los deseos del Ministro:
los alumnos volvimos a nuestras Unidades y los aviones se archi-
varon. Poco antes de la 19 Guerra Mundial llego Pettirossi a
Montevideo cuyo entusiasmo y brillante actuacion Ud. conoce
muy bien. Con Boiso Lanza habiamos interesado al Ministro de
Guerra para adquirir dos aviones, ya mas modernos, en Francia,
por indicacion de Pettirossi y éste se comprometia a darnos ins-
truccion en ellos. Cuando todo parecia concluido de la manera
lisonjera para nuestros deseos de hacernos pilotos, estallo la Guerra
del 14 y con ello quedé interdicta la adquisicion de los aviones.

Mads tarde, aproximadamente en el mes de febrero de 1915,
nuevas gestiones que iniciamos con Boiso Lanza v aprovechando
mi amistad con el Presidente Viera, obtuvimos que el Gobierno
se interesara seriamente por la aviacion y se dirigiera a los
Gobiernos de Rio de Janeiro, Buenos Aires y Santiago de Chile,
solicitando para que fueran admitidos algunos Oficiales en sus
respectivas Escuelas de Aviacion. La contestacion fue afirmativa
de parte de los Gobiernos de la Argentina 'y de Chile, admitiendo
cada uno dos Oficiales en sus Escuelas.

Hecho el respectivo llamado por el Estado Mayor del Ejercito,
solo nos presentamos, de la Escuela de Los Cerrillos, Boiso Lanza
y yo (ningun otro Oficial tuvo interés de presentarse), completan-

dose el cuadro con Sdenz Lacueva y Cristi.
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Y bien, caro Biedma, todo lo demds lo conoce Ud. tanto
como yo, dada la grata amistad que pronto anudamos abi con Ud.,
Cristi y yo, amistad que nos mantuvo siempre muy cerca en todas
las horas buenas y de desesperanzas.

Quedando como siempre a sus gratas ordenes, tengo el
placer de saludarlo con un fuerte abrazo, su amigo.

C.L.Berisso

El fin de la primera escuela
En esos meses el Centro Nacional de Aviacion, fundado en enero.
para recaudar fondos organizaba diferentes espectaculos. Para el
dia 13 de julio programo un partido de futbol entre la Federacion
Argentina de ese deporte y la Liga Uruguaya del mismo (gané
Uruguay 5 a 4). Para amenizar y darle mayor interés a este
espectaculo, los directivos del Centro solicitaron al Ministerio de
Guerra y Marina su apoyo con el préstamo de los aeroplanos de
Los Cerrillos, para que ese dia sobrevolaran el Parque Central
piloteados por aviadores argentinos. El Ministerio accedié a lo
solicitado y el mismo dia del partido arriban al puerto de Mon-
tevideo los aviadores Tte. Alfredo ]. Agneta y Sr. Benjamin Jiménez
Lastra del Aero Club Argentino. Fueron conducidos a Los Cerrillos
por el Cap. Jos¢ San Martin, todavia 2° Jefe del Campo y los
delegados del Centro Sres. Noya y Dotti. Alli estos aviadores
argentinos pudieron constatar el mal estado de los aviones de la
Escuela, sobre todo en la parte motriz, por lo que no pudieron
efectuar los vuelos que se habian programado.

Los oficiales alumnos, regresaron a sus destinos originales
a partir del 18 de julio, en que es recibido el Oficio N° 3931 del
Ministerio de Guerra y Marina, por lo cual se ordeno que los
mismos se presentaran en sus respectivas unidades. El Cnel. Nicasio

Torres solicita que permanezca el Tre. Arambillete, por ser dicho
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Oficial el encargado del personal de peones, distribucion de tra-
bajos, etc. El 21 de agosto se efectuo este relevo.

La suerte que corrieron los aviones, luego de desaparecida
la Escuela de Aviacion Militar es incierta, solamente se sabe que
el Blériot, fue transformado en pinguino durante el ano 1918, por
Paul Castaibert, en los talleres de la Escuela Militar de Aviacion
(del Paso de Mendoza y la via) de los cuales era Jefe.

Al crearse el Batallon de Ingenieros N° 1 en 1915 (es decir el
Arma de Ingenieros), su primer sede fue el campo de “Los Cerrillos™ y
ocup6 el hangar de la Escuela de Aviacion Militar como primer cuartel
improvisado, completado con tiendas de campana; es de hacer notar
que cuando se creo la Escuela Militar de Aviacion, esta misma unidad
contribuyo a levantar los hangares, nivelo los terrenos para la pista,
construy6 la carretera, etc. Desde el génesis mismo de las dos Armas,
siempre hubo una conjuncion material y espiritual entre ellas, el Alf. y
luego Tte. 2° Edgardo U. Genta, uno de los fundadores del Arma de
Ingenieros v lirico paladin, fue el autor del Himno a la Aviacion Mili-

tar Uruguaya y el Himno de los Ingenieros.

Continuidad en la idea de fundar
la Aviacion Militar

El hecho de que la actividad aérea quedara suspendida, a
mediados de 1913, no queria decir que desapareciera de la mente
de nuestros gobernantes. Al enterarse el Presidente Batlle y Ordonez,
del regreso de Europa del A/N Atilio Frigerio, con su flamante
Brevet de Piloto Aviador, lo comisiona, luego de varias consultas,
para que efectue un estudio y eleve un proyecto de creacion de
una Escuela Militar de Aviacion, basado en la que ya existia en
Los Cerrillos v teniendo a ese campo como aerodromo, al que se
signio denominando Escuela de Aviacion Militar, por lo menos

hasta principios de 1916,
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El proyecto de A/N Frigerio fue realizado prestamente y el
27 de octubre se nombré una comision para que lo estudiara, la
que fue compuesta por el Sub-Director de la Escuela Militar Tte.
Cnel. Roberto P. Riveros; el Cdte. del Crucero “Uruguay™ C/F
Franz Ruiete; y el Cdte. del Crucero “Montevideo™, C/C José
Aguiar. El 26 de diciembre esta Comision se expide favorablemen-
te, y el Poder Ejecutivo remite al Parlamento un mensaje y pro-
yecto de ley el dia 17 de marzo de 1914. La Camara de Diputados
se pronuncio favorablemente y paso para su estudio a la Camara
de Senadores, en ese interin estallo la 1* Guerra Mundial y fue
dejada de lado por la Comision encargada de la Camara Alra,
ante los hechos que se sucedieron a raiz de esta conflagracion que
envolvio al mundo.

Posteriormente a este intento que no cuajo, en el mes de
abril de 1915, segun consta en un libro que escribio el Diputado
Washington Paullier “La Defensa Nacional y los problemas mi-
litares™, se hace un estudio para aplicar el servicio militar obli-
gatorio en nuestro pais y en ese proyecto figuraba la aviacion.

(1Y

En el articulo 25 paragrafo “a” donde dice:... “Adquisicion de un
Parque de Aviacion, con un minimo de cincuenta aeroplanos y
todos los elementos necesarios™...Lo interesante de este libro es
que fue hecho con el asesoramiento del Tte.1° Juan Manuel Boiso
Lanza, quien a su vez integraba junto con el autor, el Comité
Patriotico Pro-Defensa Nacional y Servicio Militar Obligatorio.
EI 20 de mayo de 1915 se les ofrecio una demostracion a ambos
en el Hotel “La Alhambra™ donde acudieron muchas persona-
lidades politicas, como el Dr. Luis A. de Herrera y Diputados Juan
A. Buero y Horacio Maldonado que fueron oradores a los postres;
de la Aviacion naciente, como el ler. aviador uruguayo Mario
Garcia Cames, Cesareo L. Berisso, Adhemar Saenz Lacueva vy
Mateo Tula Dufort; periodistas como Vicente Basso Maglio; mi-

litares, escritores, poetas, etc.
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1914

Desde el momento mismo que la Escuela de Los

Cerrillos dejo de funcionar, hubo una continuidad en cuanto a la
aspiracion de crear la Aviacion Militar, tanto por los Poderes
Pablicos como por los Comités y Comisiones Pro-Aviacion Militar
que habian empezado a funcionar en febrero de 1913. Este altimo
Comité del cual formaba parte el Tre. 1 ° Boiso Lanza, es el que
acomete con mas agresividad, para que la indiferencia no mine
la voluntad bien dispuesta del Presidente de la Republica y sus
asesores. Para eso aprovecha la llegada de los aviadores extran-
jeros a nuestra ciudad con sus aeroplanos, a fin de mantener
latente el interés en solucionar el problema de la Aviacion, Tam-
bién invita a un gran acrobata paraguayo especializado en Fran-
cia, el Tre. Silvio Pettirossi, que llega en mayo de 1914. Pettirossi
gran aviador, entusiasma a todo el mundo con sus vuelos acrobaticos
sobre Maronas, v el hecho de ser paraguayo hizo que se le mirara
con mas simpatia que a sus homonimos europeos.

Como lo expresa el Gral. Cesareo L. Berisso, en la carta
que le envia al historiador argentino Antonio M. Biedma R., el
3 de febrero de 1957, él y el Tte. Boiso Lanza, en esos dias de
mayo de 1914, por indicaciones de Pettirossi, tratan de interesar
al Ministro de Guerra y Marina para adquirir dos aviones mas
modernos, en Francia, en los cuales el aviador paraguayo les daria
instruccion de vuelo. Con el estallido de la Guerra del 14-18 ésto
quedo interdicto, a pesar de que todo parecia que se resolvia
favorablemente. Como era costumbre, Pettirossi, fue a visitar al
Presidente de la Republica a su casona de Piedras Blancas, alli
solicito una licencia para su nuevo amigo el Tte. 1° Boiso Lanza,
a fin de que pueda trasladarse a Paris, con el fin de aprender los
secretos de la aviacion, pues vio en ¢l singulares aptitudes para
ella. El Presidente en primera instancia acepto, dadas las razones
expuestas por Pettirossi, por lo menos eso fue lo que expuso la

prensa del 28 de mayo de 1914. Pero lo mas importante de su
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actuacion en Montevideo, fue su ofrecimiento, el 2 de julio tam- 1914
bién al Presidente de la Republica de sus servicios profesionales
para dirigir la Escuela de Aviacion Militar en forma absolutamen-
te gratuita y ensenar el manejo de los aparatos de “volacion”, asi
como prestar todos los conocimientos que necesitan los alumnos
aviadores, durante el tiempo que permanezca en Montevideo.
Estas buenas intenciones de Pettirossi, quedaron en eso, a causa
del comienzo de la 1* Guerra Mundial como lo expresa Berisso

mas arriba en su carta a Biedma.
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Argentina y Chile

1915

El continuo bregar del Comité Pro-Aviacion Militar en el decurso
de 1914 y de los primeros meses del ano 1915 y la forma como
la Aviacion Civil, en las personas de los precursores Francisco
Bonilla, Ricardo Detomasi y Angel S. Adami, se habia desenvuel-
to, mas la creacion en Atlantida de una Escuela Civil de Aviacion
del Centro Nacional de Aviacion, trasladada meses mas tarde al
Campo lindero del 92 de Caballeria en Piedras Blancas (el campo
donde aterrizo Paillette en 1913); sumado a las nuevas gestiones
que iniciaron Boiso Lanza y Berisso, aprovechando la amistad v
lazos de parentesco de este ultimo, con el nuevo Presidente de la
Republica, Dr. Don Feliciano Viera que asumié el mando el 1°
de marzo de 1915, hizo que la simiente de la Aviacion echara
raices en los medios gubernativos y éstos se interesaron seriamente
en solucionar este problema, solicitando a los gobiernos de Rio
de Janeiro, Buenos Aires y Santiago de Chile, durante la corta
gestion del Gral. Segundo Bazzano al frente del Ministerio de
Guerra y Marina, la admision de Oficiales uruguayos en los
cursos de pilotaje, de sus respectivas Escuelas de Aviacion Militar.
Esta solicitud es resuelta favorablemente en los paises que con-
taban ya con Escuela de Aviacion, Argentina y Chile, que son los
que contestaron afirmativamente, admitiendo cada una de ellas

dos Oficiales, en sus cursos de pilotaje.
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Inmediatamente de conocida esta contestacion, el Estado
Mayor del Ejército efectia un llamado, al cual, de la Escuela de
Los Cerrillos, Solamente se presentan Boiso Lanza y Berisso, que
fueron los que lo promovieron; completandose el nimero con el
Tre. 1° Adhemar Sdenz Lacueva y el Alf. Esteban Cristi. La
presencia de estos ya veteranos de Los Cerrillos, entre los cuatro
designados es la aseveracion de la continuidad de esa Institucion
en el tiempo, vy el triunfo de la tenacidad de estos dos precursores
que se destacaron tan nitidamente entre los aspirantes a aviadores.
La eleccion de los cuatro jovenes Oficiales fue feliz y los hechos
lo demostraron prontamente.

Aprovechando la fraternal respuesta de estos dos paises
hermanos, el Gobierno comisiona, por Decreto del 25 de Junio de
1915, que aparece en la Orden General N° 1647 del Estado Mayor
del Ejército, a los Ttes.1° Juan Manuel Boiso Lanza y Adhemar
Saenz Lacueva a Chile; y al Tre. 2° Cesareo L. Berisso y al Alf.

Esteban Cristi a la Argentina.

En Chile

L.os dos primeros partieron para Chile en julio, por via maritima,
pero antes de que ésto ocurriera, el 22 de junio, le toco a Boiso
Lanza cumplir una dolorosa mision, de parte del Comité Pro-
Aviacion Militar, es uno de los oradores que despide, en el Ce-
menterio de la ciudad de Mercedes, los restos mortales del aviador
Ricardo Detomasi, que se habia accidentado el 20 de junio en la
ciudad de San José, durante una exhibicion de sus condiciones
como acrobata acreo.

En el pais trasandino fueron adscritos a la Escuela de Aeronauti-
ca Militar, sita en la chacra Lo Espejo —hoy Base El Bosque— cerca de
Santiago, que habia sido fundada el 11 de febrero de 1913, su Director
Interino v fundador era el Cap. Manuel Avalos, hoy la Escuela de Avia-

cion lleva el ilustre nombre de “Capitan Avalos™. Ya en la Escuela de
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Aeronautica pasaron a integrar el 3er. curso que habia comenzado el
dia 17 de junio, junto con 5 Oficiales y 9 Sub-Oficiales que lo compo-
nian, siendo ahora el Director de la Escuela, el Mayor Carlos Lira
Quintanilla. La instruccion de vuelo, segtin nos cuenta nuestro querido
y respetado extinto amigo, el Cnel. FACH Don Enrique Flores Alvarez
en su monumental “Historia Aeronautica de Chile”, comenzaba con
vuelos de pasajeros para luego continuar con las etapas preliminares
del “pingiiino™ y de los Blériot Escuela,

Como el Curso ya habia comenzado, el Cap. Avalos que
estaba encargado directamente de la instruccion de nuestros pre-
cursores, fijo a éstos un horario especial y un entrenamiento mas
intenso, con el fin de que en poco tiempo pudieran alcanzar el
nivel de sus companeros, cosa que lograron ambos, pues aunque
Saenz Lacueva no contaba con ninguna experiencia, logro sobre-
ponerse y salir airoso del esfuerzo que realizo, al rendir los dos
el mismo dia el examen de Piloto Aviador, 8 de noviembre de
1915, adjudicandose cada uno el brevet elemental, otorgado por
el Aero Club de Chile, luego de las pruebas de orden, que se
realizaron en Blériot de motor Anzani de 35 HP, controlados por
los comisarios de esa Institucion, Armando Venegas vy Juan A.
Maluenda, correspondiéndole el Brevet N° 23 al primero v el
N° 24 al segundo; continuando inmediatamente los estudios v la
instruccion para obtener el titulo de Piloto Militar de Chile.

Entre los compaineros de Boiso Lanza v Saenz Lacueva, se
destacaban hombres de la talla de los Ttes. Armando Cortinez vy
Dagoberto Godoy Fuentealba, conquistadores de los Andes, en esa
época heroica de los anos diez, a los que se le sumoé en octubre
Diego Aracena (quien cumpliera un extraordinario raid Chile-
Brasil en 1922, pasando por Montevideo) y tres tenientes, de
cursos anteriores, para rendir el examen de Piloto Militar.

A principios de diciembre de 1915, todos los candidatos a

Pilotos Militares rindieron examen teorico ante una comision
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compuesta por 5 miembros, siendo aprobados por unanimidad,
destacandose por sus conocimientos y preparacion, el Tte. Boiso

(19

Lanza, que “...al obtener una de las mas altas notas registradas
en la historia del establecimiento, inscribio su nombre en el cuadro
de honor de los mas distinguidos alumnos que han pasado por la
Escuela Aeronautica Militar...” (Historia Aeronautica de Chile, de
Flores Alvarez).

El examen practico fue realizado por Boiso Lanza el dia 28
de diciembre de 1915, segun un triangulo efectuado con éxito entre
el Aerodromo-Paico Requinoa-Aerodromo y un viaje a Curico,
obteniendo el Brever Militar N° 14, siendo el primer extranjero
en conseguir este codiciado diploma.

Saenz Lacueva debio retrasar mas de un mes su examen,
con respecto a Boiso Lanza, debido a un accidente que sufriera
cerca de la linea férrea del longitudinal al sur. En ese lugar
desarmo su avion, lo hizo cargar en un vagon arrendado al efecto,
de su peculio, v se presento en la Escuela dando cuenta de su
percance, estando herido, lo que le valio muchas muestras de
amistad entre sus jefes v companeros por su actitud, propia de un
caballero, acrecentando mas, si1 cabe, los sentimientos que por

ellos tenian sus camaradas chilenos.

El 6 de febrero de 1916, pudo dar su

examen que cumplio con todo éxito, en el Blériot “Sargento Blanco™,
obteniendo el Brevet Militar No. 19.

Nuestros dos aviadores permanecieron en Chile para inter-
venir en la Primera Conferencia Aeronautica Panamericana, como
Delegados del Uruguay en este evento realizado en Santiago en
el mes de marzo de 1916, a partir del dia 9 en que se dio por
inaugurada. En esta Conferencia organizada por el Aero Club de

Chile intervinieron nueve paises americanos, representados por
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personalidades que en general estaban vinculadas a la Aerondu-
tica, sobresaliendo entre todos los delegados la figura del brasi-
leno Alberto Santos Dumont, quien representaba al Aero Club of
America de los EE.UU., siendo el Teniente Bento Ribeiro Carneiro
Monteiro, delegado del Aero Club de Brasil. Fue elegido Presi-
dente de la Conferencia el Sr. Jorge Matte Gormaz, Presidente del
Aero Club de Chile, quien propuso que se nombrara Presidente
Honorario al precursor de la Aviacion Mundial Ing. Alberto Santos
Dumont, siendo aceptada dicha mocion por aclamacion unanime.
Esta Conferencia tuvo un éxito total en aquellos momentos en que
se estaba desarrollando la 1" Guerra Mundial, siendo ello una
leccion para todos.

Se establecieron tres diferentes comisiones encargadas de
informar los temas de la Conferencia, que fueron: la comision de
estatutos, la comision juridica y la comision cientifica deportiva.
Cada comision aprobo diferentes conclusiones y proyectos que se
adelantaron en el tiempo a todas las futuras Conferencias que se
efectuaron en tiempo de paz y guerra (como la de Chicago en
1944), recomendando diversos principios que con los anos fueron
tformando parte del Derecho Aeronautico en uso en todos los paises
y otros como la creacion de la Federacion Aeronautica Paname-
ricana, que no paso mas alla de las buenas intenciones. En las
ultimas sesiones se eligio como 3er. Vice Presidente al Sr. Joaquin
C. Sanchez, Ministro de Guerra y Marina del Uruguay. Durante
la sesion inaugural, el dia 9 de marzo, se desarrollo una verdadera
competencia de principios y oratoria entre los diferentes delega-
dos, siendo el discurso de Boiso Lanza en la Comision Juridica,
el que estructuro el primer estatuto aeronautico en Sud América.,
tema este, como casi todos en la conferencia, virgen en el con-
tinente.

Como festejo principal de esta primera Conferencia Aero-

nautica Pan-Americana, el Aero Club de Chile organizo dos con-
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cursos de Aviacion: el primero en Vina del Mar v el segundo en
Santiago de Chile. El de Vina del Mar cumplido el 11 de marzo,
consistia en dos pruebas: una carrera de aeroplanos y vuelos en
“ocho™ (que se tenian que realizar entre dos postes colocados en
la pista a quinientos metros uno de otro. Cada aviador deberia
cerrar tres “ochos™ alrededor de estos postes, resultando ganador
quien empleara el menor tiempo). En los vuelos en “ocho™ resulto
primero el Tte. 1° Boiso Lanza, siendo calurosamente aplaudido
por la habilidad demostrada en la ejecucion de esa prueba, dificil
para la época, en la que intervinieron 14 compertidores.

En Santiago de Chile, los dias 19 y 23 de marzo, en las
competencias de aterrizajes de precision realizadas en la Escuela
Aeronautica de Lo Espejo, también Boiso Lanza resulto triunfador,
obteniendo en total cuatro trofeos: una medalla de oro con dia-
mantes, dos medallas de plata v un cronografo grabado con el sol
de la bandera uruguavya.

A fines de abril de 1916, los dos Oficiales que estudiaron
en Chile, va breverados regresaron a Montevideo, dejando un

sinnumero de amistades y un profundo amor por el pais trasandino.

En Argentina

1915

Por el Decreto del 19 de julio de 1915,

inserto en el Boletin Militar N° 4202 de 1915, de la Republica
Argentina, suscrito por el Presidente de la Nacion Argentina, Dr.
Don Victorino de la Plaza y el Ministro de Guerra, Gral. Angel
P. Allaria, autorizaba al Tte. 2° Cesareo L. Berisso y al Alf. (para
ellos Subteniente) Esteban Cristi a seguir el Curso Especial de
Reservistas que se dictaba en la Escuela Militar de Aviacion de
El Palomar, en Buenos Aires, dentro del 3er. Curso de ese Instituto.

Arribados en el mismo mes de julio a Buenos Aires, ambos

Oficiales se presentan y fueron recibidos en audiencia por el
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Ministro de Guerra, Gral. Don Angel P. Allaria, quien amable-
mente, los declaro incorporados en mision oficial al Ejército
Argentino, disponiendo que se les autorizara el uso de la espada.
Inmediatamente se presentan en la Escuela de El Palomar ante su
Director ¢l Tre. Cnel. Arenales Uriburu y mas tarde traban cono-
cimiento con sus companeros de curso, Subtenientes de Reserva
Martin L. Pico, Enrique A. Torres v Alfredo L. Sosa; Soldados,
Ing. Edmundo Lucius y universitario Enrique Molina.

Mas tarde conocieron a sus otros companeros Oficiales del
3er. Curso, que ya en esos meses eran pilotos aviadores recibidos
en febrero, entre ellos se destacaron nitidamente el Tre. 1° Angel
M. Zuloaga, el Tre. Antonio Parodi v el Subteniente de Reserva
Eduardo Bradley, con quienes los unié una larga vy fructifera
amistad, de toda la vida.

En ese mismo mes de julio comenzaron la instruccion de vuelo
con el Tte. 1 ° Instructor Pedro L. Zanni, en un ambiente de unidad
espiritual y mutuo aprecio, con este brillante Oficial aviador que al-
canzara renombre mundial en los anos veinte, con sus hazanas extraor-
dinarias en su intento de vuelo alrededor del mundo en ¢l hemisferio
norte. El aparato que se empleaba era ¢l H. Farman, biplano, de 50 HP.
similar a los que se usaron en Los Cerrillos, para obtener el brevet
elemental. Para Berisso que ya tenia el entrenamiento de 1913, ¢l apren-
dizaje, resulto relativamente facil, efectuando 43 vuelos de pocos minu-
tos cada uno hasta que el 1 ° de octubre hizo su primer vuelo solo; con
unos cuantos vuelos mas, también de pocos minutos, quedo pronto para
dar el examen segun las exigencias de la Fédération Aéronautique
Internationale. Cristi un poco mas exigido por ser totalmente profano
en la aviacion, tambien logro quedar en condiciones en la misma épo-
ca, teniendo Zanni que extremarse mas con ¢l por la causa antedicha.

Ambos rindieron sendos examenes el dia 16 de octubre de
1915, demostrando una excelente preparacion técnica y practica.

La prueba fue fiscalizada por el Cap. Angel M. Zuloaga vy el
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secretario del Aero Club Argentino Sr. M. Ramos Vivot. Les
correspondio el Brevet N° 84 a Berisso y N® 85 a Crist.

Este fue el primer paso logrado por nuestros aviadores, para
conquistar el diploma de aviador militar, de acuerdo a las exi-
gencias del decreto de setiembre de 1914, inserto en el Boletin
Militar N° 829 —2° parte— de 1914 del Ejército Argentino por
el que era imperativo obtener no solo el diploma de piloto aviador,
sino también ademas el de piloto de aerostato o esférico de la
Fédération Aéronautique Internationale, para poder efectuar las
pruebas que calificaban para el Diploma de aviador militar.

En base a este Decreto, es que comenzaron el entrenamiento
teorico y practico para obtener el Brever de piloto de aerostato,
con material del Aero Club Argentino, que era quien poseia los
medios. El primero en realizar una ascencion fue Cristi, el dia 22
de setiembre de 1915, en el globo “Eduardo Newbery” de 2200
m3, piloteado por el Cap. Anibal Brihuega, acompanados por los
Setos. leros. Segundo Gomez y Ramon Alderete, desde la Usina

de Belgrano hasta Pilar con una duracion de Sh10 minutos.

1916

Fl dia 21 de enero de 1916, efectuan ambos

una accidentada ascension en el globo “Pampero 11" de 1.200 m3,
piloteado por el Tte. 1° Edgardo Benavente, para Berisso era la
2a. ascension y para Cristi la 3a. (habia realizado anteriormente
una el dia 17 de diciembre de 1915, en el globo “Tte. Origone”,
siendo su piloto el Tte. 1° Edgardo Benavente). Como es intere-
sante conocer los detalles de este viaje en globo y la entereza de
nuestros pioneros en verdaderos momentos de peligro, seguida-
mente se podra aquilatar ésto, leyendo lo que sigue, fruto de los
recuerdos del General Don Esteban Cristi, escrito en octubre de
1954 y que llenan las paginas 178 y 179 de “Aportes para la

Historia de la Fuerza Aérea Uruguaya™ de Meregalli y Bernasconi.
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“Usina de Belgrano. Hora de partida 5 p.m.

A la hora convenida estuvimos presentes en la Usina donde
ultimada la puesta en orden del aerostato nos remontamos con una
tarde apacible y viento suave del E., tomando francamente la
direccion O.N. y cobrando en 20 minutos una altura de 800
metros. Seguimos una direccion equidistante de las lineas férreas
del Central Argentino vy del Central Cordoba dejando atris el
limite N.O. de la ciudad de Buenos Aires, para atravesar el Rio
de las Conchas a la altura de la Estacion Bancalari en la linea
del Central Argentino.

Continuamos la navegacion sin novedad aunque el tiempo
manifestaba tendencias a nublarse, lo que influia en la estabili-
zacion del globo que comenzaba a perder altura sin que el piloto
prestara mayor atencion a su descenso, fuera por la poca cantidad
de lastre embarcado —4 bolsas— que deseara conservarlas al
maximo o sea porque pensara dar fin inmediato al viaje. Después
de una hora de navegacion y segin la carta, con la Estacion
Escobar a la vista aunque bastante alejada y con una altura de
400 metros, Benavente decidio continuar el viaje a “guide rope”,
tal vez con la intencion de que pudieramos apreciar las caracte-
risticas del sistema de navegacion, que por lo que a mi se referia,
la conocia de sobra con los canastazos sacudidos sobre los pan-
tanos de las islas del Rio Parana. Accionando la valvula de escape
del globo y contrarrestando el exceso de velocidad de descenso
con lastre arrojado, llego el momento de soltar el “guide rope”
con lo que continuamos la navegacion a una altura variable entre
los 100 y S0 metros, pero con una marcada tendencia de perder
sitempre altura, debido al enfriamiento del gas por la nubosidad
persistente que nos privaba del calor solar.

El primer choque de la barquilla se produjo contra un
molino de viento y fue tan recio que el golpe torcio la parte

superior del mismo. Con el impulso recibido volvimos a ele-
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varnos, para dar un segundo canastazo contra la barranca de
la margen izquierda del Rio Lujan. Este segundo choque me
tomo incado en la barquilla en el lado contrario del golpe v,
firmemente aferrado al borde de aquella —que es asi como se
atenitan los recios impactos de la barquilla—, pero con la
fuerza del choque y el haberse desprendido unas bolsas de
lastre, que cayeron sobre mis piernas, hizo que en el cimbronazo,
sintiera un dolor agudo en la cintura al que momentaneamente
no le di importancia.

Inmediatamente al violento choque de la barquilla contra
la barranca del Rio Lujin, el Tte. Benavente decidio rasgar el
globo, va muy desinflado, accionando la cuerda de desgarre, que
va sea porque ésta fuera mas larga de lo comiin o porque el piloto
no acciono con suficiente fuerza, lo cierto fue que le globo siguio
su marcha a ras de tierra y arrastrando la barquilla volcada con
el agravante de que el piloto habia soltado la cuerda de desgarre,
la cual flotaba lejos de nuestro alcance, imposibilitando asi la
detencion del aerostato.

Mi camarada el Teniente Berisso, iba caido en la barquilla
con la cabeza deslizandose, paralela a la tierra y a escasos cen-
timetros del suelo: tal era asi, que como habia una gran invasion
de langostas, éstas reventaban contra la cara de mi camarada,
dandole un aspecto, que si no hubiera sido lastimoso hubiera sido
ridiculo.

Mientras vo con una mano me agarraba al borde de la
barquilla con la otra aferraba a Berisso por el cinturon de su
uniforme de campana impidiendo asi que fuera despedido del
interior de la barquilla. Berisso, al cual he reconocido siempre,
con gran entereza y serenidad en los momentos de peligro, apro-
vecho una oportunidad en que la cuerda de desgarre estuvo a su
alcance para aferraria accionandola con toda energia hasta des-

garrar ¢l globo que al fin se detuvo.
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Cuando se trato de abandonar la barquilla que en buena
hora era de hacerlo, pues no lejos de nosotros vy en la direccion
que llevabamos se encontraba una tala de alamos, que mantenia
el suelo erizado de estacas contra las cuales hubieran terminado
los dias de Berisso, dada la posicion que llevaba en la barquilla
volcada. Cuando se trato de salir de ella, me fue imposible bacerlo
por encontrarme con medio cuerpo paralizado por efectos del
golpe sufrido anteriormente, que me habia producido un intenso
dolor. Con la ayuda de un peon que habia concurrido a nuestro
encuentro y en una camilla improvisada con palos v la funda que
recubre al conjunto del globo vy la barquilla acondicionados, fui
conducido a la casa mas proxima que quedaba a unos 800 metros,
donde se nos recibio con las maximas atenciones decidiendo los
duenos de casa que yo quedara en asistencia en su residencia,
requiriendo de inmediato los servicios médicos a la localidad de
El Pilar

El campo y la mansion donde fui alojado con todo confort,
pues me pusieron un mucamo y mdas tarde un enfermero a mi
servicio, pertenecia a la familia de Don Juan Basabe, cuvo ad-
ministrador, era el distinguido caballero Don Ernesto Dominguez.

Una vez reconocido por el medico (cuyo nombre, dados los
muchos anos transcurridos, lamento no recordar) diagnostico
desgarramiento muscular y dislocacion de una vertebra lumbar,
con presion en la medula, causa ella de la pardlisis que me
inmovilizaba.

Comunicada la novedad a Buenos Aires a las 24 horas, la
Legacion del Uruguay por su Ministro Don Daniel Munoz, se
intereso por mi traslado a una clinica de la Capital, a lo cual se
opusieron el médico que me asistia, la familia Basabe, y Dominguez
que se empenaron en mantenerme en su domicilio, mientras no
fuera imprescindible una asistencia especializada. Asi era la hospitalidad

argentina.

79

1916



1916

Tte. Tro. (AV.) (R) JUAN MARURI

Paso por alto una serie de detalles referentes a este accidentado
viaje para manifestar que al cabo de un mes de inmovilidad casi abso-
luta, empeceé a recobrar mis movimientos mejorando en forma rapida,
lo cual me permitio abandonar la magnifica hospitalidad brindada por
la familia Basabe y el Sr. Dominguez y trasladarme a Buenos Aires
desde donde parti para Montevideo en una licencia concedida por la
autoridad militar argentina; dicha licencia tuvo de duracion un mes
despues de lo cual me remncorporé a la Escuela de “El Palomar” en
condiciones de proseguir mi entrenamiento.

Resumen del viaje: Usina de Belgrano-Pilar. Distancia: 65

kms. Duracion 1 bhora 30 minutos”.

Cristi continuo efectuando durante 1916 las ascensiones que
le faltaban para alcanzar el Brevet, (eran exigencias de la FA.L
un examen teorico, tres viajes en estérico como pasajero, un viaje
como piloto, acompanado de un titular, un viaje diurno solo, y
un nocturno solo. EI minimo de duracion era de dos horas por
viaje) lograndolo cuando realizo las sueltas que le faltaban, ad-
judicandose el brevet N° 35 de Piloto Aeronauta, del Aero Club
Argentino, ultimo que entrego dicha Institucion. Berisso en 1916
no retomo el entrenamiento en esférico, haciéndolo nuevamente
en 1917, como se podra ver mas adelante.

Ambos Oficiales continuaron entrenandose en Farman durante
1915 v buena parte de 1916, hasta que comenzaron a volar en Blériot
monoplano, de 50 HP, con el fin de iniciarse en el curso de Aviadores

Militares y prepararse para rendir el exigido examen para lograrlo.

En Montevideo y Buenos Aires
Mientras Berisso y Cristi continuaban su entrenamiento en
Buenos Aires, en Montevideo ya se comenzaba a hablar de lo que

podia pasar con el regreso de los aviadores de Chile, de la
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Argentina y de Europa pues también estaba por regresar el Alférez
de Navio Atilio Frigerio, de una mision a ese continente donde
habia ido con el fin de estudiar los altimos adelantos de la
Aviacion Militar en aerodromos y fibricas de aeroplanos, ademas
con el traeria los dos motores Gnome de 50 HP, de los aviones
que estaban en Los Cerrillos v que los habia llevado para acon-
dicionar y reparar. Todavia en los primeros meses de 1916 se
continuaba hablando del Campo de Los Cerrillos, como aerodro-
mo de una furura Escuela y de los aviones que quedaron alli como
sus entrenadores.

En la prensa aparecieron fotos y comentarios del Farman
y de una posible reparacion que encaré Angel S. Adami de ese
aparato, a pedido del Ministro de Guerra y Marina Sr. Joaquin
C. Sanchez. En las fotografias, se aprecia un avion Farman, pero
de dos timones de direccion, como el del Centro Nacional de
Aviacion, y no uno solo como tenia el de Los Cerrillos.

Todas estas conjeturas sobre estos aparatos v el campo de
Los Cerrillos, desaparecieron al regresar Boiso Lanza y Sdenz
Lacueva de Chile a fines de abril de 1916, y se comenzo a hablar
de otros aeroplanos v otros campos.

Antes de regresar a Montevideo, Boiso Lanza y Saenz Lacueva,
en Chile a pedido de nuestro Gobierno, comenzaron a buscar algun
avion que reuniera condiciones de aparato de instruccion y entrenador,
dada la dificultad de conseguir en Europa cualquier cosa que fuera
necesaria para la guerra que se estaba desarrollando. Aparentemente la
unica persona que se desprenderia de su avion, seria ¢l aviador David
Fuentes, amigo de nuestros precursores, quien habia rendido su examen
de Piloto Militar de Reserva, el mismo dia que Boiso Lanza, adjudican-
dose el Brevet N° 13, uno anterior al de éste ultimo. Fuentes era propie-
tario de un Blériot Tandem de 80 HP, al que denominaba “Talcahuano”,
semejante a los que se usaban en la Escuela de Lo Espejo, el cual habia

traido de Francia en 1914, donde se habia brevetado en la Fscuela de
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Etampes. Aparentemente llegaron a un acuerdo y se esperaba la llega-
da de este monoplano, en el correr del mes de mayo de 1916, momento
en que seria pagado. En una carta que manda Boiso Lanza a Berisso
que estaba en Buenos Aires, desde Montevideo, el 22 de mayo de 1916,
le dice:... “El 80 HP de Fuentes, no ha sido aun embarcado; después de
recibirlo en ésta, se pagara™... También en la prensa se especulaba con
la venida de este avion. Lo cierto es que Fuentes se debe haber arrepen-
tido v el avion nunca llego.

El 19 de mayo fue servido un banquete en honor de los
nuevos aviadores que habian regresado de Chile en el Centro
Militar v Naval, con no menos de 60 comensales. A los postres
hicieron uso de la palabra, el Tte. 1° Mateo Tula Dufort, el
A/N Aulio Frigerio —que también habia regresado en esos dias—
y el diputado Washington Paullier. La popularidad de ambos
Oficiales, tanto en las Fuerzas Armadas, como en otros ambientes
de la vida nacional, iba en aumento. Todos sus movimientos eran
noticia v aparecian en la prensa.

El problema de solucionar la cuestion de los aviones, era
lo mas complicado, habia una firme decision ya tomada en tundar
una Escuela de Aviacion. El ambiente para ésto estaba formado,
en la opinion publica v en el Gobierno

Luego del banquete que les fuera ofrecido el 1° de mayo,
Boiso Lanza partio hacia Buenos Aires, en mision oficial con el
fin de entrevistarse con el aviador-instructor Paul Castaibert para
conocer y volar sus monoplanos en Villa Lugano, asi tambien para
cambiar impresiones con Berisso respecto a todo ésto.

Regreso el 11 de mayo, con un panorama mas alentador,
al que se apresura en poner en conocimiento de ello, al Presidente
de la Republica.

Paul Castaibert estaba al tanto de todos los proyectos para
fundar en Uruguay una Escuela de Aviacion Militar, desde la

finalizacion de la experiencia de Los Cerrillos, mientras dirigia
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su Escuela y raller de construcciones aeronauticas en Villa Lugano,
Buenos Aires. En esta Escuela se habia hecho aviador en mavo
de 1914, nuestro pionero Francisco Bonilla, quien luego de su
estadia en Villa Lugano, ya piloto aviador, sale a efectuar exhi-
biciones por el litoral argentino y uruguayo con su avion Uruguay
IV, bajando después hacia Montevideo, no sin antes haber pasado
por otras ciudades del interior. Bonilla, instalado en Montevideo,
recibe el 11 de febrero de 1915 una carta de su instructor v amigo,
Mr. Paul Castaibert, donde le renueva una solicitud, que le debe
haber hecho o en Villa Lugano o por una carta anterior, para que
ofrezca sus aviones a nuestro Gobierno. Al no recibir contestacion
de ¢ésta y otras carras, durante el ano 1915, Castaibert pierde un
poco las esperanzas, las cuales renueva en 1916, con la llegada
a Buenos Aires de Boiso Lanza, y los contactos que mantienen
ambos por sus aviones monoplanos.

Al radicarse Bonilla definitivamente en Montevideo, después del
accidente que sufre en Santa Fe, el 25 de mayo de 1916, es que comien-
za su accionar ante el Ministerio de Guerra y Marina, ofreciendo los
monoplanos Castaibert. Ya a esa altura de las cosas las decisiones esta-
ban tomadas. En la carta que Boiso Lanza le envia a Berisso el 22 de
mavo de 1916 lo pone en conocimiento que ...* Ayer hablé con el Sr.
Presidente. Insisti en la necesidad de comprar el 100 HP Castaibert v el
60 Le Rhone de Page. Se mostro muy animado, me dijo que probable-
mente lo haria. Voy a apurar, para tratar de obtener una decision™...
Digamos que el 100 HP, era el avion mas potente de los construidos por
Castaibert y también el mas nuevo, pues en setiembre de 1915 todavia
no estaba terminado. En cuanto al 60 Le Rhone era un Castaibert cons-
truido un Villa Lugano como todos, a pedido del aviador chileno Luis
O. Page, que en 1916 se desempenaba como instructor en ese aerodro-
mo; el motor Le Rhone era del avion Bathiat-Sanchez “Punta Arenas™,
que quedo en la ciudad de Cochabamba, Bolivia, al cual quito este

motor. En cuanto a los motores que tueron enviados con al A/N Frigerio
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a Europa, no habian sido recibidos aun, aunque Frigerio va estaba en
Montevideo.

Boiso Lanza y Saenz Lacueva, se abocaron a la tarea de
buscar en las cercanias de Montevideo un lugar apropiado para
ubicar la furura Escuela de Aviacion. En mayo encontraron un
campo fiscal entre los caminos de Mendoza y Cuchilla Grande,
de 19 cuadras de extension, pasando por un extremo la via férrea;
muy cercano al actual aerodromo Boiso Lanza. El dia 20 de junio
el Ministro Sanchez acompanado por Boiso Lanza hace una visita
a este campo fiscal, que era usado como potrero policial, deci-
diendose que es un lugar apropiado aunque muy angosto —250
mts.— pensandose en expropiar alguna faja vecina mas adelante.
El 26 de octubre se declara afectado este campo a los Servicios
de la Escuela Militar de Aviacion, una vez que se sancione la ley
de su creacion. Finalmente el 8 de enero de 1917, se abandona
la idea de expropiarlo, por el actual aerodromo Boiso Lanza.

Mientras tanto en Buenos Aires, Berisso y Cristi continuaban
el entrenamiento en Blériot de 50 HP, interrumpido a veces por
falta de maquinas v otras por algun percance o accidente como
el que sufrio Berisso el 27 de marzo al finalizar una espiral muy
cerrada en monoplano Blériot. Este golpe lo tuvo alejado unos
veinte dias del entrenamiento, aprovechando la convalecencia
para visitar a su familia en Canelones.

En el mes de junio Boiso Lanza se traslado a Buenos Aires,
con la mision de finiquitar la adquisicion de dos o mas monoplanos
Castaibert, regresando alrededor del 19 de ese mes, con la segu-
ridad de haber liquidado una parte del problema, apareciendo en
la prensa del 21 la noticia de la compra de dos monoplanos, para
los cuales el Comité Pro-Aviacion Militar aporto la cantidad de
$2.500, por colecta popular.

Los hechos se precipitaron y el dia 29 de junio llega Paul

Castaibert de Buenos Aires, en el vapor de la carrera, con el
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monoplano de 60 HP Le Rhone, el cual es llevado al campo de
aviacion que poseia el aviador Angel S. Adami, detras del 9no.
de Caballeria, en Piedras Blancas, quien lo habia puesto a dis-
posicion del Ministro de Guerra y Marina, don Joaquin C. Sanchez
para estas eventualidades. El avion es armado e inspeccionado esa
tarde por el Ministro Sanchez y los dos Oficiales Aviadores, como
se habia hecho tarde, se dejan las demostraciones para el otro dia,
30 de junio. Ese dia se efectuan los vuelos con la presencia del
Ministro, el aviador Francisco Bonilla, los dos Oficiales aviado-
res, los Jefes y Oficiales del 9no. de Caballeria vy el aviador Angel
5. Adami que tomo fotografias que aparecieron en el diario “El
Dia™ v en la Revista Caras y Caretas de Buenos Aires, donde se
aprecia de 1zq. a der. el aviador Bonilla, el aviador Casraibert,
el Ministro Sanchez el Tte. Boiso Lanza de casco, lentes v traje
de vuelo. Primero partio Castaibert, en un vuelo que duro 10
minutos, en seguida despego Boiso Lanza efectuando un vuelo de
mas de 20 minutos, evolucionando hasta la Plaza Independencia.
Con este vuelo de Boiso Lanza se cerraron las demostraciones por
esa tarde, evidenciando con €l la preparacion que como aviador
tenia, pues ésta es la primera vez que efectuaba un vuelo en
nuestro pais. El ministro Sanchez quedo muy satisfecho con el
aparato y vuelo de Boiso Lanza, anunciado a los periodistas
reunidos en el aerédromo que se habian adquirido cuatro monoplanos
sistema “Castaibert™ de 70, 60, 80 y 100 HP de potencia al precio
de $ 15.000 y que el Sr. Paul Castaibert, fue contratado como Jefe
de los Talleres de la ftutura Escuela Militar de Aviacion.

Este primer aeroplano con que iba a fundarse la Escuela
Militar de Aviacion, fue volado nuevamente el dia domingo 2 de
julio, en presencia de Casrtaibert, por nuestros aviadores Boiso
Lanza v Saenz Lacueva. En ese orden hicieron varios vuelos por
el Hipodromo de Maronas y Piedras Blancas, alcanzando segun

las cronicas, la altura de 1.500 mts. de altura, siendo observados
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por gran cantidad de publico que habia concurrido a las carreras,
quienes aplaudieron sus maniobras.

Ante la invitacion del Gobierno Argentino, para que nuestros
aviadores intervinieran en los concursos aeronduticos que se celebraron
en Buenos Aires, con motivo del Centenario de la Independencia de la
Republica Argentina, fue designado el Tte. 1 ° Juan Manuel Boiso Lan-
za para tomar parte en los mismos, trasladindose el dia 4 de julio a
Buenos Aires. Alli intervino los dias 7 v 8 de julio en varias pruebas en
el estadio de la Sociedad Sportiva de Palermo donde tuvo una actua-
cion excelente con el Castaibert de 80 HP adquirido por nuestro Gobier-
no, ganando dos primeros premios, uno de velocidad y otro de aterriza-
je de precision. También supo colocarse de los primeros, en arrojar
desde respetable altura, bombas explosivas sobre un blanco colocado
en el centro del estadio. Ejercicio en que también intervino el Alf. Cristi
con un Farman.

Ese mismo dia en el Campo de Aviacion de Piedras Blancas,
en Montevideo, Saenz Lacueva realizo dos espléndidos vuelos en
el Castaibert de 60 HP, ante un numeroso publico invitado.

Berisso mientras tanto recuperado prontamente de su acci-
dente. comenzo a volar en Villa Lugano los aviones Castaibert,
alternando el uso del 80 HP con Boiso Lanza, en preparacion para
la gran carrera Buenos Aires-Mendoza, que pocos dias mas tarde,
el 16 de julio se largaria. Berisso integro la nomina de compe-

tidores, en representacion .de Uruguay.

Gran raid Buenos Aires - Menoza,

ganado por el Tte. 2° Cesareo L. Berisso
Organizado por el Aero Club Argentino, en el marco de las
festividades del Centenario de la Republica Argentina y aprove-
chando la circunstancia del regreso a Chile, de los pilotos de esa

nacionalidad que vinieron a participar en los concursos acreos del
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Centenario, se proyecto este Gran Raid, primero en América,
como una competencia entre aviadores argentinos, chilenos vy
uruguayos.

El trayecto a recorrer estaba representado por 1040 kilome-
tros v la preparacion del programa de viaje, o sea la fijacion de
las distintas etapas en que se dividiria, lugares de aprovisiona-
miento, etc, fue encomendada al Director de la Escuela de Avia-
cion Militar de El Palomar, Tte. Cnel. Alejandro Obligado, en-
cargandose el Ing. Alberto R. Mascias, Presidente del Aero Club
Argentino, secundado por una Comision, “ad hoc™ de roda la parte
técnica de esta gran carrera, que consistia en trasladarse en vuelo
y €n un mismo aparato, sin pasajeros, desde el Estadio Municipal
de Palermo, en Buenos Aires, hasta la ciudad de Mendoza, en
menos de 100 horas a contar desde ¢l momento de la largada del
primer aeroplano en El Palomar. Habiéndose calculado que la
prueba se desarrollaria en cinco etapas, estableciéndose puntos de
recalada con los fines de distribucion de nafra, aceite, etc.

Los trabajos fueron llevados adelante con el mayor entu-
siasmo, fijandose la partida del local del “stadio™ de Palermo para
el domingo 16 de julio, a cuvo efecto se preparo un interesante
programa, en que figuraba entre otros, la revista de la flotilla de
los aviones y aviadores que participarian en la carrera, por el
Presidente de la Republica Argentina Dr. Victorino de la Plaza,
y los ministros especialmente invitados,

Las tribunas del “stadio™ ese luminoso domingo estaban
colmadas de publico. La fiesta comenzo con carreras pedestres v
pruebas de habilidad en automovil. Enseguida siguio la revista de
la flotilla, con el desfile de los sicte aeroplanos, empujados por
soldados del destacamento aeronautico, cada uno con su piloto
caminando al frente, va vestido con su “traje de viaje”. Primero
tban los tres aviadores argentinos y sus maquinas: Tre. Pedro

Zanni, con monoplano Morane-Saulnier de 80 HP; Tre. Antonio
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Parodi, con monoplano Blériot de 80 HP; y Cap. Anibal Brihuega,
con monoplano Morane Parasol de 80 HP. Después el anico com-
petidor uruguayo, Tre. 2° Cesareo L. Berisso, con avion mono-
plano Castaibert 1V de 80 HP. Lo seguian los aviadores chilenos:
Tte. 1 ° Dagoberto Godoy al frente de su monoplano Blériot XII
de 80 HP; Sub Oficial Luis Castro con monoplano Deperdussin
de 80 HP; y cerrando la marcha el Sub Oficial Juan Verscheure,
con su doble monoplano Sanchez-Besa de 80 HP.

En el orden que desfilaron fueron escalandose en la pista
para ser revistados por el Presidente Dr. de la Plaza, a quien a
medida que pasaba delante de los aeroplanos, se presentaban sus
aviadores e informaban a queé Ejército pertenecian, tipo de ma-
quina, etc. Al finalizar, los pilotos ocuparon sus respectivos puestos,
v a una senal del Presidente, el trompa dio un toque de atencion,
ovendose de inmediato el trepidar de los motores, partiendo pri-
mero el Tte.lo Dagoberto Godoy en su Blériot, luego lo fueron
siguiendo los demas aviadores. Al pasar cada aparato frente a las
tribunas para emprender vuelo, el publico prorrumpia en grandes
aplausos, siguiendo luego las evoluciones que ejecutaban al des-

cribir alrededor del local el circulo que se les habia fijado.

EN EL PALOMAR
El vuelo de todos los aparatos hasta El Palomar se desarrollo sin
ningun contratiempo, aterrizando todos los aviones en ese aero-
dromo al ver que la comision destacada alli les hacia sena con
una bandera roja, por lo avanzado de la hora y llevando viento
en contra les iba a ser imposible llegar de dia a la ciudad de
Mercedes, distante 90 kilometros.

Al dia siguiente se dio comienzo verdaderamente este Gran
Raid. Bien temprano de noche todavia, dia 17, ya el aerodromo

estaba pleno de allegados a la aviacion, que habian arribado en
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el primer tren, los pilotos todos prontos, las maquinas también.
El movimiento de los mecanicos frente a los hangares denunciaba
la preparacion de la partida. A medida que la bruma mananera
desaparecia iba en aumento el viento del Noroeste. A las 06.40
el Tte. Cnel. Obligado que se hallaba en compania de los Inge-
nieros Mascias v Ernesto Newbery, el Tre. de Fragata Raul R.
Moreno y don José A. Montedonico, después de breves frases de
despedida, ordeno al trompa que diera un toque de atencion, a
cuya senal los pilotos ocuparon sus respectivos puestos. Seis minutos

después a una nueva indicacion, el trompa toco “atencion y trote”
v cast simultaneamente todos los motores se pusieron en marcha
llenando con sus trepidaciones los ambitos del aerodromo. El
primero en dar la senal de dejar en libertad el aparato fue el Tte.
Zanni, quien en un breve trecho se desprendio del suelo, pero
cuando comenzaba a ascender, el tanque de natta se abrié dejando
escapar ¢l combustible, por lo que tuvo que regresar inmedia-
tamente, quedando pronto el Morane de sus desperfectos una hora
después.

Mientras tanto, el Tte. Berisso v los chilenos Godoy y el Subofi-
cial Castro ya habian despegado. Es en esos momentos que se puede
observar la verdadera intensidad del viento, mientras que Berisso deri-
vaba hacia Villa Lugano, en el sur, los dos monoplanos chilenos que
habian avanzado penosamente hasta las inmediaciones de Hurlingham,
golpeados por el furioso viento de frente, iniciaron el curioso fenomeno
del retroceso, que se daba en estos lentos v poco potentes aviones de esa
epopeyica época de la Aviacion. Por unos momentos permanecieron a
unos 700 metros de altura en una misma linea, mmoviles, mientras sus
motores rotativos giraban turiosamente, sin lograr vencer aquella invi-
sible valla.

A todo esto Berisso en su Castaibert, despuces de tomar rumbo
Sur, consiguio variar su direccion y establecerse en buena rura, descen-

diendo a las 10.00 por falta de nafta en la estacion Agote, distante 100
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kilometros de Buenos Aires, reanudo el vuelo luego de repostar, sobrevolo
Mercedes, muy cercano de Agote y puso rumbo a Rawson. Quiza des-
viado por el viento, tuvo que aterrizar en la ciudad de Chivilcoy, por
segunda vez desde Buenos Aires, (los mapas de la época eran muy ele-
mentales y la Provincia de Buenos Aires, tan llana e igual, confundia a
cualquiera) después de enterarse de la situacion volvié a remontar vue-
lo, recalando definitivamente en Rawson, a 185 Kms. de Buenos Aires.
Alli resolvio pernoctar para reanudar a la manana siguiente la marcha
hacia Mendoza, siendo el que se encontraba al cabo de la primera
jornada en mejores condiciones pues ocupaba la delantera. La situa-
cion de los demas competidores era la siguiente: el Suboficial Castro
que se ubicaba en segundo lugar, habia llegado a Mercedes a unos 110
Kms. en linea recta del punto de largada vy alli resolvio permanecer con
su Deperdussin hasta el dia siguiente para poder arreglar algunos des-
perfectos. En cuanto al Tte. Godoy, resolvio descender, en vista de la
violencia del viento, cerca de Pilar, con tan mala fortuna que cuando se
hallaba cerca del suelo, el Blériot de 80 HP choco con unos alambres
telegraficos, precipitandose a tierra, por lo que resulto con serios dete-
rioros el tren de aterrizaje, sufriendo el Tte. Godoy una herida en el
dedo pulgar; —por todo esto el piloto chileno embarco el aparato para
Chile en un vagon y el tomo un tren para El Palomar. Otro de los
competidores, el Tte. Parodi, partio a las 16.35 horas, descendiendo en
Pilar, reanudando el vuelo a las 23.30 de esa noche; paso por diferentes
localidades y cuando llego a Mercedes equivoco el rumbo, tomando las
vias del ferrocarril del Oeste, descendiendo a las hora 02.01 de la ma-
drugada del dia 18 ¢en el pueblo Carlos Casares, donde pudo apreciar

5U error,

DIA18
Este dia. sin dudas, marca una de las fechas memorables de la
Aviacion Uruguaya. Berisso, iba lo. en este gran Raid; el Alf.

Esteban Cristi en un Blériot de 50 HP. logra llegar a Montevideo,
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desde Buenos Aires, luego de un accidentado vuelo con dos pa-
radas intermedias, siendo el primer uruguavo en lograrlo; v mas
tarde también cruza el Rio de la Plata el Tre.lo. Juan M. Boiso
Lanza, directamente en un Castaibert de 100 HP. arribando a
Montevideo en 1 hora 22",

Berisso bien temprano, para tratar de mantener su ventaja,
reanudo la marcha, despegando de Rawson a las 05:45, aterrizan-
do en Junin a las 07:20. Cargo combustible v continué en ruta
a las 08:45, arribando a Rufino (Provincia de Cordoba, pero en
el limite de la Provincia de Buenos Aires y muy cerca de la
Provincia de La Pampa) a las 10:05, alli estuvo mas de dos horas
y media, decolando nuevamente a las 13:00 hacia Villa Mercedes,
Provincia de San Luis, donde llego a las 15:35 horas, para per-
noctar en esta localidad vy al dia siguiente tratar de llegar a
Mendoza.

La situacion de los otros competidores era la siguiente: el
Tre. Pedro Zanni, partio de El Palomar a las 06:15 al igual que
el Cap. Brihuega v el Suboficial chileno Verscheure, quienes no
lo habian hecho el dia anterior, por el estado desfavorable de la
atmosfera. Con la salida de estos tres competidores la carrera
adquirio verdadera importancia, pues mientras unos trataban de
mantener su ventaja, otros rectificaban su posicion y estos ultimos
trataban de recuperar el iempo perdido. Zanni y Brihuega en un
solo vuelo, llegaron a Junin, con poca diferencia de tiempo entre
ellos; Zanni continuo su vuelo a pesar de pequenos percances al
aterrizar llegando a Rufino al mediodia, con problemas en el
motor, por lo que telegrafio a El Palomar, solicitando repuestos
y mecanicos con todo lo necesario para cambiarlos y asi dejar
pronta la maquina, pues pensaba alcanzar a Berisso en Villa
Mercedes. Brihuega no tuvo esa suerte, al decolar de Junin una
violenta racha de viento hizo que el Morane-Parasol, se estrellara

contra el suelo resultando destrozado este aparato monoplano, por
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lo que dio por terminada su intervencion, embarcando el aeropla-
no en un vagon hacia El Palomar. Mientras esto ocurria Verscheure,
con dos paradas intermedias descendio en la estacion de San
Jacinto un poco mas adelante de Mercedes, pernoctando en esa
localidad.

Mientras tanto el Suboficial Castro considerandose va con
pocas probabilidades de éxito, desarmo su monoplano Deperdussin,
finalizando de esta manera su participacion en la carrera embar-
cando en Mercedes su aparato hacia Chile. En este interin, el Trte.
Parodi, tratando de subsanar su error nocturno decolo del pueblo
Carlos Casares, donde se encontraba a las 09:00 rumbo a Rufino,
no pudiendo llegar a esta localidad, por lo que tuvo luego de dos
paradas intermedias, que quedarse en el establecimiento San Carlos

en la estacion Vedia del Ferrocarril del Pacitico.

DIA19

Temprano en la manana y va con el triunfo al alcance de la mano,
Berisso partio hacia La Paz, Provincia de Mendoza, distantes 218 kms.
de Villa Mercedes. Al arribo a esta ciudad, era esperado por gran can-
tidad de publico, que le brindo una inolvidable acogida, prueba de ello
es la fotografia en que se aprecia al aviador al frente de su maquina,
engalanada con un hermoso ramo de flores sobre la hélice horizontal,
que le obsequio una Comision de damas de la localidad. Con todo
pronto partié hacia Los Tamarindos de la ciudad de Mendoza, a 140
Kms. de La Paz y 1048 de Buenos Aires, fin de este Gran Raid. Su
arribo fue apotedtico, lo esperaba gran cantidad de publico, autorida-
des provinciales, militares, periodistas, amantes de la aviacion, curio-
sos; en fin, era el premio mas importante... La Gloria. Y esto no es una
exageracion. Era el ano 1916, el avion era un monoplano construido
por Paul Castaibert en 1914 en los talleres de Villa Lugano, con mate-
riales del pais, su hélice también construida en la Argentina, por Don

Miguel Juan Nadal (técnico precursor de nuestra aeronautica al igual
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que Castaibert). Con este aparato Castaibert realizo un raid el 24 de
diciembre de 1914 en compania del actor y aviador Florencio
Parravicini, hasta Rosario. Ademas, habia recorrido con él en gira aé-
rea, las provincias de Salta, Jujuy, Tucuman, Catamarca, Cordoba, La
Rioja v el sur de la Provincia de Buenos Aires. El motor de 80 HP un
Gnome, va contaba con 156 horas de vuelo, un mundo para estos pri-
mitivos motores rotativos. Cada aterrizaje v cada despegue en este apa-
rato, era tentar a la suerte, cualquier cambio de viento lo afectaba, la
minima turbulencia lo descontrolaba, sobretodo con poca velocidad
(en los momentos algidos en que se encontraba cerca del suelo, se trans-
formaba en algo peligroso). Sumado a todo esto su motor, sin «ralenti»,
cuando se 1ba a aterrizar habia que cortar los magnetos, y volverlos a
poner inmediatamente para que la maquina siguiera funcionando v no
se parara del todo, es decir en esos momentos en que habia que cuidarse
mas, marchaba a rafagas, como si fuera una ametralladora.

Por todo esto, el solo hecho de llegar era un triunfo y si
se lograba llegar primero, era extraordinario.

En lo que quedo del dia y en la noche, fueron todos agasajos
para el aviador oriental, tuvo una gran popularidad. Su llegada
tue filmada y cuando estuvo pronta la pelicula se paso en los cines

mas importantes de Mendoza, anunciada por volantes.

DIiA 20

El Tte. Zanni, que lo habiamos dejado en Rufino, reparando su
motor, finalmente lo pudo dejar en condiciones y reanudar el
vuelo, arribando este dia a Mendoza, en segundo término. Cuando
Berisso se entero que su amigo e instructor estaba por llegar, se
dirigio al campo de Los Tamarindos, preparo su avion y despego
para recibirlo y acompanarlo un trecho en vuelo. Como se demoro
la llegada de Zanni, aterrizo, cargo mas combustible v remonto
vuelo nuevamente, finalmente llego, Berisso lo acompano v luego

que aterrizo, €l se apresto a hacer lo mismo, con tan mala fortuna
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que una imprevista turbulencia lo llevé a una pérdida de velo-
cidad, precipitandose a tierra, mitigando algo el golpe, una rapida
maniobra, que a ultimo momento hizo recobrar la posicion ho-
rizontal al aparato.

El accidente se produjo a unas cinco cuadras del campo de
aterrizaje, de resultas del cual el piloto sufrio varias heridas que
lo obligaron a guardar cama por 19 dias, en el hospital de
Mendoza.

El Tte. Pedro Zanni, instructor de Berisso y Cristi en la
Escuela de Aviacion Militar, guardo por ellos una gran amistad,
solo interrumpida cuando este gran pionero de la Aviacion Mun-
dial encontrara la muerte en un fatal accidente de transito que
troncho su luminosa carrera aeronautica. En los anos veinte Pedro
Zanni tuvo la gloria de conquistar las ruta Paris - Tokio, salvando
mil obstaculos en este colosal vuelo realizado con un fragil bi-

plano de esta época de conquista.

DIA 22
Con el resultado conocido y de acuerdo al reglamento que publicito
el Aero Club Argentino sobre el raid, este quedo clausurado el dia
viernes 22 de julio de 1916. El proposito de esta carrera era
evidenciar el grado de adelanto alcanzado por la Aviacion sud-
americana. No obstante los inconvenientes de distinto orden conque
tuvieron que luchar los aviadores que participaron, los resultado
obtenidos fueron mas que satsfactorios para el momento.
Finalmente digamos que Berisso gano un hermoso trofeo
tipo copa de plata, de mas o menos medio metro de altura. Esta
copa tiene una tapa rematada con un monoplano Bleriot, también
de plata. Hoy forma parte de la coleccion que atesora de las cosas

del Gral. Berisso el Museo Aeronautico.
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Los vuelos sobre el Rio de la Plata en 1916
Cristi se habia tratado de anotar en este Raid, para intervenir con
un Blérior de 50 HP, lo que fue categoricamente rechazado por
la Direccion de la Escuela Militar de Aviacion de El Palomar, por
considerar a este tipo de maquina inadecuada para dicho evento,
por lo que resolvio participar en los torneos que se desarrollaron
en el estadio de Palermo, donde tuvo una actuacion lucida piloteando
el biplano Farman y posteriormente el monoplano Blériot.

En esos dias Castaibert entrego el monoplano de 100 HP,
que habia adquirido nuestro pais al Tre. lo. Boiso Lanza, por lo
que le tue encargado por nuestro Gobierno para que al final de
su estadia en Buenos Aires, lo trajera en vuelo al campo de Adama,
en Piedras Blancas, donde se dejaria en el hangar. Boiso Lanza
decide hacer este vuelo el 18 de julio para conmemorar la fiesta
patria de la “Jura de la Consttucion™ y a la vez ser el primer

uruguayo en cruzar el Rio de la Plarta.

EL VUELO DE CRISTI

La vispera de este importante vuelo. 17 de julio, el Alf. Crist
concurrio al “Savoy Hotel”, donde se alojaba Boiso Lanza, para
saludarlo, encontrandolo rodeado de un grupo de admiradores que
habian concurrido a despedirlo. Cristi le ofrecio acompanarlo con
el Blériot, hasta su salida sobre el Rio de la Plata, cosa a que
se niega Boiso Lanza, haciéndole ver el riesgo que significaba este
vuelo con ese aparato tan poco potente y antiguo. Ante esta
situacion de disminucion personal en que se vio envuelto, Cristi
decide hacer un gesto heroico y ser ¢l el primero que cruce el Rio
de la Plata efectuando un Raid hasta Montevideo. De alli marcha
al estadio de Palermo, donde rodavia estaba este Blériot que no
era mas que el denominado “Centenario™ (donado a la Escuela

de Aviacion, por la Compania Argentina de Tabacos en 1912, el
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cual habia sido volado por el “As™ francés Roland Garros en ese
ano), al que hace cargar de combustible al maximo, diciendo que
tenia orden de conducirlo a El Palomar al otro dia, en las primeras
horas. Dejo escrita una carta al Director de la Escuela Militar
de Aviacion, Tre. Cnel. Alejandro Obligado pidiéndole disculpas
por la falta que cometia. A las siete de la manana hizo poner en
marcha al veterano Bleriot y partio rumbo al Rio de la Plata, que
a esa hora todavia estaba con una fina neblina propia de los dias
despejados de invierno. Luego de un largo cruce del rio que le
imsumio cast una hora, sobrevolo la plaza de toros del Real de
San Carlos, en Colonia, a gran altura para esta modesta maquina,
unos 800 metros. De ese lugar puso rumbo a Montevideo, pasando
por Juan Lacaze siempre a buena altura.

En las proximidades de Arazat (Rincon del Pino) el motor co-
menzo a fallar por falta de combustible, por lo que decidio efectuar un
aterrizaje de fortuna, lograndolo en forma impecable a pesar del gana-
do que habia en el terreno. En ese aerodromo elegido desde arriba,
aparecio un curioso que no era mas que un cura, que escopeta al hom-
bro, andaba cazando por el lugar, por ¢l se entera que por alli no habia
pasado ningun avion rumbo a Montevideo, tranquilizandose con esta
aseveracion. Por suerte, a los pocos minutos aparece un automovil, con
unos ocupantes muy bien dispuestos que le prometen conseguirle una
lata de nafta en menos de media hora. En 25 minutos vuelven con una
lata de 20 litros de nafta etiqueta verde (que por supuesto era para
auto, la que se usaba en los aviones era etiqueta colorada; para trans-
formar la etiqueta verde en natta de avion, habia que agregarle a ojo
de buen cubero un poco de éter). Antes de poner en marcha el motor,
con un lazo prestado por uno de sus circunstanciales ayudantes, ato el
Blériot por el patin de cola a unos alambrados, para que no se tuera, ya
que ellos desconocian la téenica de la ¢poca, para trenar el aparato (y
también temian un poco a la hélice, al ruido, etc.), y dio pala arran-

cando prontamente el Gnome 50 HP; lo hizo desatar, tomo un poco
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mas de terreno y con viento de costado, por la forma del campo, despe-
£0, pasando cerca de los arboles de un monte cercano pero sin proble-
mas. Enfilo hacia el Rio Santa Lucia, navegando paralelo a la costa sin
internarse mucho, eran las 10.00 horas, nivelo a unos 800 metros de
altura. Paso Santiago Vazquez y puso rumbo a La Paz, para de alli,
llegar al campo que Adami tenia en Piedras Blancas, cuando el motor
nuevamente comenzo a ratear hasta que se detuvo por falta de combus-
tible, con la hélice calada eligio una fraccion de terreno que no tenia
mas de 60 por 40 mts., y aterrizo, pasando cerca del alambrado limite,
habia volado unos 50 minutos. Enseguida concurrieron varios curiosos,
siendo uno de ellos hijo de un amigo de Cristi, el Dr. Carlos Tiscornia,
que lo proveyo de una lata de nafra, repostando el aparato y con la
ayuda de su amigo y los vecinos para sujetarlo, puso en marcha v salto
a su asiento, dando la orden de la suelta. El decolaje tue rozando el
alambrado pero con felicidad, eran las 12.10 hs. y puso rumbo al hipo-
dromo de Maronas v con la tranquilidad de saber que no habia pasado
ningun avion tomo altura y a los 10 minutos distinguio el hipodromo,
mas cerca avisto el campo de Adami, camino por medio de Maronas,
hizo dos pasajes por las distancias mayores para reconocer este aero-
dromo en el cual nunca habia estado vy aterrizo, eran las 12.30 hs.
Arrimo el Blériot carreteando al hangar y se encontro con sus colegas
Adami y Saenz Lacueva, quienes sorprendidos por creer que iban a
recibir a Boiso Lanza, se encontraron con que el piloto era Cristi. Lue-
go de las explicaciones del caso fue conducido hasta la Mayoria del
Regimiento de Caballeria, lindero con el aerodromo, alli fue recibido
por su Jefe, el Cnel. Julio C. Martinez v su Segundo el Tte. Cnel. Rufino
Sdenz, quienes comunicaron la novedad a la superioridad, disponiendo
el Presidente de la Republica, Dr. Feliciano Viera, su inmediato arresto
de rigor en alojamiento. En la tarde recibio la orden de presentarse en
la presidencia, siendo recibido por el Dr. Viera y el Ministro de Guerra
y Marina, don Joaquin C. Sanchez que lo acompanaba. El Presidente le

reprocho la grave falta de disciplina que habia cometido pero a su vez
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lo felicito por la suerte con que habia terminado esta aventura sintiendo
con seguridad orgullo por el gesto de intrepidez de este joven oficial,
que venia a sumar otro triunfo mas de nuestra aviacion, en esos dias
tan especiales, en que Montevideo estaba conmocionado por todo lo
que estaba pasando con estos cuatro primeros aviadores militares. Como
corolario de esta aventura, digamos que el arresto no duré mucho ante
la situacion creada y la telicidad de todos por la serie de buenas noti-
cias, el Blériot fue embarcado en el vapor “Cabo Santa Maria” de la
Compania de Navegacion Hamburgo Sudamericana, gratuitamente,
por la intervencion del aviador Angel S. Adami; Cristi partio en el
vapor de la Carrera el dia 20 de noche, siendo recibido en el puerto de
Buenos Aires por una delegacion de oficiales de El Palomar y un grupo
de amigos, v muy afectuosamente por el Director de la Escuela Tte.
Cnel. Obligado, en el casino de oficiales se le brindo una copa de

champagne a su salud.

EL VUELO DE BOISO LANZA

En Montevideo habia gran expectativa, esperando la llegada al
Hipodromo de Maronas del Tte. lo. Boiso Lanza en el Castaibert
de 100 HP, ese mismo dia 18 de julio. En el “circo™ de Ituzaingo
se habia reunido una gran cantidad de publico que ansioso espe-
raba ver aterrizar en la arena a Boiso Lanza, procedente de Buenos
Aires. Eran las 12.00 horas cuando partio del aerodromo de Villa
Lugano, donde Paul Castaibert construia sus aeroplanos y tenia
la Escuela de Vuelo. Fue despedido por un gran numero de per-
sonas, entre quienes se encontraba el Presidente del Aero Club
Argentino, Ing. Alberto R. Mascias, el Secretario de esa Institucion
Teniente de Fragata Raul F. Moreno, el aviador Paul Castaibert,
etc. Trato de tomar altura lo mas pronto posible y logro alcanzar
la cota de 1800 mts., donde con viento a favor puso rumbo directo

1 Montevideo —el cielo estaba claro, con vientos del Oeste, como

98



HISTORIA DE LA FUERZA AEREA URUGUAYA (1913-1953)

es tipico con un centro de altas presiones— a la hora de vuelo
avisto el cerro de Montevideo, recorriendo la ciudad antes de
descender. Regresaba al Hipodromo, cuando sobre el cuartel de
Blandengues, en la Avda. Gral. Flores, se percato que en el cano
de goma que une el tanque de aceite con el mortor se habia
desprendido. Tomo una rapida decision y trato de aterrizar pron-
tamente en las cercanias del cuartel. Un grupo de soldados que
observaban la maniobra, obstaculizaron el descenso por lo que
tuvo que desviarse al aterrizar, terminando la carrera en una
casilla de madera, por lo que el aparato resulto con desperfectos
en las alas, lastimandose el piloto levemente en el labio superior.
El tiempo empleado en esta travesia tue de 1 hora 22 minutos,
un verdadero record para la época. Luego de dejar todo acondi-
cionado, en un automovil que lo vino a buscar, se dirigio al
Hipodromo donde lo esperaba el publico para festejar su llegada.
A las 14.30 horas, arribé a Maronas siendo muy aplaudido vy
recibido por el Ministro de Guerra y Marina, a quien hizo entrega
de una carta de su homénimo argentuno Gral. Allaria. En las
tribunas se le tributo un homenaje, haciendo uso de la palabra
el Alf. Tydeo Larre Borges v el Sr. Luis E. Azarola Gil quienes
con emotivas palabras le dan la bienvenida. Mientras tanto, el
Tte. Saenz Lacueva, autorizado por el Ministro Sanchez, decolo
de Piedras Blancas en el Castaibert de 60 HP Le Rhone, sobrevolo
varias veces el Hipodromo, como recibimiento a su companero,
entusiasmando con esta demostracion a la gente que fue a presen-

ciar las carreras y con la esperanza de ver aterrizar a Boiso Lanza.

PROYECTO DE LEY PARA CREAR LA ESCUELA MILITAR DE AVIACION
Ese gran momento que estaba pasando la Aviacion Nacional
con estos cuatro representantes del Ejercito, habia que aprovecharlo, y

eso es lo que hicieron el Presidente y el Ministro de Guerra y Marina.
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El 24 de julio de 1916 a propuesta de este ultimo Joaquin C. Sanchez,
el Presidente de la Republica Dr. Feliciano Viera, envia un mensaje a
la Asamblea General, propiciando un proyecto de ley, que crea la Es-
cuela Militar de Aviacion. En este mensaje se exponen algunos de los
siguientes motivos: .. .esta iniciativa no puede tomarse en momento
mas oportuno”, decia en sus parrafos iniciales y luego agregaba, “...ella
esta prestigiada por toda la opinion nacional, sorprendida e impresio-
nada en sus aspiraciones legitimas de progreso ilimitado en todos los
ordenes del saber v de la vida civilizada, por el éxito obtenido en buena
ley con el numero reducido de discipulos, egresados los unos de la
Escuela de Aviacion Militar de Chile y estudiantes los otros de la Insti-

5

rucion de la misma indole en Argentina...” v afirmaba mas adelante
... la incorporacion a nuestro Ejército del elemento de guerra, que se
ha denominado con sobrada razon “La Quinta Arma™, es una necesi-
dad sentida, una exigencia de los progresos modernos en materia mili-
tar...” El proyecto de ley constaba de doce articulos, en ellos se estable-
cian la creacion de la Escuela Militar de Aviacion, las directivas a las
que se ajustaria su funcionamiento y la mision que la misma cumpliria
dentro del Ejército Nacional.

Al otro dia, 25 de julio, fue informada por la Comision de Ha-
cienda, dingiéndose al Senado en forma laudatoria para la nueva Ins-
titucion a crearse, aconsejando la conveniencia de que las instituciones
militares se complementen con la nueva Escuela. El Senado sanciono el
provecto v comunico a la Camara de Representantes, la adquisicion de
los nuevos aviones con los cuales el comienzo de esta Escuela estaba
solucionado, al igual que la persona que dirigiria los talleres, pues el
mismo dia que se trato la compra de los aviones, tambien se arreglo lo
segundo, pues quedo sentado que Castaibert se encargaria de esa parte,
en el nuevo instituto, radicandose en Montevideo, como asi se lo dice a
Bonilla en una carta que escribe el 9 de julio de 1916. Castaibert llega
a Montevideo nuevamente el dia 25 de julio de 1916, entrevistandose

nuevamente con el Ministro Sanchez al dia siguiente, donde se debio
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tratar la compra de un avion mas “Castaibert™, los que sumaban ahora
cinco, dado los triunfos obtenidos en Argentina y Uruguay, asi como la
designacion del Jefe de talleres de la Escuela Militar de Aviacion. Las
repercusiones del triunto de Berisso en el raid Buenos Aires-Mendoza
fueron muchas en Argentina y Uruguay, la mas importante para ¢l, fue
que le significo ser piloto militar antes de lo previsto, sin haber cumpli-
do el requisito de ser piloto aeronauta.

Ya se lo habia promeutdo el Director de la Escuela Militar
de Aviacion, Tre. Cnel. Alejandro Obligado, que obtendria el
preciado diploma si llegaba a Mendoza, aun cuando no fuera
ganador de la travesia y de esta manera alentarlo en la empresa.

En el Boletin Militar No. 4514 de la Republica Argentina, del 27
de julio de 1916, aparece el decreto por el cual el Presidente de la
Nacion Argentina, otorga el diploma de Aviador Militar al Tte. 2o.
Cesareo L. Berisso de la R.O.U., juntamente con el emblema corres-
pondiente en esa fecha, luego de haber sido dado de alta del Hospital
de Mendoza, donde recibio multiples atenciones y varias visitas del
Gobernador de la Provincia, Sr. Alvarez, se dirigio a Buenos Aires,
después de haber sido agasajado por la colonia uruguaya encabezada
por el Sr. José Galeano, quienes le entregaron un diploma y una meda-
lla de oro. A fines de agosto va estaba en Montevideo pasando su con-
valecencia y todavia con muletas, esperando el alta definitiva para
regresar a Buenos Aires, a fin de realizar las ascensiones en globo que
le faltaban para obtener el correspondiente brevet de aeronauta.

Cristi mientras tanto, en agosto reinicio las actividades, volando
en Blériot, efectuando ascensiones en esférico que le permitieron el dia
19 de setiembre de 1916, obtener el diploma de piloto aeronauta, segun
las exigencias de la Federation Aéronaurtique Internationale, siendo como
se dijo, el ultimo que otorgo el Aero Club Argentino, con el numero 35.
A pocos dias de la ultima ascension tuvo un percance en Blériot, resul-
tando ileso aunque el aparato quedo maltrecho. Como broche final a su

actuacion en Argentina el 8 de octubre efectuo el raid exigido para
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finalizar con total éxito el curso superior de aviador militar, con el
siguiente triangulo: EI Palomar - Lobos - Mercedes - El Palomar; este
vuelo fue hecho en un Blériot de 80 HP empleando toda la manana vy
buena parte de la tarde por la neblina que le impidioé salir de Mercedes
antes del mediodia,

Mientras Cristi solucionaba sus cosas en Buenos Aires, en
Montevideo Boiso Lanza y Saenz Lacueva no permanecieron inactivos,
tratando de movilizar a los legisladores para no demorar la
aprobacion de la ley de creacion de la futura Escuela; ademas sus
nombres estaban a la orden del dia en los medios de prensa de
la capital, siempre por algun motivo importante y de relevancia.
En agosto de 1916 se organizo el Primer Congreso Patriotico del
Uruguay, que tendria lugar los dias 25, 26 y 27 de agosto, en la
Sala Verdi. En ese congreso que contaba con la Presidencia del
Dr. Luis Piera y la Vice Presidencia del poeta Don Juan Zorrilla
de San Martin, Boiso Lanza era uno de los Secretarios, e impor-
tante pieza de este evento nacional, que movilizo a gran parte de
la opinion publica. En €l se dieron cita las personalidades mas
relevantes de la vida ciudadana, figurando nuestro Precursor en
dos comisiones, la Cuarta de Defensa Nacional v la Décima de
Adopcion de la Bandera de Artigas como Bandera de Guerra.

En el ultimo dia 27 de agosto, el también Secretario Julio Raul
Mendilaharsu planteo la disposicion, que fue en primer término, de que
el Congreso rindiera homenaje a los brillantisimos triunfos obtenidos
por los cuatro nuevos aviadores militares, lo que se aprobo por unani-
midad. En el banquete de clausura que ofrecio la Asociacion Patriotica
del Uruguay a los Congresales hicieron uso de la palabra el Dr. Luis
Alberto de Herrera y el Tre. lo. Aviador Juan Manuel Boiso Lanza.

Pocos dias mas tarde, el 16 de setiembre, los Ttes. leros. Boiso
[L.anza v Saenz Lacueva, reciben de manos del enviado especial y Mi-
nistro Plenipotenciario de Chile en Uruguay M. Martinez Ferrari, en

una ceremonia realizada en la Escuela Militar de la Avda. Garibaldi,
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la Medalla Nacional al Mérito de 3a. clase, en prueba de estimacion vy
aprecio del Gobierno trasandino por sus brillantes actuaciones en Chile
y su éxito en la Escuela de Aeronautica Militar. Ese dia en brillantes
palabras, el Ministro Sr. Martinez Ferrari, hizo suya la amistad que
supieron ganar en ¢l pais hermano los dos aviadores; luego hizo uso de
la palabra en nombre del Poder Ejecutivo, el Ministro de Guerra vy
Marina, Joaquin C. Sanchez agradeciendo la distincion; v finalmente
Boiso Lanza con emocionadas palabras agradecio en nombre de los

dos, tan honrosa condecoracion.

PRUEBA DE LOS APARATOS DE 70 Y 80 H.P.

EN EL AERODROMO DE VILLA LUGANO

El 21 de octubre de 1916, el Tte. 1°. Juan M. Boiso Lanza,
encargado por el Ministro de Guerra y Marina de recepcionar los

LY

aparatos “Castaibert™ de motor Gnome de 70 y 80 H.P., hizo los
vuelos de prueba en el aerodromo de Villa Lugano, Buenos Aires.

El presidente del Aero Club Argentino, puso a disposicion del
aviador, un altimetro registrador, ademas los vuelos fueron presencia-
dos por el secretario de esa institucion, Sr. M. Ramos Vivor.

Dichos monoplanos pasaron todas las pruebas exigidas para
su aprobacion.

En el mes de octubre vemos a Berisso, restablecido, figu-
rando en un homenaje en El Palomar, al Cnel. Arenales Uriburu
por su reciente ascenso a Coronel. El Cnel. Uriburu fue quien lo
recibio en 1915 cuando con Cristi se presentaron a la Escuela
Militar de Aviacion en El Palomar.

El 11 de noviembre de 1916 fue la discusion general de la Cama-
ra de Representantes del Proyecto de ley de creacion de la Escuela Mi-
litar de Aviacion, eén la cual intervino el Dr. Luis Alberto de Herrera,
realizando una defensa vigorosa de este provecto, hablando sobre los
cuatro aviadores militares, deteniéndose en el Tre. Berisso, como

ejemplarizante en todo sentido, v digno del estimulo de un ascenso al
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igual que sus companeros. El Proyecto fue aprobado el 15 de noviem-
bre de 1916 por el Senado y la Camara de Representantes de la R.O.U.,
reunidos en Asamblea General. El 20 de noviembre de ese ano el Poder
Ejecutivo puso el Cumplase a la ley No. 5528 de creacion de la Escuela

Militar de Aviacion.

| AEDO CLUB |
| ARGENTINO |

' ARO VI OCTUHRE DE 1916 NUUMERO 42
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Ley de creacion 1916

1916 |

LEY CREANDOLA BAJO LA DEPENDENCIA
DEL MINISTERIO DE GUERRA Y MARINA
PODER LEGISLATIVO

El Senado y la Camara de Representantes de la Republica

Oriental del Uruguay, reunidos en Asamblea General,
DECRETAN:

Articulo 1°. Crease la Escuela Militar de Aviacion, la cual
dependera directamente del Ministerio de Guerra y Marina.

Articulo 2°. El objeto de la Escuela es tormar y entrenar
al numero de pilotos aviadores necesarios para el servicio de la
fuerza armada.

Articulo 3°. Los cursos duraran como maximo seis meses.
El resto del ano se destunara al entrenamiento de los piloros
recibidos y al complemento de su cultura militar en las ramas que
la aviacion aplique.

Articulo 4°. El plan de estudio v programa para los cursos
seran sometidos por el Director de la Escuela Militar de Aviacion
a la aprobacion del Poder Ejecutivo.

Articulo 5°. Fijase en veinte el numero de alumnos militares.
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Articulo 6°. Los titulos que la Escuela otorgue seran de dos
categorias: 1°. De Pilotos Aviadores; 2°. De Pilotos Militares.

Articulo 7°. En los reglamentos respectivos se determinaran
las pruebas exigidas para obtener los titulos a que se refiere el
articulo anterior,

Articulo 8°. El presupuesto de la Escuela Militar de Avia-

cion sera el siguiente:

Sueldo militar Compen- Total
en “cuartel” sacion
1 Director con clase El de su clase $ 1.440 $ 1.440
3 Oficiales instructores c/u  idem. idem. 1200 ¢ 3.600
1 Jete de taller mecénico
y de construcciones * 1.800 “1.800
2 Mecanicos c/u " 260 % 15220
1 Carpintero “ 1.200 “ 1.200
Compensacion para la brigada de Aviacién 4704 $ 11.664
RESUMEN
Sueldo de oficiales en cuartel $ 2.546
Compensaciones “11.664
Para gastos de funcienamiento
e imprevistos por
deterioros de aparatos, efc. “ 6.000
*20.210

Articulo 9. Los oficiales alumnos procederan del cuadro
activo del Ejército v la Armada.

Dichos oficiales percibiran, mientras tengan la calidad de
alumnos, ¢l sueldo en actividad que les corresponda, segun la ley
de Presupuesto, v un 25% sobre el mismo de compensacion.

Articulo 10. Por concepto de asignacion de mesa se liqui-
dara anualmente al Director con clase § 180.00 v a cada uno de
los oficiales instructores $ 120,00.

Articulo 11°. El Poder Ejecutivo podra invertir por una sola
vez, en la adquisicion de aparatos y gastos de instalacion, el

importe de lo que figura depositado en la cuenta corriente que en
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el Banco de la Republica tiene el Ministerio de Guerra y Marina,
de acuerdo con el decreto del 26 de junio del corriente ano, cuya
cantidad el 30 de setiembre ultimo ascendia a $ 43.514.08.

Articulo 12°., comuniquese, etc.

Sala de Sesiones de la Honorable Camara de Senadores, en
Montevideo a 15 de noviembre de 1916.

M. Magarinos Solsona R. |. Areco

ler. Secretario Presidente

El campo del “Paso de Mendoza”

El 27 de noviembre de 1916, por Decreto, el Poder Ejecutivo se
nombra Director de la Escuela Militar de Aviacion al Tre. 1° Juan
Manuel Boiso Lanza, y Oficiales instructores al Tte. 1° Adhemar
Saenz Lacueva, al Tre. 2°. Cesareo L. Berisso y al Alf. Esteban
Cristi. De esta manera nacia la Escuela, sin aerodromo, nmi alum-
Nnos, Pero con aviones € INStructores.

A fines de noviembre de 1916, se le adquirieron al Sr.
Etchegaray unos hangares o galpones que se encontraban proxi-
mos a la estacion Montes, Canelones, para usarlos como hangares
para guardar los aviones y para ralleres. Ya en diciembre, en los
primeros dias, se comenzaron a desarmar, ¢l mayor de ellos tiene
25 mts. de frente y 50 mts. de fondo, son de origen belga, todavia
reciclados estan en servicio en la Base Aérea Boiso Lanza,

En el mes de noviembre va estaban de vuelta los oficiales
que estudiaron en Buenos Aires, encontrandose los cuatro avia-
dores en Montevideo. El dia 11 de noviembre en los salones del
Centro Militar y Naval se les brindo un homenaje conjuntamente
con los marinos que Intervinieron en la expedicion de rescate de
Shackleton, en las cercanias de la Antartida. En esa noche le
fueron entregadas sendas medallas de oro a los Tres. Boiso Lanza

y Berisso por sus triunfos en el Centenario de la Rpca. Argentina
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y tambien elocuentes notas al Tte. Saenz Lacueva y el Alf. Cristi,
por su actuacion en el extranjero; hizo uso de la palabra en
nombre del Comité Pro-Aviacion Militar el Cnel. Nuanez Brian.

A fines de 1916 se le encomendo al Alf. Esteban Cristi, la
busqueda de un campo apropiado para Aerodromo en las cercanias
de Montevideo. En el Cno. Don Pedro de Mendoza, la via férrea,
v el Cno. que conduce al Reducto, selecciono un vasto terreno,
usado como pastoreo por un tambo cercano, en ¢l existia sola-
mente un rancho de terron y paja, v un unico arbol, un anoso
ombu, donde hoy se encuentra el Cuartel General de la Brigada
Acerea lll. Inmediatamente se iniciaron las gestiones para expropiarlo,
terminando el tramite el 17 de setiembre de 1917. Su extension
era de 37 hectareas, 2032 metros cuadrados, pertenecia a la
sucesion de don Andrés Etchemendy. Mientras corria el tramite
de expropiacion, se pagaba un arrendamiento de $ 80,00 mensua-
les a esta sucesion, a partir del 26 de diciembre de 1916, fecha

en que se dispuso tal arrendamiento, su costo fue de $ 52.204.63.

1917

Comenzo su acondicionamiento como campo

de Aviacion, nivelando el terreno que se usaria como pista, asi
como la construccion de una carretera y un sendero en su interior,
en enero de 1917, por parte de personal del Batallon de Ingenieros,
al mando del Tre. 2°. Eduardo Montautti y del cual formaba parte,
un joven oficial, quien a partir de ese momento no dejaria nunca
su comunion espiritual con la Aviacion Militar, se trataba del Alf.
Edgardo U. Genta, nuestro “poeta soldado™, que desde alli, cuan-
do recién nacia como aerodromo ese campo, escribio su primer
poema, dedicado a ella, la letra del “Himno a la Aviacion Militar
Uruguaya™, que lleva musica del maestro Leon Ribeiro.

El 4 de diciembre, se aprueba el programa de ingreso, para

oficiales aspirantes a alumnos de la Escuela Militar de Aviacion,

110



HISTORIA DE LA FUERZA AEREA URUGUAYA (1913-1953)

elevado por su Director. De acuerdo a Ley de creacion de la
Escuela, se hace un llamado a los oficiales del Ejército y la
Armada que deseen seguir los cursos de Aviacion. El examen
médico se planifico para el dia 15 de enero de 1917 (en realidad
se comenzo el dia 1°, de tebrero de 1917) por una comision que
se nombro al efecto.

Como ya se habia adelantado, las funciones técnicas como
Jefe de Talleres quedaba a cargo de Paul Castaibert, constructor
de los aviones monoplanos; el personal mas calificado que lo
secundaba en Villa Lugano, Buenos Aires, lo siguio a Montevideo.

El primero en ser contratado fue el mecanico espanol don
José Gomez que ingreso el 13 de diciembre de 19165 lo siguio el
carpintero y fabricante de hélices don Miguel Juan Nadal, espa-
nol, extraordinario artesano que ingreso el 20 de enero de 1917;
y el ayudante de mecanico don Laureano Varela, también espanol,
que ingreso el 19 de marzo de 1917. Ademas para completar estos
cuadros de los servicios se contrataron en Montevideo con fecha
12 de marzo de 1917, a los ayudantes de mecanico don Dagoberto
Moll y don Pacifico Zulberti; el 11 de junio a don Gerardo Dotti,
como mecanico —quien seria mas tarde Jefe de Talleres— vy mas
adelante a don Augusto Santini, don Juan B. Chavay, don Nicolas
Kornilotf y otros.

El personal de tropa estaba compuesto por una llamada Brigada
de Aviacion, que segun el proyecto de Ley estaria compuesto por: un
Sgto. 1°., 4 Sgtos. 20s., 4 Cabos y 30 Soldados. Este personal fue selec-
cionado de diferentes unidades de Caballeria e Infanteria por el Boletin
N°. 305 del Estado Mayor del Ejército v a ellos se les sumo mas adelan-
te los ordenanzas de cada oficial, que también pasaron a la Escuela en
comision. Esta Brigada de Aviacion paso a prestar servicios en la Es-
cuela a partir del dia 14 de mayo de 1917.

En los primeros dias del mes de enero de 1917, se libro una

orden de pago de § 7.000, a favor de Castaibert, importe que era
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para el pago tinal de aparatos y reparacion de los mismos. A los
pocos dias, el 20 de enero, llego de Buenos Aires el ahora Jefe
de los Talleres de la Escuela Militar de Aviacion Paul Castaibert,
trayendo los aviones monoplanos que faltaban entregar a la Es-
cuela. Se trataba del 50 HP, del 70 HP y del 80 HP reparado luego
del accidente de Berisso; ademas trajo consigo material de car-
pinteria v piezas de repuesto, todo esto fue recibido en la misma
Darsena del Puerto, por el Tre. 1°. Boiso Lanza que lo esperaba
con camiones de la Intendencia del Ejército y la Armada, para
el transporte. En el mismo barco que trajo los aeroplanos gratui-
ramente por gestiones del Director Boiso Lanza ante los Sres,
Delfino Hnos., arribo don Miguel Juan Nadal, con su material
de carpinteria, uniéndose desde ese dia, como se dijo a nuestra
Aviacion Militar. Existe una foto conocida en que se puede ver
los tres monoplanos Castaibert desarmados, por la Avenida de
Mayo de Buenos Aires, remolcados cada uno por un automovil
rumbo al puerto y dice erroneamente “Uno de los primeros embarques
de aviones Castaibert para el Gobierno de Uruguay en la Avenida
de Mayo”, con la fecha 20 de febrero de 1917.

De acuerdo a la Orden General N°. 1930, el 1°. de febrero
comenzaron los examenes meédicos de los quince aspirantes a
pilotos aviadores, que se habian presentado al llamado que se hizo
luego de crearse la Escuela, ante una mesa compuesta por los
Dres. Eduardo Martinez, Francisco Fernandez Enciso y Hernan
Artucio, estando presidida p(_;r el Tre.1°. Boiso Lanza. Estos exa-
menes concluyeron el dia 5 de febrero, habiendo sido aprobados
ocho oficiales subalternos, de diferentes armas del Ejército.

En el mes de febrero se producen tres ascensos entre los
cuatro aviadores. Boiso Lanza asciende a Capitan y Berisso a Tte.
1°, por “méritos especiales™, de acuerdo a la nueva ley de fecha
28 de diciembre de 1916, que por su articulo 1°. modificaba los

articulos 442 vy 443 del Codigo Militar vigente. En el considerando
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del texto del Decreto por el cual el Poder Ejecutivo ascendia a
Berisso dice: “que el Tte. 2°. don Cesareo L. Berisso, por el hecho
de haber triunfado en el Raid Aeronautico Buenos Aires - Mendoza,
sin poseer aun el Brevet de Piloto Militar, tiene méritos suficientes
para ser ascendido al empleo militar inmediatamente superior,
puesto que el triunfo conseguido lo enaltece en el concepto publico
internacional, ademas de que prestigia al mismo tiempo a su pais
v al Ejército de que forma parte”. Cristi asciende a Tre. 2°,

En esos dias los trabajos de instalacion en el campo del
Camino al Paso de Mendoza, iban a un ritmo acelerado, estando
instalados ya en el lugar, el destacamento del Batallon de Inge-
nieros N° 1 que estaba realizando los movimientos de tierra,
colocando las columnas para las cabreadas de los hangares, etc.
Todos estos trabajos estaban bajo la direccion técnica del Tre.
Cnel. Arquitecto Alfredo R. Campos, Jete de la 3a. Division del
Estado Mavor General del Ejército.

Con fecha 12 de febrero y por la Orden General N°. 1944, se
incorporo a la Escuela, todavia en plena formacion y sin sede, al Alf.
José Maria Luzardo para cumplir las funciones de ayudante del Director.

Por la Orden General N°. 1949 del 27 de febrero de 1917,
se declararon aptos para el ingreso a la Escuela Militar de Avia-
cion a los Ttes. 2dos. Salvador Gandolfo v Tydeo Larre Borges
v a los Alféreces Alfredo M. Rinaldi, Alfonso Montero Pérez,
Coralio C. Lacosta, Efrain Gonzalez Conzi, José L. Ibarra vy
Nicolas Larroca v mas tarde se les unio el Alf. Alberto Demichelli,
quedando su namero en nueve. Como no estaban prontas rodavia
las instalaciones en el Paso de Mendoza, se usé como primera sede
de la Escuela, gracias a la hospitalidad de sus autoridades, el
edificio del Centro Militar v Naval, en la Avenida 18 de Julio
1236, entre Cuareim y Yi, en ese lugar el Cap. Boiso Lanza
comenzo las clases teoricas y ademas daba gimnasia a estos

primeros ocho y luego nueve alumnos de la Institucion.

113

1917



1917

Tte. Tro. (AV.) (R} JUAN MARURI

Berisso nuevamente en Buenos Aires

La Escuela contaba ahora con cinco monoplanos “Sistema Castaibert”
o como ya los empezaban a llamar “Morane-Castaibert” (aunque
no tuvieron nada que ver con el tabricante francés del viejo mundo
y como decia Antonio Maria Biedma R. para querer darle un poco
mas de lustre a la marca de estos aeroplanos, de la misma manera
que se usaba la marca Morane-Saulnier, que eran dos fabricantes
unidos o también Gnome-Le Rhone, las conocidas fabricas de
motores que s¢ unieron). Con estos cinco aparatos los instructores
mantendrian su entrenamiento v mas tarde con ellos se comenza-
rian los cursos de Piloto Aviador Militar, a los futuros alumnos
que hubieran rerminado el curso de Piloto Aviador. Pero taltaba
la maguina de instruccion primaria. Para subsanar esto se entro
en tratativas con la Escuela Militar de Aviacion de El Palomar,
en Buenos Aires, pues en sus talleres ya se habian construido
varios biplanos nupo H. Farman de instruccion primaria, moder-
nizados. Se llego a un acuerdo con la Escuela argentina y se
comenzo a construir ¢l Farman. Por la Orden General N°. 1965
en que aparece la Resolucion del 29 de marzo de 1917, se cometia
al Tte. 1°. Berisso que se encontraba en Buenos Aires para conti-
nuar sus estudios de aviacion, de efectuar indagaciones sobre la
calidad y precios de repuestos de motores que encuentre en dicha
ciudad, asi como que asistiera a los talleres de la Escuela Militar
de Aviacion argentina durante la construccion del aparato H.
Farman 50 HP tipo Escuela. Este aeroplano era el sexto que se
construia en estos talleres, en los cuales a partir del tercero hubo
una serie de cambios y va el cuarto se fabrico con todas las
innovaciones que identificarian al que solicito el Gobierno uru-
guayo. Como caracteristicas diferenciales de los otros H. Farman
anteriores, este tenia un solo timon de direccion central agran-
dado, que sobresalia al plano horizontal de la cola. Pero lo mas

significativo de las mejoras de estos biplanos tipo “El Palomar™,
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fue la colocacion de un cable tlexible compensador, para aumen-
tar la eticiencia del comando transversal en un cien por ciento,
pues mientras los alerones de la derecha bajaban, los de la
izquierda subian o viceversa, como los aviones mas modernos de
la época, ¢l piloto de esta manera tenia una mavyor defensa. En
los modelos anteriores al inclinarse el avion a la derecha o a la
izquierda, solo tenian la mitad de su eficacia, en vuelo los alerones
se mantenian en el lecho del viento y en tierra estaban en posicion
de “caidos™. Estas innovaciones fueron hechas por el luego Ing.
Ambrosio L.V. Taravella, técnico precursor de la Escuela de El
Palomar. Al biplano se le puso un moror Gnome de 50 HP,
propiedad del Estado que fue recorrido en la Casa Gnome de
Francia, junto con otro motor llevados ambos a Europa por el

A/N Atilio Frigerio; pertenecian a los aviones de Los Cerrillos.

Berisso, el unico uruguayo que cruzo

el Plata en globo libre

Berisso en Buenos Aires comenzo a realizar las ascensiones que
la faltaban para lograr el Brever de Aeronauta. El 22 de marzo,
con el Cap. Anibal Brihuega de piloto, realiza la primera en el
globo “Pampero II7, saliendo de Bernal, a las 3 hs. 10 minutos
de vuelo aterrizaron en Monte. Ocho dias mas tarde, el 30,
también con el Cap. Brihuega, en el “Pampero 117, salen de Bernal
y llegan a San Vicente en 3 hs. 20 minutos, esta era la cuarta
ascension que efecruaba, la la. fue en diciembre de 1915. El 26
de abril, en el “Pampero 11" con el Tre. 1° Alberto Gonzalez
Albarracin hace la quinta suelta de Bernal a Tristan Suarez en
3 horas. El 11 de mayo de 1917 realiza la uluma ascension en
el Rio de la Plata v la mas importante de un uruguayo hasta hoy
en dia, desde Bernal en Buenos Aires, hasta las Sierras de Mal
Abrigo en el Depro. de San Jose. Uruguay, en el globo “Tte.

Agneta™ siendo él el unico tripulante, esta era su sexta suelta. El
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esférico era de 1200 m3, y fue construido en Buenos Aires por el
Cap. Ernami Mazzoleni, para el Aero Club Argentino que era su
propietario. Partio a mediodia del Bernal | alcanzando una altura
de 600 mts., siendo impulsado por el viento del sud oeste hacia
el estuario, tres horas mads tarde paso por la ciudad de Colonia
con rumbo nordeste. En Tarariras descendio hasta una corta distancia
del suelo, para informarse respecto al punto sobre el cual se
hallaba v luego arrojando el lastre (que a su partida alcanzaba
a 1000 Kgs. de arena) continuo su viaje hasta las 18 hrs., en el
crepusculo, encontrandose sobre las Sierras de Mal Abrigo, en el
Depto. de San José, en ese paraje descendio tomando tierra cerca
de la via del tren. Acomodo el balon en su barquilla v al paso
del tren lo detuvo, monto en él con su globo, pasando mas tarde
por la ciudad de San José v de alli a Montevideo, para tomar el
vapor de la carrera v presentarse en Buenos Aires con el estérico
en perfectas condiciones y de esa manera devolverlo al Aero Club.
A los cinco dias el Cap. Brihuega efectia una ascension, lo que
nos da la certeza de su buen estado. Este viaje de Bernal a Mal
Abrigo es de unos 160 Kms. en linea recta y fue hecho en unas
5 horas v media. Fue el unico internacional que hiciera un uru-

guayo hasta hoy.

La Escuela Militar de Aviacion pasa
a depender del Estado Mayor del Ejército
Mientras Berisso corria sus aventuras en globo v controlaba la
fabricacion del Farman, en Montevideo se seguia preparando las
instalaciones de la Escuela. El 23 de abril por Decreto expedido
por el Poder Ejecutivo, la Escuela Militar de Aviacion pasa a
depender del Estado Mayor General del Ejército desde el punto
de vista militar.

Por la Orden General N°. 1992, de fecha 4 de junio de 1917,

se dispone la presentacion de los oficiales alumnos de la Escuela
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en el Paso de Mendoza, para la iniciacion de los cursos. Su
alojamiento fue en carpas, durante el tiempo en que se levantaban
las construcciones, en algunas fotograftias se aprecian las carpas
a los costados del hangar grande. Alli continuaron con las clases
teoricas y pudieron ver y sentir los aviones, impregnandose del
necesario espiritu de vuelo cuando veian volar a los instructores
en los monoplanos Castaibert, esperando ansiosamente la llegada

de Berisso con el nuevo Farman.

Berisso, unico aviador que cruzo El Plata
en Farman 50 HP

No era facil llegar al Paso de Mendoza en esa época ya
lejana, sobre todo presentandose tan temprano como corresponde

en cualquier institucion militar, pero existia un verdadero “esprit
de corps™, que hacia que todas las incomodidades se toleraran sin
mayores problemas; es que la mistica de la Aviacion se habia
prendido en ellos aunque todavia no volaran. Normalmente ve-
nian en tranvia hasta Gral. Flores y Jose Ma. Guerra, que era la
terminal de las vias, de alli en breck hasta el Paso de Mendoza
y mas tarde cuando se conto con mayores medios, en camion,
Algunos entusiastas de Arma montada, venian desde el Centro en
sus caballos. Lo que no falto nunca fue el empuje de alumnos e
instructores, que sortearon toda clase de inconvenientes en esta
segunda v definitiva etapa de nuestra aviacion.

En Buenos Aires finalmente ¢l Farman quedo terminado a
fines del mes de junio de 1917, el Cap. Boiso Lanza y el aviador
Castaibert, Jefe de los Talleres se trasladaron a la Escuela de El
Palomar para controlar el nuevo aparato, que Berisso le tenia que
efectuar los vuelos de prueba. El primer vuelo fue realizado el dia
30 de junio, satisfechos con este primer vuelo regresaron el dia

2 de julio a Montevideo. Ambos aprovecharon su estadia en la
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capital argentina y con la ayuda de Berisso y los conocimientos
de la plaza de Castaibert, adquirieron dos motores rotativos, uno
de 50 HP y otro de 80 HP, que sumados al sobrante que trajo el
A/N Frigerio, recorrido en Francia y que no se uso en el Farman,
quedaron como de repuesto ante cualquier eventualidad. El dia
6 de julio Berisso realizo otro vuelo de prueba, comprobando
algunos detalles que se le habian corregido luego del primer vuelo.
Ya con todo preparado el dia 11 de julio de 1917, dos meses mas
tarde de haber cruzado en globo el Rio de la Plata y después de
haber sorteado todas las dificultades v de haber solucionado los
tramites de la entrega del biplano Farman, vuelve a repetir la
hazana del cruce del estuario, ahora con este aeroplano, sin
cabina de ninguna indole vy a una velocidad que no pasa de los
60 k/h, constituyéndose en el primero y unico piloto que cruza
con este tipo de aparato el Rio. A media manana de ese frio dia
invernal despego de El Palomar rumbo a la ciudad de Colonia,
a la cual sobrevuela al mediodia a unos mil metros de altura, con
viento favorable, donde se le esperaba con gran expecrativa por
parte de los ciudadanos de esta ciudad colonial, por lo que una
eran cantidad de gente se lanzo a las calles para contemplar su
pasaje. Minutos mas tarde sobrevuela y efectua evoluciones sobre
Juan Lacaze; en las cercanias de Arazati, San José, aterrizo para
proveerse de combustible y limpiar un poco el motor (quiza con
mucho aceite de ricino o castor ante el prolongado vuelo), en un
campo aledano donde un ano atras habia descendido Cristi con
su Blérior, alli lo esperaban junto a los técnicos de la Escuela
Militar de Aviacion, unas doscientas personas que lo aclamaron
y alentaron. Despego normalmente y se dirigio a Montevideo, que
sobrevolo desde el puerto por la calle Sarandi, 18 de Julio y 8
de Octubre hasta poner rumbo a la Escuela, donde se le esperaba.
Al aparecer en la lejania, Boiso Lanza monta en el Castaibert 70

HP. que era su preferido y despega para encontrarse con el Farman

118



HISTORIA DE LA FUERZA AEREA URUGUAYA (1913-1953)

en vuelo. Berisso aterriza y es recibido por algunos alumnos de
la Escuela, los instructores, oficiales del Batallon de Ingenieros,
destacados en el aerodromo, entre ellos el Tte. Raul de Leon que
comandaba la tropa de 50 hombres de esa Arma en ese periodo.
Periodistas y forogratos de la prensa, encontrandose entre los
primeros don Vicente Basso Maglio. Mas tarde arriba su padre
el Sr. Cesareo Berisso, Jefe Politico de Canelones. Minutos mas
tarde del arribo de Berisso, el Tre. 2° Cristi efecria un vuelo en
el nuevo biplano, tomando conocimiento de la maquina con la
cual ¢l y Berisso darian instruccion de vuelo a los alumnos del
Curso de Pilotaje, pues el Cap. Boiso Lanza v el Tre, 1° Saenz
Lacueva se dedicaron a los monoplanos Castaibert. Este Farman
vino con la bandera uruguaya pintada en el timon de direccion
y las cocardas de Artigas en las alas, v el nombre “El Aguila”
en ¢l timon de profundidad en recuerdo de los Farman de Los
Cerrillos.

A partir de aqui, a los aviones militares, se les empezo a
pintar en las alas la nsignia de Artigas, dejando en blanco el
ttmon de direccion, que recien en 1920, con la llegada de los
nuevos aviones, se comenzo a estampar la bandera de Artigas en
ese timon.

En esos meses, la fama de Berisso como aviador habia
alcanzado un punto muy alto. Habia comenzado cuando gand la
gran carrera acrea Buenos Aires - Mendoza el ano pasado v
culmino en 1920, cuando la ciudadania le obsequio un avion
S.V.A. por colecta popular; mas o menos a mediados de este ano
1917 el compositor nacional Genaro Neron Dominguez, le dedico
un tango milonga para piano, al que titulo “Berisso™, como
homenaje a su intrepidez.

[Los instructores continuaron su entrenamiento volando en
los Castaibert, haciéndolo a veces ante publico, demostrando con

esos vuelos la existencia de la Escuela a la ciudadania, como los
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que se realizaron el dia sabado 14 de julio sobre el hipodromo
de Maronas.

Los trabajos de reparacion de los aviones se hacian en forma
artesanal sin mayor ayuda de herramientas y maquinas adecuadas
hasta que finalmente el dia 6 de agosto se logro instalar un taller
mecanico y otro de carpinteria a un costo de $ 5.000.-, de esta
manera la infraestructura de la Escuela, se iba completando poco

a pocao.

Vivac y desfile del 25 de agosto

El 25 de agosto de 1917, se exhibe por primera vez en publico,
todo el material de vuelo de la Escuela Militar de Aviacion en
un vivac y desfile que realizo toda la guarnicion de Montevideo,
en Punta Carretas. El vivac se extendio entre Trouville en Pocitos
y las canteras del Parque Urbano (hoy Parque Rodo) bordeando
la rambla. El palco presidencial estaba ubicado, mas o menos,
donde hov se encuentra la estatua de Confucio, antes del Parque
Hotel, con frente a la rambla. Esta revista seria la primera en
veinte anos, pues desde el 25 de agosto de 1897, en la época del
Presidente Idiarte Borda, no se efectuaba un acto militar de tal
naturaleza. La Escuela Militar de Aviacion, al principio del vivac,
formaba parte de la Ira. Brigada, que comandaba el Cnel. Don
Guillermo Ruprecht y que estaba constituida por la Compania de
desembarco del crucero acorazado “Pueyrredon”™ de la Armada
Argentina, la Escuela Militar de Aviacion , la Escuela Naval, la
Escuela de Marineros, el Batallon de Marina, la Escuela Militar,
la Escuela de Gimnasia y Esgrima, el Batallon de Ingenieros
N° 1, ¢l Cuerpo de Bomberos v la Compania de Ametralladoras.
Por primera vez la poblacion pudo observar no solo los aviones
(que vinieron volando en la tarde del dia anterior) sino también

el personal que formaba parte de la novel Escuela, en este gran
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desfile militar, donde se mostraron todas las novedades de las
Fuerzas Armadas, como el Batallon de Ingenieros con sus ponto-
nes, los aviones, etc. Después de la 1ra. Brigada seguian en orden
otras tres Brigadas. Luego que el presidente de la Republica,
Dr. Feliciano Viera acompanado por el Sub-Secretario de Guerra
y Marina Dr. Arturo Gaye, en un “landau™ de gala revistara las
tropas, a la hora 14.15, decolaron los aviones. Primero el Farman
con el Tte.2° Esteban Cristi a los mandos, lo siguio un Castaibert
con el Cap. Boiso Lanza, mas tarde otro Castaibert con el Tte.
1° Saenz Lacueva y por ulumo despego el Tre. 19 Berisso en otro.
Evolucionaron sobre las tropas v el palco oficial, siendo fervorosamente
aplaudidos por la muchedumbre que colmaba la rambla y los
alrededores, dirigiendose mas tarde a su base ¢n el aerodromo del
Paso de Mendoza. Este ftue el primer desfile a¢reo de aparatos

militares en nuestro pais y no una muestra estatica.

Los vuelos de los instructores

Durante el ano 1917, se realizaron unos dos mil vuelos, de los
cuales la gran mavoria correspondieron a la ensenanza del curso de
pilotaje y los otros a los raids y entrenamiento de los instructores. Estos
raids se efectuaron en el marco de una disposicion tomada por el Minis-
tro de Guerra y Marina, que ordenaba que se hicieran vuelos al interior
del pais, para de esta manera dar a conocer la nueva Institucion. El
primero de ellos se efectuo el dia 29 de setiembre en un Castaibert de 80
HP, con el Tte. Berisso a sus mandos, siendo Canelones su punto de
destino, alli fue recibido por autoridades v publico en general, siendo
agasajado con un almuerzo. El segundo raid lo realizo el Tte. 1 © Saenz
Lacueva el 10 de octubre, a la ciudad de Florida, aterrizando el
Castaibert en los alrededores, para regresar ese mismo dia a la Escuela
sin percances. El vuelo siguiente fue hecho por el Tte. 2° Cristi, hasta la

ciudad de Durazno, el dia 22 de octubre, este raid era esperado desde
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varios dias atras por la poblacion de esta ciudad; arrib6 a la capirtal
departamental, no pudiendo aterrizar en el hipodromo por lo que tuvo
que hacerlo en la chacra del Sr. Peluffo en los aledaiios, numeroso pu-
blico acudio a observar el aparato cuando se entero de su descenso:
partio a la hora 15.30 arribando al Paso de Mendoza sin problemas. El
dia 28 de octubre, el Tte. Berisso realiza en avion su tercer raid en el
ano, y segundo en monoplano, esta vez con un Castaibert de 60HP,
saliendo bien temprano en la manana para aterrizar en las cercanias de
Piedras de Afilar donde sus padres tenian campo, siendo recibido por el
vecindario y toda su tamilia que lo esperaba, incluido su padre, Jefe de
Policia de Canelones. El raid mas importante lo acomete el Cap. Boiso
[Lanza el dia 6 de noviembre, a Paysandu con un Castaibert de 70 HP,
ese dia saho bien temprano del Paso de Mendoza arribando al hipodro-
mo de esa ciudad a las 8.30 horas, luego de haber sobrevolado la po-
blacion. Despues de almorzar en el Regimiento de Artlleria, partio
hacia el Sur, sobrevolando nuevamente esa capital del litoral. En las
cercanias de la localidad de Young el tiempo se torno tormentoso, por
lo que decidio aterrizar, haciéndolo en la estancia del Sr. David Cash,
donde pernocto. Al otro dia 7 de noviembre, despego para Trinidad,
donde aterrizo al mediodia, con el fin de cargar combustible y aprove-
char para almorzar; descendio en la chacra de Pedro Robledo, encami-
nandose mucha gente de la localidad para observar el aparato. El Jefe
Politico v otros personajes advertidos que se trataba del Cap. Boiso
Lanza, Director de la Escuela Militar de Aviacion, fueron a buscarlo
para almorzar en el Hotel Lﬂp].llmt'.

El primer antecedente aeronautico que se tenia en Trinidad
era la ascencion del globo de aire caliente de Antonio Cabral,
“Granada™, en el cual se habia elevado, ademas de su propietario,
la senorita Herminia Carbajal Salinas, en el ano 1912,

El Castaibert aparentemente tenia fallas, por lo que Boiso
Lanza, segun dicen las cronicas, para no defraudar las expecta-

tivas de los lugarenos, decidio hacer un vuelo de prueba antes de
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partir hacia Montevideo y ver si tenia que reparar o continuar,
Decolo, ya en el aire el aparato por perdida de potencia se
precipito a tierra, con destrozo casi total v heridas de conside-
racion para su piloto; habra caido en la chacra de Oribe, a unas
pocas cuadras del lugar del despegue. En una camilla improvisada
tue llevado al domicilio del Tte. Cnel. Héctor Marfetan, Jefe del
Regimiento, donde se le prodigaron los cuidados del caso. A causa
de este accidente, Boiso Lanza fue el primero que uso los servicios
del recién nombrado meédico de la Escuela, el Dr. Bartolome
Vignale (que empezo a trabajar en el Instituto a partir del dia 10
de octubre, con el comienzo de la instruccion de vuelo, en la
primavera, para que estuviera presente durante los vuelos de pista,
como es de orden en rtodas las Escuelas de Vuelo. Este nombra-
miento recayo en este joven profesional, que con los anos se
transformo en un especialista de primer orden para las enferme-
dades de la piel. Fue el primer médico permanente con que conto
la Aviacion Militar) pues este facultativo junto con el Director del
Hospital Militar Central, Dr. Francisco Fernandez Enciso, se trasladaron
hacia Flores (Trinidad o Porongos) en automovil con un bagueano
provisto por el Sr. Cesareo Berisso: los médicos decidieron que
Boiso Lanza regresara, lo que hizo en el tren ordinario que pasaba
por Durazno el dia 10 de noviembre, notablemente mejorado. Lo
acompanaron el Dr. Vignale v el Tre. 2° Cristi, que se habia
trasladado tambien a Trinidad.

Entre los vuelos de entrenamiento, es interesante destacar
algunos que se realizaron como de reconocimiento, tomandose
alguna fotogratia en ellos. Existe una prueba de uno de esos vuelos
realizados a mediados del ano, en una totogratia, que aparece en
el “Album Militar Uruguayo™ publicado por el Centro Militar y
Naval que salia en fasciculos, de un cuartel de Caballeria, romada
a unos 200 mts. de altura, desde el Castaibert de 50 HP (se puede

ver en el angulo 1zquierdo, los tubos del fuselaje descubierto del
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aparato). Esta quiza sea la primera fotografia tomada por un

avion militar en nuestro pais.

La actividad aérea en Uruguay

La actividad aérea en Uruguay, durante el ano 1917, casi estuvo
radicada en los vuelos de los pilotos de la Escuela Militar de
Aviacion. De los pilotos civiles nacionales tnicamente volaba
Adami en forma muy esporadica, pudiendo contarse los vuelos que
hizo ese ano fuera del campo que tenia en Piedras Blancas, pues
no fueron mas que dos los conocidos, uno que hizo el dia 26 de
julio, siempre en el Farman N°. 14 (de los construidos por Marichal)
acompanado por la Srta. Nelia Machado, con aterrizaje en el Paso
de Mendoza para conocer el aerodromo y con el objeto de agra-
decer atenciones, donde fue recibido por el Director y los Instruc-
tores; y otro que realizara el dia 26 de agosto sobre Maronas en
un dia de carreras, pues era domingo, siendo aplaudido su paso.

Los vuelos de aviadores extranjeros también fueron muy
reducidos, pudiendo contabilizarse el que realizara el dia 9 de
agosto el Tte. Antonio Parodi de la Escuela Militar de Aviacion
de El Palomar en un avion Rumpler “Taube”, quien sobrevolo
Montevideo dando varias vueltas, para regresar inmediatamente,
teniendo que aterrizar en Juan Lacaze, por falta de combustible;
en esa ciudad pudo abastecerse pero con poco combustible, pues
tuvo que recalar nuevamente en Lomas de Zamora, en Buenos
Aires.

El vuelo mas publicitado de ese ano, fue el que realizara
el dia 2 de setiembre, ¢l conocido aviador argentino (nacido en
Colonia, R.O.U.) Teodoro Fels, con un Blériot de 80 HP perte-
neciente a la Escuela de El Palomar, que ejecuto el primer correo
acreo entre Buenos Aires y Montevideo, al llegar ese dia a nuestra

ciudad aterrizando en la playa Ramirez a las cinco de la tarde,
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con una saca de los correos bonaerenses. Quiza penso en la
comodidad que representaba tener el Parque Hotel, frente a esa
improvisada pista de aterrizaje, pues en ¢l se alojo y no trato de
llegar ni a la Escuela Militar de Aviacion, ni al campo de Piedras
Blancas o siquiera al campo donde habia aterrizado en 1912,
Existe una conocida fotografia tomada en la playa Ramirez en la
manana del 3 de setiembre, en que se puede apreciar al Tre.1°
Berisso, al Cap. Boiso Lanza, al Sr. Fels, al Tte.2° Cristi y al Jefe
de los Talleres de la Escuela Mr. Castaibert, quienes acudieron
a saludarlo y a prestarle ayuda, pues el motor tuvo un desperfecto
y Fels en la noche del arribo, al encontrarse en el Centro Militar
y Naval con el Alf. Nicolas Larroca, alumno de la Escuela, le
solicito le pidiera al Director la presencia de Castaibert en Ramirez,
El avion se reparo v se llevo al campo cercano donde estaba el
viejo Poligono de Tiro en Punta Carretas (usado por Barron,
Domenjoz y Detomast en 1915) y de alli despego esa tarde del
dia 3 a las 15 y 30 rumbo a Buenos Aires. El regreso no fue tan
afortunado como la venida, en el Depto. de Colonia, por mal
tiempo, tuvo que aterrizar en la estancia del Sr. Pablo Robert, a
unos tres kilometros del Rio de la Plata. Al otro dia 4 de setiembre
levanto vuelo, aunque no por muchos minutos, debido a un grave
desperfecto volvio a tomar terra cerca de La Paz, por lo que tuvo
que ponerse en comunicacion con la Escuela de El Palomar, de
donde le enviaron los repuestos necesarios en avion, por interme-
dio del Tre. Parodi, que no hacia un mes aan de su vuelo por
Montevideo, con aterrizaje en Juan Lacaze. El dia 7 los dos
aviones, el de Fels y el de Parodi despegaron de La Paz, en la
manana, regresando por neblina Fels, no asi Parodi que continuo,
yendo a aterrizar a El Palomar. Fels partio de tarde regresando
finalmente a El Palomar.

Esta fue toda la actividad de vuelo que hubo en el Uruguay

en el ano 1917, ano en que la Escuela se instalo en el Paso de
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Mendoza, conquistando en pocos meses, el reconocimiento de la
ciudadania en cuanto a la idoneidad de sus aviadores, ante ¢l bajo
porcentaje de accidentes, a pesar del intenso movimiento que se
llevo a cabo durante el ano.

En el mes de setiembre dejo de funcionar el Comité Pro-
Aviacion Militar, que tanta ayuda presto al nacimiento de la
Aviacion Militar en Uruguay. En realidad fue un paréntesis lo que
acontecio, pues anos mas tarde renacio en varias oportunidades,
prestando una ayuda invalorable a diferentes cometidos que se
propusieron. En esta primera etapa resolvieron terminar sus tra-
bajos y entregar a la Escuela Militar de Aviacion lo recaudado
hasta el momento.

La infraestructura de la nueva institucion levantada bajo la
direccion del Tre. Cnel. Arquitecto Alfredo R. Campos, en los
ultimos meses del ano, tocaba a su término, por lo menos en este
primer periodo de su nacimiento. No solo los hangares estaban
armados, se finalizaba la Mayoria, la Sala de Clases, el aloja-
miento para oficiales, la cuadra de tropa y otros servicios. La
amplitud de los hangares permitio muchas veces dar cobijo a
maquinas extranjeras v mas tarde a nacionales, en muchas opor-
tunidades. El primer aparato que compartio el techo con los
aviones militares, fue un Deperdussin del aviador argentino Fran-
cisco Suarez Aguirre, que en el mes de setiembre estuvo unos dias
en Montevideo con su avion, con la idea de volar en el, sin que

aparentemente €sto oc urriera.

1918

- Ll -
Los primeros pilotos aviadores
Con la llegada de la primavera v el verano, el buen tiempo
permitio la intensificacion de la instruccion de vuelo en el Farman,

ademas se dividio a los alumnos en dos tandas, insistiendose con
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los que asimilaron mas rapido, por lo que a principios de 1918,
se considero que cinco oficiales estaban en condiciones de rendir
examen,

El 28 de enero de 1918, Boiso Lanza es designado, como
Director de la Escuela Militar de Awviacion, en mision de obser-
vacion y estudio para trasladarse a Europa, que en esos anos
libraba la 1a. Guerra Mundial. El era el unico oficial subalterno
de un grupo integrado por el Gral. de Brigada Julio Dufrechou,
que en ese momento era el Jefe del Estado Mavor del Ejército,
el Cnel. Francisco Borques, el Cnel. Julio Nunez Brian y el Tre.
Cnel. Héctor Marfetan

Se eligio el dia 17 de febrero para que los alumnos que
estaban en condiciones de hacerlo, rindieran el examen correspon-
diente de acuerdo a las exigencias de la Fédération Aéronautique
Internationale. Cinco fueron los aspirantes a conseguir ¢l brevet
de Piloto Aviador, era la 1a. vez en nuestro pais que esto ocurria,
Como el dia 17 de febrero no era propicio para las pruebas de
examen, el delegado del Superior Gobierno, Cnel. Coralio Enciso
y demas autoridades, resolvieron iniciar estas pruebas al dia
siguiente, 18 de febrero a la hora 05.00. Ese dia bien temprano
en la manana y con la presencia del Sr. Presidente de la Repu-
blica, Dr. Feliciano Viera, del Ministro de Guerra vy Marina Dr,
Arturo Gaye y de otras altas autoridades nacionales v militares,
comienzan los examenes practicos del Primer Curso, que se de-
sarrollaron de la siguiente manera: primero efectuo su prueba el
Tre.2® Salvador Gandolto, que consistia ésta al igual que las
otras, en una serie de cinco “ochos™ en un espacio de quinientos
metros, senalado por dos postes, que ostentaban en su parte
superior dos grandes globos blancos, y aterrizaje en un punto
dado, con el motor en marcha; v otra serie de cinco “ochos™ a
contramano y aterrizaje sin motor. La prueba se efectuo en el

biplano Farman, aparato destinado a los ejercicios. Le siguieron
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por orden, el Tte.2° Tydeo Larre Borges vy los Alféreces José L.
Ibarra y Alfonso Montero Pérez. Cuando este ultimo llevaba consumada
la mitad de la prueba, la rotura del cano conductor del combus-
tible hizo imposible la continuacion de los ejercicios, quedando
por lo tanto sin rendir examen completo Montero Pérez y el que
le seguia en el turno, el Alf. Efrain Gonzalez Conzi. Luego de
subsanada esta falla, a las 17.30 horas de ese dia se continuaron
los examenes con estos dos ultimos oficiales. Al quedar truncas
las pruebas por la manana, los instructores etectuaron demostra-
ciones ante las autoridades y el selecto publico presente, que se
hallaba en las cercanias de uno de los postes rematados por un
globo blanco y del cual formaban parte seforas y seforitas de
nuestra sociedad, con los aviones monoplanos Castaibert de 50,
60 v 80 HP; impresionando a estos con su depurado entrenamiento
en estos aparatos. En la tarde se sumo a esta concurrencia, el
Almirante Caperton y varios oficiales del Buque de Guerra de los
Estados Unidos de América “Pitsburg”, que se encontraba de visita
en nuestro puerto, vy que formaba parte de una escuadra que
comandaba dicho Almirante.

Ese dia se concedieron los siguientes brevets de Piloto Aviador:

Brevet N°. 1 de Piloto Aviador Alf. Joseé Luis Ibarra
" N°. 2 ; ; Tte. 2°. Tydeo Larre Borges
. N3 . . Alf. Efrain Gonzalez Conzi
. N°. 4 i " Alf. Alfonso Montero Pérez

El Cap. Mateo Tula director de la E.M.
de Aviacion

Poco tiempo después de finalizados los examenes, y ante la
inminencia del viaje de Boiso Lanza hacia Europa, se nombro
interinamente como Director de la Escuela, al Cap. Mateo Tula
Dufort v Alvarez, quien se hizo cargo de su nuevo destino a partir

del dia 15 de marzo. Posteriormente por la Orden General
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N° 2093 se le nombra en forma efectiva. El Cap. Tula era
companero de Curso de la Escuela Militar del Cap. Boiso Lanza
y contaba con su total confianza y amistad. Muchas veces le
acompano al Paso de Mendoza, compartiendo con ¢l todos los
problemas de instalacion, a pesar del trastorno que representaba
en aquella época, alejarse de las comodidades de la ciudad.
El Capitan Tula era un verdadero entusiasta por las cosas
del aire, quizas imbuido por su amigo v companero de estas
nuevas ideas, que Boiso Lanza mantenia por lo menos desde 1913.
La instruccion de vuelo continuo, luego de efecruados los
primeros examenes, completandose la misma para los cuatro alumnos
restantes y comenzando los otros cuatro ya brevetados, el vuelo
en monoplano, para acceder al brevet de Piloto Militar. En el mes
de julio se dio por finiquitada la preparacion para los otros cuatro
alumnos, ehigiendose el dia 18 para que se etectuaran las pruebas
finales. Ese dia se presento apropiado para esta clase de ejercicios,
era un buen dia de invierno, con poco viento, por lo que se penso
en hacerlo en la rarde, que resulto clara y con una suave brisa.
Con las formalidades de costumbre se procedio a la apertura del
acto, estando presente el Jefe del Estado Mavor Interino del Ejér-
cito, Cnel. Guillermo Rupretch, el Delegado del Poder Ejecutnivo.
Cnel. Coralio Enciso, el Director de la Escuela Militar de Avia-
cion. Cap. Tula, profesores alumnos y visitantes. A la hora 16:00
el Tre. 2do. Esteban Cristi, despego en el biplano. Farman con
la intencion de probar el aparato v “reconocer la atmosfera™,
teniendo que aterrizar en las cercanias de la Escuela por fallas
en el motor, sin mayores problemas para el aparato. Al quedar
este aparato con el cual se efecruaban los examenes fuera de
servicio, el Cap. Tula ordend que los pilotos ya brevetados en
Febrero, efectuaran vuelos en el Castaibert monoplano de 50 HP.
Es asi que despegaron primero el Tre. 2do. Larre Borges, luego

el Alf. Ibarra y por altimo el Alf. Montero Pérez. El Alt. Gonzalez
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Conzi no fue autorizado a volar por el Dr. Bartolomé Vignale,
por hallarse convalesciente de una enfermedad que lo alejo du-
rante tres meses de la Escuela. Ese dia se dieron por finalizadas
las pruebas, resolviendose la continuacion de los examenes para
el dia siguiente. Las condiciones atmosféricas del 19 de julio
fueron apropiadas, por lo que se paso a efectuar las pruebas
correspondientes a los cuatro aspirantes, terminando todos en
forma satisfactoria sus ejercicios por lo que se otorgaron los

siguientes brevets:

Brevet N° 5 de Piloto Aviador Alf. Coralio C. Lacosta
N° 6 de Piloto Aviador Alf. Alfredo Rinaldi
N 7 de Piloto Aviador Alf. Alberto Demichelli
N° 8 de Piloto Aviador Alf. Nicolas Larroca
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El Instructor Tte. 1°

Adhemar Saenz

Lacueva 1917 en el
Castaibert de 50
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b |

g 3

T
-

Boiso Lanza por Manuel Barthold




217, Los cuotro instructores frente o ofros tantos monoplonos

" Loy = § o ad &8 e o [ " ” - - ’ = ol
151010e Al Tonao se aprecia 05 ngngares que sa ""!':W.‘-bf;"" |.—j.,-|j_':|.!'{_]- ao

Militar de Aviacion en 191/, De 2. a der: Alt, Coralio C. Locosta, un mecanico Alt, Jose | barra,
| |' 11 At M P |4 Al |'{ '8 ST 1| aTiriE } SOy lvocior
' e B 18 Slitreco N wificlc, A =train onzaler Lonl e, £ Qivoao

A \ | Al | 5 A L -
Gandolfo, Alf. Alberto Demichelli, Alf. MNicolas Larroca. Sentado: Alf. Altonse Montero Pérez

132



HISTORIA DE LA FUERZA AEREA URUGUAYA (1913-1953)

Cap. Juan Manuel Boiso Lanza, frente o ur

Loz monoplanos Castaibert de la Escuelo Militar de Aviacian en |

que es hoy el Club de Goll de Mantevideo, prontos para el deshile
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ESCUELA MILITAR DE
AVIACION 1917. Alf.
José Luis Ibarra
frente a un
Castaibert de 60 HP.
Le Rhéne

iE 1917, Teodoro Fels quien el dia anterior habia llegado desde Buenos Aires
= - -
1 la ploya Ramirez, transportondo correo oéreo, es despedido por Berisso, Boiso
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|8 DE FEBRERC DE 1918. Observando los primeros AVIACION 18 DE

examenes de vuelo de la E.M. de Av. se reconoce de FEBREF 018
gorra a Paul Costaibert, o su lado el Tte. 17 Cesareo AManso Montero Pér
L. Benisso y Alf. Etrain Gonzdlez Conzi y en ultimo en el dia de su examer

térming al ler. médico de la Escuela, el Dr. don

Bartolome "-.-"lgl‘.uh?. de tinica blanca
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La mision militar uruguaya y el submarino
aleman

1918

Con la tinalidad de entrar en conocimiento con los nuevos concep-
tos que ya regian en los frentes de guerra; estudiar y observar en
el mismo lugar de los hechos, ¢l desarrollo de la gran contlagra-

bk

cion a la cual se le llamaria “La Gran Guerra”™ y que hoy
denominamos “1* Guerra Mundial™, el Gobierno del Presidente
Dr. Feliciano Viera enviéo a Francia una Mision Militar, segun
salio publicado en los articulos 12, 2° y 3° de la Orden General
N°® 2080 del Estado Mayor del Ejército (equivalente hoy en dia

al Comando General del Ejército).

“Para conocimiento y demas efectos se hace saber lo
siguiente:

Articulo 19 - La superioridad ha expedido los siguien-
tes decretos. Dicen asi: “Ministerio de Guerra v Marina” .-
Montevideo, Enero 28 de 1918.- Vista la ley de fecha 25
del corriente que autoriza al P.E., para mvertir hasta la
suma de treinta mil pesos, para atender los gastos que se
originen con motivo del envio de misiones militares de
observacion y estudio ante los gobiernos de los paises alia-
dos.- El Presidente de la Republica, Decreta: Art. 1°- Designase
al Senor [efe de Estado Mayor del Ejercito General de
Brigada don Julio Dufrechou, al Jefe de Batallon de Infan-
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teria N° 8 Coronel Don Francisco Borques, al Jefe del
Regimiento de Artilleria N° 3 Coronel Graduado Don Julio
Nusnez Brian, al Jefe del Regimiento de Artilleria N° §
Teniente Coronel Don Héctor Marfetan v al Director de la
Escuela Militar de Aviacion Capitan Don Juan M. Boiso
Lanza, para que se trasladen a Europa en mision de obser-
vacion y estudio.- Art.2°- La Comision sera presidida por
el Senor General de Brigada Don Julio Dufrechou, debiendo
proceder de acuerdo con las instrucciones que oportunamen-
te se le daran.- Art.3°-Comuniquese, insértese en el L.C. y
publiquese.- Ritbrica del Senor Presidente.- Arturo Gaye,

Baltasar Brum”.

Esta Mision partio para Europa el dia 3 de marzo de 1918,
en el transatlantico espanol “Infanta Isabel de Borbon™, que for-
maba parte de la flota de la “Compania Transatlantica™ del Sr.
Antonio Lopez, representada en el Rio de la Plata por la Cia.
Dodero. Este buque estaba comandado por el Capitan Deschamps.

Ese dia también compartieron el pasaje junto a esta Mision,
ademas de las Sras. Asuncion Bonino de Borques y Magdalena
Belinzon de Boiso Lanza, que acompanaban a sus maridos a
Europa, v el Ministro de Espana en el Uruguay. Sr. Fernandez
Hallin, que habia romado su licencia, varios viajeros conocidos
de aquel Montevideo que estaba viviendo el fin de su “Belle
Epoque™, entre quienes se encontraban: el Prof. Dr. v Senador
Francisco Soca y Fha.; el Sr. Arturo Heber Jackson; el Dr. Fran-
cisco Garmendia Larranaga; el Dr. Federico de Velazco; el Dr.
Pedro Ospitaleche; el Dr. Manuel Bueno y Pérez v Sra., etc.

Gran cantidad de amigos acudieron a la darsena a cumpli-
mentar a los viajeros. Por supuesto, muchos oficiales superiores,
jefes v oticiales, despidieron a la Mision que encabezaba la maxima

autoridad del Ejército; y también la oficialidad en pleno de la
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Escuela Militar de Aviacion, acudio a saludar a su muy querido
Director, sin saber que ésta era la uluma vez que lo verian.

El wviaje se desarrollaba sin inconvenientes, como era de
presumir para este barco de pasajeros con bandera neutral, en
medio del Atlantico, teatro de la guerra submarina. Pasaron Rio
de Janeiro, cruzaron el Océano, las Islas Canarias y de alli rumbo
a Cadiz, cuando llevaban 18 horas de navegacion, fueron inter-
ceptados por un sumergible aleman, obligandolos a detenerse por
medio de dos canonazos de advertencia. La curiosidad inicial se
fue transformando en una situacion dramatica para todo el pasaje
v la tripulacion, pero sobretodo para la Mision Uruguava.

Se trataba del U-157 (U=Unterseeboote=submarino) de la clase
“Deutschland”, ex submarinos mercantes desarmados de 1440 tone-
ladas de desplazamiento, lentos, con poca maquina, 2 motores de 400
HP, de mala maniobrabilidad, que en determinado momento se usaron
para burlar el bloqueo de los aliados, llegando varios a EE.UU. de
América, portando anilinas y otras cargas especiales, regresando asi-
mismo con sus bodegas llenas de caucho a Alemania; situacion finali-
zada en 1917 al ingresar los EE.UU. en el bando aliado. Este, fue deno-
minado en los partes y telegramas como el U-214, cosa que era imposi-
ble por no haberse llegado a esa cantudad en roda la guerra. Quizas
para confundir a los aliados, a este submarino ex “crucero mercante™,
se le hizo denominar en los telegramas como U-214.

Estaba comandado por el C/C Max Valentiner, tercer “As”
submarinista aleman en la Gran Guerra, por orden de tonelaje
hundido. Llevaba una tripulacion de 86 hombres, con la nueva
configuracion militar, que lo habia dotado de dos canones de 150
mm (con un alcance de 16.500 mts.), dos tubos lanza torpedos v
dos amerralladoras.

Cuando Valentiner vio en el horizonte, al norte del archi-
piclago de Madeira, un vapor que se aproximaba, dio la orden

a su oficial artillero, de anunciar su presencia con dos canonazos.
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El vapor se detuvo inmediatamente. Al aproximarse pudo observar
con los gemelos que se trataba de un buque con pabellon espanol,
cosa que lo desanimo, reaccionando rapidamente mando dar la
orden por T.S.H. que le trajeran sus documentos de viaje. En
época de guerra, es comun que los barcos neutrales de carga vy
pasajeros sean inspeccionados por unidades de las armadas de las
potencias en conflicto, de uno u otro bando. El Capitan Deschamps
hizo embarcar al Primer Oficial con ocho marineros en un bote,
para que llevaran los documentos solicitados. Regresando al poco
rato la misma embarcacion con 3 Oficiales alemanes, los Tenien-
tes Olrichs, Kosbadt (que hablaba espanol) y el médico, mas dos
telegrafistas v varios marineros, quedando en el U-157 el ler
Oficial espanol. En el “Infanta™ fueron invitados a almorzar, por
ser el mediodia, cosa que acepto Olrichs, que era el mas antiguo.
En el gran salon reinaba la inquietud, la curiosidad v también la
alegria delante de este evento sensacional, que habia roto la
monotonia del viaje; aun no habia pasado nada importante. Los
dos radios se habian posesionado del buque, mientras los Oficia-
les, luego de almorzar, comenzaron a revisar los documentos,
encontrandose con los pasaportes de la Mision Militar Uruguaya
y sus visas para los paises aliados.

El Uruguay habia roto las relaciones diplomaticas con el
Imperio Aleman el 7 de Ocrubre de 1917, encargandose Suiza a
partir de ese momento de nuestros asuntos ante ese pais; lo que
no significaba que pudiera ser beligerante.

Al Tte. Olrichs le parecio el asunto lo suficientemente 1m-
portante como para comunicarlo al submarino por T.S.H., soli-
citando ordenes; las que fueron de parte del Cap. Valentiner, de
conducir al Gral. Dufrechou a bordo del U-157.

Al enterarse de ésto los demas integrantes de la Mision,
como era de esperar, se solidarizaron con el General, acompanan-

dolo todos al submarino.
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Alli tueron recibidos en la sala de Oficiales por el Capitan
quien les brindo una colacion, que sirvio para romper la rigidez
protocolar y dramatica de ese momento tan especial v ambiguo,
en medio del Océano.

El Cap. Valentiner invito al Gral. Dufrechou a ir en el
submarino a Alemania “como pasajero de 1? clase”, ¢n una forma
elegante de tomarlo como prisionero de guerra. El Gral. Dufrechou

ok

(a quien Valentiner, en su libro “La Terreurs des Mers™, calitico
de anciano caballero de cabellos blancos, en realidad en 1918
tenia 48 anos) ante tan inoportuna “invitacion” y la impotencia
de no poder hacer nada, uso su “politesse™ natural, convenciendo
al aleman de la inutilidad de ese viaje forzoso.

Mientras tanto, los otros miembros de la Mision (llamados
por Valentiner “capitanes, hombres soberbios que producian la
mejor impresion”) a pesar de los pateticos momentos que les toco
vivir, no perdieron la ocasion para observar todo lo que pudieron
de este submarino gigante.

Valentiner, quizas pensando en la incomodidad que hubiera
significado, que el submarino fuera con un pasajero a bordo, v
de esa categoria, hasta el regreso a su base que estaba situada
en el puerto de Kiel, y la inseguridad de que lo que estaba
haciendo era correcto, no fue muy firme en su “invitacion”,
exigiendo al General como contrapartida, que le diera su palabra
de honor de no ir a Francia.

El General, ante la imposibilidad material de eludir el
sometimiento, accedio, dando su palabra v se cerro el trato con
un apreton de manos vy la firma de un compromiso. Todo este
episodio duro aproximadamente una hora, al cabo de la cual
regresaron en el bote al “Infanta™ con el ler. Oficial espanol.

El submarino U-157 continuo su incursion en las aguas del
Atlantico, en este ultimo viaje comandado por el Cap. Valentiner,

quien al arribar a Kiel, finalizando este periplo de casi 1/3 de ano
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(139 dias, la mas larga travesia que un submarino habia hecho
Jamas), paso a prestar servicios en el “Meteor”, un gran paque-
bote, que servia como Escuela de Submarinistas, en el mismo
puerto de Kiel, hasta el fin de la guerra y el levantamiento
revolucionario de la marineria alemana.

El U-157 fue internado al fin de la guerra en Trondheim,
entregado a Francia el 8 de febrero de 1919 y desguazado en Brest
en 1921.

El transatlantico, liberado, prosiguio su marcha con destino
a Cadiz, donde arribo el dia 24 de marzo.

El dia 25 de marzo comenzaron a recibirse en Montevideo
los cables con estas noticias, apareciendo en los diarios del dia
26, produciendo en toda la ciudadania un efecto de estupor y
desagrado, fomentados por el tenor a los comentarios de las
mismas que se hicieron en toda la prensa nacional e internacional,
pues no solo en Ameérica Latina y Espana se comento el hecho,
como implicaba a Francia también, por ser el pais que recibiria
la Mision Mihitar, los periodicos de ese pais, aprovechando la
covuntura que se les ofrecio, cargaron las tintas contra el Cap.
Valentiner, diciendo que en aquellos momentos actuo ebrio, con
otros comentarios sobre este episodio, dejando, como era de es-
perar, mal parados a la Armada Imperial y a sus integrantes.

Inmediatamente de conocerse oficialmente la detencion de
la Mision Militar Uruguava, a fines de marzo, pues habia huelga
de comunicaciones en Espana, segun el siguiente despacho de la
legacion uruguayva en Madrid:

Madrid, 4 de marzo de 1918 - “Ha llegado la Mision
Militar. El General Dufrechou expresa que entre las Islas Canarias
a Cadiz, un submarino aleman, el numero 214, al mando del
capitan Max Valentiner detuvo el buque “Infanta Isabel™ en que
viajaba, examinando los pasaportes de los miembros de la mision,

los que fueron tratados como enemigos. Despues de una larga
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deliberacion el capitan del submarino los obligo a pasar a su
embarcacion, en donde les notifico que los consideraba prisioneros
de guerra proponiéndose conducirlos a Alemania, a menos que
firmaran un compromiso de honor por ¢l que se comprometia a
no seguir viaje a los paises aliados, e invocando para justificar
su actitud, que el estado de guerra existia entre Uruguay v Ale-
mania, segun instrucciones del Almirantazgo. El General Dufrechou
manifesto que era incierta la afirmacion del estado de guerra, a
no ser que éste se hubiera producido con posrerioridad a su salida
de Montevideo. Expreso, ademas, que su mision no era de beli-
gerancia, sino de estudio. En vista de que las razones expuestas
no eran atendidas se vieron obligados a aceptar la proposicion
de interrumpir el viaje suscribiendo un compromiso en tal sentido.
[La Mision Militar considérase como prisionera bajo palabra de
honor arbitrariamente impuesta y protesta por el atropello. Mi-
nistro Uruguay™.

LLa cancillerta uruguava de la cual el Dr. Baltasar Brum era
el Ministro de Relaciones Exteriores, inicio los tramites correspon-
dientes para liberar de la palabra de honor arrancada al General
Dufrechou por el Cap. Valentiner; presentando la delegacion uruguaya
en Berna, ese mismo dia de marzo, una reclamacion al Gobierno
Suizo, enviada telegraficamente por el Dr. Brum, para que éste
a su vez lo expusiera en Berlin. Paralelamente se dio orden a la
Mision de permanecer en Espana hasta arreglar el asunto, pues
estaba en juego la palabra de honor de un General de la Nacion,
considerada inviolable.

La Mision se traslado a Madrid, donde cumplio una serie
de visitas protocolares, acompanada por el Ministro uruguayo en
Espana don Benjamin Fernandez y Medina, para saludar al Ministro
de Estado, don Eduardo Dato Iradier; al Ministro de Guerra, Tre.
Gral. Don José Marina v Vega; al Jefe del Estado Mayor Central,

Capitan Gral. Marqués de Tenerife v Duque de Rubi, don Valeriano
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Weyler y Nicolau; y finalmente a S.M. Alfonso XIII Rey de
Espana, quien tuvo la deferencia de recibirlos privadamente en un
pequeno saloncito, donde desde el principio hizo disminuir la
natural tirantez de la entrevista, ofreciendo cigarrillos, que acep-
taron el Gral. Dufrechou, el Cnel. Nunez Brian y el Cap. Boiso
[Lanza, entrando a conversar fluidamente con sus visitantes, ha-
ciendo apreciaciones sobre la Mision y el incidente del submarino,
aconsejandoles que no fueran a Francia en esas circunstancias; la

impresion que causo el monarca a los uruguayos fue inmejorable.

Boiso Lanza, primer martir de la aviacion
militar

[La ultima parte de la estadia en Madnid, fue aprovechada para recorrer
con animo de estudio los diferentes establecimientos, cuerpos e institu-
tos militares, donde recogieron importantes ensenanzas; aparte el Cap.
Boiso Lanza se dedico de lleno a visitar varias veces la Escuela de
Aviacion Militar de Cuatro Vientos a 12 quilometros de Madrid, donde
comenzo a tomar conocimiento de los aparatos modernos en uso en
FEuropa en esos momentos y que representaba una novedad para él,
pues lo que se conocia en el Rio de la Plata, era matenal anterior a
1914. También visito sus talleres vy en general toda la infraestructura de
esta historica Base Aeronautica, fundada por los pioneros de la Avia-
cion Mundial, luego Generales del Ejército del Aire y aviadores, el
Infante Don Alfonso de Orleans x el aeronauta Don Altredo Kindelan.
Alli tuvo la oportunidad de reencontrarse con el gran aviador chileno
Luis O. Page de quien conocia su merecida fama como aviador en
Chile y con quien trabo conocimiento en la Escuela de Aviacion de
Villa Lugano, Buenos Aires, donde éste ejercio alli como Instructor por
algin tiempo, a las ordenes de Paul Castaibert, en la época en que
Boiso Lanza estuvo en esa Escuela en 1916 observando el desempeno

del material de vuelo que eligiria para la futura Escuela Militar de
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Aviacion. De ese material de vuelo, el primer avion Castaibert que
llega a nuestro pais y es adquirido, luego de una prueba de vuelo en el
Campo de Aviacion de Adami en Piedras Blancas, por Boiso Lanza, es
uno especial para acrobacia que habia construido Castaibert, a pedido
de Page v que llevaba un motor rotativo Le Rhone de 60 HP que el
aviador chileno habia traido del desmantelamiento de su avion Bathiat-
Sanchez en Cochabamba, Bolivia. Existe una fotografia que fue publi-
cada en la Revista de la Fuerza Aérea de Chile de octubre de 1984,
donde se aprecia a Luis O. Page y al Cap. Juan M. Boiso Lanza (de
civil) ante un avion Merane-Saulnier, biplano, fabricado por CECA
(Compania Espanola de Construcciones Aeronauticas, Santander) de la
que ¢l era piloto de pruebas, foto tomada en Cuatro Vientos, Madrid,
en mayo de 1918.

Mientras ocurria todo ésto en Madrid, se continuaban las
gestiones de nuestra cancilleria ante el Gobierno Aleman, por
medio de Suiza.

El 25 de abril, el Ministerio de Negocios Extranjeros ger-
mano rectifico, en primera instancia, lo hecho por el Cap. Valentiner,
levantando el compromiso contraido por la Mision, segun fue
comunicado desde la Legacion suiza en Berlin a nuestra Legacion
en Berna. Aunque aqui entro en juego otro hecho que aparente-
mente supeditaba lo uno a lo otro; esperando en cambio la in-
tervencion de toda la influencia de Uruguay, para que el Gobierno
tranceés autorice ¢l pasaje por Francia de la Mision Militar Chilena
detenida en Madrid asi como obtener la anulacion del compromiso
suscrito por la Mision Militar Uruguavya.

Esta Mision Militar Chilena que tenia como destino Alema-
nia, aparentemente vino en el “Infanta Isabel de Borbon™, en el
mismo viaje que lo hizo la uruguaya, o quizas en uno anterior,
pues en la lista general de los mas de doscientos pasajeros que

Ll

salio en el diario “La Nacion”™ de Buenos Aires, del 2 de marzo

de 1918, dia en que partio para Montevideo este transatlantico,
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no tiguro esta Mision chilena, que se encontraba aiin en Espana
sin poder llegar a Alemania.

Finalmente luego de varios cambios de despachos, nuestra
cancilleria contestdo que la exoneracion del compromiso de la
Mision Militar Uruguaya, no podia depender en manera alguna
del asunto Mision Militar de Chile y que el Gobierno de esa
Republica hermana contesto negativamente a la consulta efectua-
da por el Gobierno uruguayo, de si deseaba mediacion; el Ministro
de Relaciones Exteriores solicito se le informara si se podia declarar
desligada a la Mision de su compromiso, a lo que el gobierno
aleman, el 15 de mayo, exonero del compromiso de honor suscrito,
sin subordinar a ninguna condicion a nuestro Gobierno,

De esta manera se solucionaba sausfactoriamente, gracias
a la brillante intervencion de nuestra cancilleria, este incidente
ocurrido en aquella lejana época, en que poco contaban los pe-
quenos paises desde el punto de vista diplomartico.

El dia 15 de mayo de 1918, este tema fue tratado en una
sesion de nuestra camara de Diputados, apoyando el legislador
Dr. Juan Antonio Buero la gestion de la cancilleria en el inci-
dente.

El Ministro uruguavo en Espana, don Benjamin Fernandez
y Medina recibio la orden, ¢l 23 de mayo, que la Mision siguiera
viaje a Francia, haciéndolo el General Dufrechou el dia 25 v el
31 los restantes miembros,

En Paris fueron recibidos por nuestro Ministro, el Dr. Juan
Carlos Blanco Acevedo y el Capitan Baron de Teste, ayudante que
el Ministerio de Guerra francés puso a disposicion de la Mision.

A partir del dia 6 de junio comenzaron las visitas protocolares,
con el Ministro de Relaciones Exteriores, Mr. Etienne J.M. Pichon,
el 8 con el Presidente de la Republica Dr. Raymond Poincare, el
dia 10 con el General Joseph Joffre, el 15 con el Jete de Gobierno

Dr. Georges Clemenceau, etc.
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Dias antes, toda la Mision hace una wvisita a la Base de
Avord, donde estaba instalada la Escuela Militar de Aviacion, a
unos 25 quilometros de la Ciudad de Bourges v a unos doscientos
al Sur de Paris. Alli Boiso Lanza es autorizado a efectuar un vuelo
nocturno de pasajero en un avion Voisin con motor Renault de
80 HP. Asi mismo, el Gral. Dufrechou vuela el 13 de junio como
pasajero en un biplano Nieuport.

A su regreso a Paris, Boiso Lanza solicita al Gobierno
francés, la posibilidad de recibir instruccion de vuelo en la Escuela
de Avord y de Pont Long en Pau. Mientras tanto etectua diferentes
visitas a las fabricas, Unidades, Escuelas Militares, etc. El dia 12
de julio se le comunica que el gobierno trancés ha accedido a su
solicitud. Se presenta el dia 19 en la Escuela de Avord y el 20
hace su primer vuelo con un instructor que lo inspecciona en un
Nieuport de 23 metros cuadrados, biplaza, autorizandolo a volar
solo.

Fue entrenandose de acuerdo con las exigencias de la Es-
cuela en el Nieuport de 23 metros, para luego pasar al mas
sofisticado Nieuport de 18 metros cuadrados NI-X monoplaza,
cosa que alcanzo el dia 24, Se siguio entrenando en este avion
hasta totalizar las horas necesarias para poder volar el Nieuport
“BEBE” NI-X de 13 metros cuadrados, aparato especial para la
acrobacia y que se usaba en la Escuela de Pau, donde se espe-
cializaban en el arte del combate aéreo.

Al término de su entrenamiento en Avord, segun las decla-
raciones del Gral. Dufrechou al diario “El Dia™ del 15 de febrero
de 1919, Boiso Lanza hizo un vuelo de Avord a Paris ida y vuelta,
en un avion al que habia que hacer un raid de ensayo. Por los
peligros que entranaba esta prueba, debia urtilizarse a quien tra-
tara de hacerlo voluntariamente. Seis pilotos se presentaron, uno
de ellos era Boiso Lanza. En tales circunstancias como se trataba

de un alumno extranjero el Director de la Escuela, pidio instruc-
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ciones a la superioridad. Se le contesto que diera prioridad al Cap.
Boiso Lanza y éste realizo el viaje sin contratiempos, conquistan-
do con ésto, altos prestigios y sincera estimacion entre Jefes vy
companeros.

En los primeros dias de agosto, Boiso Lanza ingresa en la
Escuela Militar de Aviacion de Pont Long en las cercanias de la
ciudad de Pau (Basses-Pyrénnés) a unos cincuenta quilometros de
la frontera espanola, en linea recta, recomendado por el Director
de Avord, como un piloto excelente, pero al que habia que vigilar
por ser extremadamente arriesgado. El Jefe de la Escuela de Pau
le dio a conocer entonces, las rigurosas prescripciones a que
debian someterse los alumnos, lo cual fue aceptado por Boiso
LLanza de inmediato, entrando en caracter de simple alumno, pese
a su grado superior al resto. Alli en ocho dias, realiza verdaderas
proezas, sobrepasando inteligentemente todas las pruebas y exi-
gencias de la acrobacia aérea, llegando a hacer en esas pruebas
quince loops seguidos. El vuelo en que perdiera la vida era el
ultimo exigido para otorgarle el Diploma de Aviador Militar, en
¢l Boiso Lanza piloteaba un Nieuport (con seguridad un modelo
de 15 o 13 metros cuadrados) como parte de una formacion de
la cual ¢l era el guia. Cerca del suelo en la aproximacion del
aterrizaje, hizo una brusca maniobra (segun las cronicas de la
¢poca) vy pico violentamente el aparato chocando contra el suelo
v falleciendo. Era el 10 de agosto de 1918 a las 09:00 horas de
la manana. Ese dia 10 de Agt};‘.m se tomo a partir de 1938, como
“Dia de los Martires de la Aviacion Militar”. Los accidentes en
la aproximacion del aterrizaje en esa época, eran bastante comu-
nes dada la cercania de la velocidad de pérdida con la velocidad
de aproximacion, cercania que significaba solamente unos pocos
quilometros entre una velocidad y otra; sumado a ésto el hecho
de que el avion era de motor rotativo, lo cual le daba unas

caracteristicas especiales como por ejemplo el efecto giroscopico,
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con una suciedad a la correccion rapida hacia la izquierda, que
podia ser grave en los momentos previos al aterrizaje, cuando
entraba en alguna turbulencia que le hiciera inclinar su ala de-
recha, la estabilizacion era mas complicada y dificil. También
digamos que el motor rotativo carecia de relanti, v durante el
planeo habia que hacerlo a golpes de motor, 0o sea quitando vy
poniendo el contacto, en periodos ininterrumpidos de 4 o 5 segun-
dos, para evitar la detencion del motor en el aire, cosa que podia
ocurrir y no pocas veces, por inadvertencia o por alguna causa
que motivara la distraccion en el momento de colocar los magnetos.
Todo ésto conspiraba para que los momentos previos al aterrizaje
fueran dificiles.

Estas caracteristicas de los aviones antiguos, no justifican
los accidentes, pero hacen que uno estudie estos casos con mas
detenimiento y comprension.

La personalidad de Boiso Lanza, tan polifacérica y caba-
lleresca, fue exaltada durante todos los aniversarios de su falle-
cimiento, desde el dia que fue enterrado provisoriamente en el
Cementerio de la Haute-Plante de Pau: hasta ahora todavia no se
ha dicho ni se ha escrito todo lo que significo para la creacion
de la Aeronautica Militar, pues hoy todavia, nos asombran cierras
tacetas aun desconocidas de su brillante v culto caracter asi como
su intrepidez y amor por la aviacion, a la cual habia volcado roda
su vida desde 1913.

LLa noticia del accidente de Boiso Lanza fue como una
bomba para los companeros de la Escuela, v en general para todas
las personas vinculadas a la Awviacion. Enseguida se formo un
Comité en homenaje a su memoria, siendo sus directivos el Di-
putado Washington Paullier v el Alf. Edgardo U. Genrta, entre otras
personalidades. Muchos articulos en los dias en que se conocio
la noticia comenzaron a aparecer en la prensa, tanto de Monte-

video como de Buenos Aires v Santiago de Chile.
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Berisso en los Estados Unidos de América
El 10 de julio de 1918 es designado el Tte. 1°. Cesareo |

Berisso en mision de observacion a los EE.UU. de América v

a su vez tue nombrado Agregado Militar a nuestra legaciéon en
Washington, por orden del Ministro de RR.EE., Dr. Baltasar
Brum. En esos dias el gobierno del Presidente de los EE.UU. de
Ameérica, Sr. W. Wilson habia invitado al Canciller de la Re-
publica, Dr. Baltasar Brum a trasladarse a Washington para
conferenciar con el Presidente y su Ministro de RR.EE., respeto
a la Guerra Mundial que se desarrollaba, a la cual habia
entrado los EE.UU. de América en 1917, y su repercusion de
futuro en los paises de América. En la comitiva que acompané
al Dr. Brum en su viaje, que paso por Rio de Janeiro v La
Habana, se encontraba el joven Tte. Berisso. Esta brillante
delegacion que escolto al Ministro de RR.EE., compuesta por
algunas personalidades que tuvieron vinculacion con la Avia-
c16on, como el Dr. César Miranda, que representaba a la Camara
de Diputados v el Dr. Asdrubal E. Delgado, miembro del Banco
Republica, se embarco el dia 15 de Julio de 1918 en el crucero
“Montevideo™ de la Armada Nacional, arribando a Key West
el 21 de agosto donde los viajeros abandonan esta nave. En
Washington. Berisso estuvo presente en los actos oficiales del
recibimiento al canciller Brum y finalmente gracias a su nom-
bramiento de Agregado Militar, que facilito enormemente su
ingreso a las Escuelas de Vuelo, el 1° de octubre comenzo sus
cursos de aviacion en Rockwell, San Diego, California, no sin
antes haber visitado la Base de Bolling Field en Washington
D.C. donde tuvo oportunidad de volar en biplano Packard- Le
Pére de motor Liberty de 400 HP. una verdadera novedad para
él, pues el avion mas potente que habia alcanzado a volar habia

sido el Castaibert de 100 HP.
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En Rockwell completo cursos de aviacion de caza y arn-
lleria, finahizandolos el 14 de febrero de 1919. Inmediatamente
paso a la Base de Ellington en Houston, Estado de Texas, donde
recibio un curso de bombardeo hasta el dia 10 de marzo de 1919,
pasando al campo de Post, en Fort Sill, estado de Oklahoma,
completando satisfactoriamente el curso prescripto para observa-
dores y pilotos observadores el dia 24 de abril de 1919, En todos
estos cursos el ya Capitan Berisso fue caliticado con sobresaliente,
siendo opinion general en rodos los juicios que le hicieron en las
diferentes bases de: percepcion perspicaz, versado, diestro ¢ in-
trépido, firmando estas calificaciones el legendario Gral. de Brigada
William “Billy™ Mitchell, que en esa época era Jefe del Grupo
de Instruccion y Operaciones del Servicio de Aviacion del Ejército
de los EE.UU. de América. También el May. Gral . C.T. Menoher,
Director del Servicio de Aviacion, en la comunicacion que hace
al honorable Secretario de Guerra, solicitando que se notifique al
Gobierno del Uruguay de estas caliticaciones, en su punto N° 3
dice, que el Cap. Berisso es considerado como uno de los mejores
pilotos en este pais, (subravado en el original) esta techado el 29
de abril de 1919.

El Cap. Berisso recibio con todas estas calificaciones, sus
titulos e nsignias correspondientes que se sumaron en su pecho
a las de Piloto Aviador Militar de la Republica Argentina. Pero
esto no fue lo unico que se adjudico en este gran pais, el 7 de
mayo se le otorgo por parte del Aero Club of América, que dejo
de existir hace tiempo (Representante en los EE.UU. de la Fédération
Aéronautique Internationale), el certiticado N°. 264 de “Experto
Aviador™ (la categoria de “Experto Aviador”™ fue agregada a las
existentes que eran: 1-Piloto de Aeroplano, 2-Piloto Aeronauta, 3-
Piloto de Globo Dirigible y 4-Piloto de Hidroplano; alrededor de
1912 o 13. Para acceder a ella habia que reunir varias condiciones

v pasar examenes mas severos que el de Piloto de Aeroplano, pero
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con esa licencia ‘se podia sobrevolar las ciudades en linea recta
y se tenia el privilegio de aterrizar en la Isla del Gobernador de
Nueva York™...) con su correspondiente insignia y el Spherical
Ballon Pilot (Piloto Aeronauta) N° 821, otorgado el 4 de junio de
1919, al que no habia podido acceder en Buenos Aires, por falta
de oportunidades y medios, con el Aero Club Argentino.

Es dable destacar también, las diferentes bases y campos de
la Aviacion del Servicio Aéreo del Ejercito y la Armada de los
EEUU que visito y realizo vuelos v ascenciones. En el Estado de
Califormia ademas de estudiar en Rockwell Field, estuvo en March
Field, Riverside; Escuela Naval de hidroaviones en San Diego
Bay; v también en la Balloon School (observadores en globo
cautivo) de Arcadia. En el Estado de Texas no solo estuvo en
Ellington Field, también visito Kelly Field en San Antonio, tra-
dicional Escuela de Aviacion donde se contacto con aviadores
cubanos y un brasileno que seguian cursos alli.

A fines de junio regresd a nuestro pais, deteniéndose por
unos dias en Rio de Janeiro, donde enterado de la proxima in-
auguracion de la Escuela de Aviacion Militar de Campo Dos
Afonsos a 25 minutos de ferrocarril de Rio, gestiono ante el
Ministro Plenipotenciario de Uruguay en Brasil, el periodista y
escritor Sr. Manuel Bernardez para que este a su vez solicitara
al Gobierno una autorizacion para que Berisso pudiera visitar las
Escuelas de Aviacion. Como respuesta, el Sr. Jefe del Esrado
Mayor General del Ejercito de Brasil, General Bentos Riveiro
invito especialmente al Cap. Berisso v le nombro como ayudante
al Cap. Marcelino Fagundes quien lo acompano a Campo Dos
Afonsos el historico dia, 10 de julio de 1919,a presenciar la
inauguracion oficial de la Escuela de Aviacion Militar del Brasil,
hecho no muy conocido por nosotros v quiza inedito para los
brasilenos. En ese campo tomo conocimiento de las instalaciones

y aparatos con que contaba esa novel Institucion, ast como sus
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autoridades y de la Mision Francesa que iba a estar a cargo de
la Instruccion de vuelo v que era comandada por el Tre. Cnel.
Etienne Magnin; posiblemente las becas de pilotaje v para el
mecanico que estudiaron en esta escuela en 1920, le fueron ofre-
cidas en esta visita al Cap.Berisso. Ademas fue a conocer la
Escuela de Aviacion Naval, en la isla das Enxadas, bahia de
Guanabara, que ya funcionaba desde el 23 de agosto de 1916,
acompanado de su Director el Capitan de Fragata Carlos Pereira
Guimaraes.

A su llegada a nuestro pais, el Cap. Berisso eleva un ex-
haustivo informe de 127 paginas encuadernado, al Ministro In-
terino de Guerra y Marina, Gral. de Brigada Guillermo Ruprechr,
el dia 30 de setiembre de 1919, sobre este viaje de estudios. En
¢l hace un analisis profundo de toda la Aeronaurtica de los EEUU
y su desempeno en la Gran Guerra recién terminada, asi como
el tipo de cursos que realizo en las diferentes Escuelas de Aviacion
de ese pais. También da su recomendacion para la compra futura
de aviones aptos para nuestro pais. En la ultima parte de este
informe, dedica ocho paginas a la Aviacion Militar del Brasil y

su visita a Campo Dos Afonsos.
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La escuela y las misiones
aeronauticas extranjeras



1918-1920



Llamado a oficiales para el 2do. curso
de la Escuela Militar de Aviacion

1918

Mientras esto ocurria con Berisso, en la Escuela luego de rendidos
los examenes el dia 19 de julio de 1918 se continuo con la
mmstruccion de vuelo en los aviones monoplanos “Escuela A™ Castaibert,
para que los pilotos yva brevetados terminaran su adiestramiento
y asi recibir el “Brevet Superior”.

Esperanzado en la resistencia del material de vuelo en exis-
tencia y especulando con la terminacion de un biplano Farman que
se construia en los talleres de la Escuela dirigida por el tecnico
y aviador Sr. Paul Castaibert y un “pingiiino™ o “rouler™ que se
hizo sobre el Bleérior de Los Cerrillos, transtormado también por
Castaibert; el Director Cap. Mateo Tula Dufort, hizo un llamado
a los oficiales del Ejercito v la Armada que quisieran seguir los
cursos de la Escuela Militar de Aviacion, el cual aparecio en la
Orden General No. 2166 del Estado Mavor del Ejército, de techa
I de octubre de 1918, debiendo llenarse las siguientes condiciones:
tener de 20 a 25 anos de edad, preferentemente solteros, salud vy
vista apropiada a la clase de estudios que han de seguir, dando
hasta el dia 15 de octubre para presentarse. El examen médico
se efectuara el dia 15 de noviembre. A esta convocatoria que se
presentaron 14 alféreces del Ejército de diferentes armas, para
llenar 12 vacantes, de acuerdo a la lev de creacion, tueron exo-

nerados de rendir examenes de ingreso teoricos, en virtud que no
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alcanzaron estos para cubrir las becas existentes, al restituir a
cinco alféreces, a los cuerpos que pertenecian con fecha 17 de
diciembre, por no haber aprobado el examen médico. Los nueve
restantes Alféreces: Glauco Larre Borges, Juan P. Ribas, Joaquin
5. Costa, Juan C. Barbadora, Francisco Lopez, Marcelino Elgue,
Fernando D’Ursi, Rogelio Otero y Antero de los Reyes, ingresaron

como aspirantes a alumnos pilotos.

1919

En el interin, Paul Castaibert Jefe de los

talleres de la Escuela, presento renuncia a su cargo, siendo acep-
tada con fecha 25 de noviembre de 1918, nombrandose al Sr.
Roberto Zubia en sustitucion en esa misma fecha, por la Orden
General N° 2187, El alejamiento de Castaibert de los talleres de
la Escuela, sumado al desgaste del material v las dificultades para
conseguir los repuestos de mortores por causa de la Guerra que
recién terminaba, conspiraron contra el buen desarrollo del Curso
Superior v el nuevo al cual se hizo referencia v que comenzaria
en 15919;

El nuevo ano de 1919 trajo grandes cambios en la Escuela Mili-
tar de Aviacion, asi como grandes esperanzas de poder acceder a las
novedades aeronauticas que, con la finalizacion de la Guerra ya se
entreveian, mientras tanto se trato de continuar la instruccion de vuelo,
a pesar de la obsolencia del material y la falta de instructores de vuelo,
pues a la fecha solo uno de ellos quedo con destino en la Escuela, el
Tte. 1° Adhemar Saenz Lacueva al renunciar en los primeros dias del
ano el Tre. 2° Esteban Cristi y habérsele asignado un destino en su
Arma de origen la Infanteria.

Entre los primeros cambios, de su personal tecnico ejecu-
tivo, esta el del médico de la Escuela, al nombrarse el 15 de enero

de 1919 al Dr. Haroldo Mezzera, meédico principal de segunda
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clase que también tendria que atender al Regimiento de Caballeria
N°® 4 y al Batallon de Inftanteria N° 17. Sera el encargado de
aplicar el nuevo Reglamento del Servicio de Sanmidad que se
aprobo el dia 11 de marzo de 1918. También el dia 13 de marzo
de 1919, se nombro al C/C Atilio H. Frigerio en el cargo de Jefe
del Taller Mecanico y Construcciones Aeronauticas, concediendose
licencia hasta nueva orden al Sr. Roberto Zubia. En estos primeros
anos hubo una serie de nombramientos de personal técnico en los
Talleres, tanto como mecanicos de primera o segunda clase,
Evidentemente algunos no se adaptaron o no reunian las condi-
ciones adecuadas y otros si continuaron tormando parte de esta
legion de técnicos precursores que hicieron posible la existencia
de la Escuela y mas tarde la Aeronautica Militar como los ya
nombrados anteriormente y los nuevos: Mauricio Camargo, Pablo
Pescadere, José¢ Rigoli y otros.

LLa Escuela Militar de Aviacion habia calado bien hondo
tanto en la opinion publica, como en los poderes publicos. A
menudo aparecian notas, fotografias y articulos sobre la Aviacion
y en particular sobre la Escuela, en revistas y diarios de ambas
margenes del Plata. A los primeros examenes acudio el Presidente
de la Republica y como se vera mas adelante con el Presidente
Brum, la Aviacion Militar conto con un entusiasta propulsor.
Como ejemplo del interés que tenia el Gobierno por la problema-
tica de las cosas del aire, en la Ley aprobada el 1° de febrero
de 1919, sobre jerarquia y situaciones, aparece por primera vez
que el tiempo transcurrido en servicio por Pilotos Aviadores y
Pilotos Militares con titulos otorgados en la Escuela Militar de
Aviacion, se cuente como doble, a los efectos del retiro.

Los nuevos alumnos comenzaron el Segundo Curso de Pi-
lotaje que se impartia en la Escuela, con las consabidas clases
teoricas, continuando mas adelante con los ejercicios en “pingti-

no” y posteriormente con alguan vuelo en el Farman. Pero la
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Escuela habia entrado en una crisis muy profunda, por un lado
el problema de la obsolencia del material de vuelo y las dificul-
tades de su mantenimiento, al haber renunciado Castaibert; por
el otro, el hecho de que un solo instructor de vuelo quedara en
la Escuela, hizo que todo se complicara de una manera muy
diticil.

El Director de la Escuela recibe a varios visitantes proce-
dentes de Buenos Aires en sus aviones, a partir del May. Scortr,
como se consigna mas adelante. El primero es el Tte. argentino
Florencio Parravicimi Diomira con su mecanico, quienes arriban
el 23 de abril al campo del 9° de Caballeria (Aerodromo que usaba
Adami) en un avion biplano Voisin 140 HP. El Tte. Parravicini
era hijo del famoso artista v aviador Florencio Parravicini, Brevet
de piloto aviador N°® 2 del Aero Club Argentino y Presidente por
varios periodos de esa Institucion. También como se vera mas
adelante, recibe a rodas las misiones aeronduticas extranjeras vy
etectua algun vuelo de pasajero como el que realizo el 10 de junio
del Paso de Mendoza a El Palomar y vuelta a Mendoza, en un

Airco 4 siendo piloto el May. britanico Shirley G. Kingsley.

El May. Frank P. Scott y su Avro 504 k

Al finalizar la Primera Guerra Mundial, los paises aliados,
vencedores de esta gran conflagracion, se encontraron con un
sobrante de material de vuelo en sus arsenales. Esto implicaba a
su vez la detencion de sus factorias especializadas en este tipo de
armamento asi como la disminucion del desarrollo de su industria
aeronautica. Es por esa causa que cada pais vencedor, trata de
colocar sus excedentes en América. Para lograr influenciar en
nuestros paises, varias misiones aeronauticas se trasladan a la
América del Sur, sobre todo a Buenos Aires de donde se expanden

para el resto de los paises americanos. Es ast que llegan al Rio
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de la Plata, misiones aéreas de Itahia, Gran Bretana, Estados
Unidos de América y sobre todo de Francia con una gran profusion
de medios aeronauticos e infraestructura, sumado a un selecto
grupo de instructores. Todas estas misiones estuvieron en Monte-
video y casi todas ellas nos vendieron sus aviones.

[La mision inglesa que estaba encabezada por el May. de
la R.A.F. Frank P. Scott, quien representaba a la empresa britanica
A.V. Roe Co.Ltd., fue la primera en arribar, estuvo en el campo
del Cno. Mendoza efectuando demostraciones acreas, a partir de
abril de 1919, con un avion biplano AVRO 504 K de motor
rotativo Le Rhone de 100 HP, con el que habia cruzado el Rio
de la Plata, acompanado por su esposa, desde El Palomar. El 17
de abril, al dia siguiente de su arribo efectuo varias demostra-
ciones con su avion en el Aerodromo de la Escuela Militar de
Aviacion, invitando a varios oficiales a acompanarlo, cuando
arriba al Campo de Aviacion, el Dr. Baltasar Brum, Presidente de
la Republica, en compania de varias personalidades, entre ellas
el Dr. Enrique Buero. EI May. Scott invité al Presidente a volar,
aceptando éste la invitacion, efectuando con su ilustre acompa-
nante varios tipos de acrobacia, como “tonneau”™, “looping”,
“caida de hoja™, etc., vendo mas tarde hasta el Rio Santa Lucia,
aterrizando al final sin ningun percance. El Dr. Brum gratamente
impresionado por el vuelo, asi lo hizo notar a los periodistas que
en su residencia lo entrevistaron otro dia,

El May. Scott vendio este AVRO a la Escuela en § 7.500
v su mecanico inglés, Mr. Arthur Richard Seabrook, fue contra-
tado como Jefe de Taller Mecanico v de Construcciones Aeronau-
ticas, con fecha 13 de agosto de 1919. Alli el mecanico Seabrook
ensena todos los secretos de mantemimiento del avion a los me-
canicos de los Talleres y el 12 de noviembre de 1919 es aceprada
su renuncia, abandonando este puesto que ocuparia Don Gerardo

Dotti desde el 7 de diciembre de 1920 a su regreso de Rio de
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Janeiro. Seabrook se dirige a Chile acompanando al May. Scott
donde se radican.

El May. Scott, dio instruccion de vuelo al Cap. Adhemar
Saenz Lacueva y al Alf. José L. Ibarra. Al primero completa la
Instruccion en este nuevo tipo de biplano, tan diferente al Farman,
en quince horas de vuelo en el mes de julio de 1919,

En ese mes regresa de los EE.UU de América el Cap. Berisso,
con un gran bagaje de conocimientos aeronauticos y una buena
experiencia de vuelo en aviones modernos, como los Curtiss, los
Nieuport, los Spad, etc. Inmediatamente de presentarse en la
Escuela, toma conocimiento del nuevo aparato AVRO, con el cual
se ejercita, quedando habilitado inmediatamente.

A la espera de nuevas maquinas e instructores que los
orientaran, el grupo de los nueve alumnos fue reintegrado a sus
destinos de origen a partir del mes de agosto de 1919, ante el
fracaso de la instruccion de vuelo, en este frustrado segundo curso.

Con el nuevo avion se recomienza la instruccion de vuelo
de los alumnos del “Curso Superior”, que habian recibido sus
brevets de Piloto Aviador en 1918 v que lo habian comenzado en

Castaibert.

Los restos de Boiso Lanza en Montevideo

A un ano exactamente en que se produjera el accidente que costo
la vida al Cap. Boiso Lanza,-llegé a nuestro puerto el dia 13 de
agosto el vapor Francés “Amiral Sallaudrouze de Lamornaix™,
conduciendo los restos mortales de nuestro primer martir. Mucho
antes de la hora en que atracara el vapor, va se habia aglomerado
en la Darsena gran cantidad de personas entre las cuales se notaba
la presencia de altas autoridades militares. Una vez en tierra el
cajon con los restos de Boiso Lanza, el Ministro de Guerra y

Marina Gral. Guillermo Ruprecht, pronuncio una sentida oracion
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funebre, terminada la misma el féretro fue colocado en una curena
y tapado con banderas nacionales y francesas, mientras una compania
de cadetes de la Escuela Militar rendia los honores correspondien-
tes. Momentos después se puso en marcha el cortejo, que era
precedido por los miembros de la familia Boiso Lanza v Belinzon
y por los generales Ruprecht v Dufrechou hacia la Escuela Militar
donde fueron velados. Alli pasaron muchas personalidades a brindar
un ultimo saludo a nuestro fundador, entre las que se encontraba
el Presidente de la Republica Dr. Baltasar Brum, ministros, sena-
dores, diputados, militares, hombres de letras, aviadores, etc. Al
otro dia de manana, se trasladaron sus restos hasta el Cementerio
Central, donde en su portada hicieron uso de la palabra el Jete
del Estado Mayor del Ejército, Gral. Julio Dufrechou, el Director
de la E.M. de Aviacion Cap. Mateo Tula Dufort, el Sr. Washington
Paullier en nombre de la Asociacion Patriotica del Uruguay, el
Cnel. Dr. Luis Fabregat en nombre del Ateneo v del Centro Militar
y Naval y por ultimo el Sr. Campos por la Liga Patriotica de la
Juventud. Al finalizar la parte oratoria, sacose el ataud de la
curena y fue conducido por algunos companeros de armas hasta
el Panteon de los Servidores de la Patria, donde recibieron sepul-
tura, hasta el domingo 10 de agosto de 1975, en que se trasladaron
al Panteon de la Fuerza Aérea en el cementerio del Norte, en una

solemne ceremomia.

May. Victoriano Rovira director de la Escuela
Militar de Aviacion

El Director de la Escuela, Cap. Mateo Tula Dufort, fue comisio-
nado a Europa en mision de estudios v observacion, el 17 de
setiembre de 1919, por lo que se nombro un nuevo Director, por
la Orden General No. 2325, con techa 25 de setiembre de 1919.

Este nombramiento recayvo en el Mavor Victoriano Rovira, quien

165

1919



1919

Tte. 1ro. (AV.) (R) JUAN MARURI

se vera apoyvado en su gestion por los Capitanes instructores,
Saenz Lacueva y Berisso, recién llegado de los Estados Unidos de

Ameérica.

Siguen llegando otras misiones aeronauticas
Mientras tanto las misiones aeronauticas extranjeras continuaban
arribando a Montevideo, con sus modernos aparatos, tanto al
campo del Paso de Mendoza como a la bahia del Puerto de
Montevideo, como lo hizo la mision aerondutica italiana, que
habia arribado a Buenos Aires con un gran despliegue de medios
en marzo de 1919 y en julio lo hizo a nuestro pais. Entre sus
pilotos sobresalia la figura del Tte. Antonio Locatelli, que fuera
conquistador de Los Andes 1da y vuelta, en ese mismo ano. Aqui
llegaron con diferentes biplanos, entre ellos el Ansaldo S.V.A.-10,
con el cual Locatelli cruzara el macizo andino. De este tipo de
maquina anos mas tarde nuestro gobierno adquirio algunos ejem-
plares, asi como el que en 1920, por suscripcion popular se le dona
al Cap. Berisso.

Entre las personalidades britanicas que estuvieron en el Rio
de la Plata, es dable destacar al May. de la R.A.F. Shirley G.
Kingsley, que llegd por primera vez en el mes de junio como
representante de la empresa inglesa “Aircraft Manufacturing Co.
Ltd.” productora de los aviones De Havilland Airco, quien coloco
un Airco D.H.- 6 de 90 HP -al Centro Nacional de Aviacion en
los anos veinte. Realizo muchos vuelos entre Buenos Aires y
Montevideo, v varias demostraciones en el Cno. Mendoza, una
con el Cap. Mateo Tula Dufort, en 1919. Fue el fundador de la
primera Linea Aérea entre Buenos Aires v Montevideo, con los
aviones biplanos de 375 HP Airco D.H.- 4 la “The River Plate

Aviation Co.”

166



HISTORIA DE LA FUERZA AEREA URUGUAYA (1913-1953)

Accidente mortal del Tte. 2do.
Alfredo Rinaldi

En un vuelo de instruccion que se realizo el dia 2 de octubre de
1919 y en el cual el Cap. Saenz Lacueva imparta clases al Tre.
2do. Alfredo Rinaldi, tienen un accidente muy grave al aterrizar,
de resultas de el cual pierde la vida Rinaldi, quedando mal herido
Saenz Lacueva. Por diferentes circunstancias en esas ultimas se-
manas se encontraban todos los aviones desarmados, en repara-
cion, cuando quedo el AVRO pronto se comenzo a ensayar un
nuevo plan de estudios, realizandose tres veces por semana diver-
sos vuelos y numeros de acrobacia sobre la ciudad. Por primera
vez se realizaron estos vuelos el dia lero. de octubre con buen
resultado, siendo el piloto del aparato el Cap. Berisso llevando
como acompanante al Director de la Escuela, Mavor Victoriano
Rovira y a otros pilotos, por mas de dos horas de vuelo, durante
las cuales el Cap. Berisso tiro 15 loopings y otras maniobras
acrobaticas sobre la ciudad. El vuelo que realizaron Saenz Lacueva
y Rinaldi, al igual que los relatados anteriormente, se desarrollo
con toda normalidad por las cercanias del campo, habiendo lle-
gado hasta la Union por la calle 8 de Ocrubre, al regreso luego
de una tentativa frustrada de aterrizaje, entran por pérdida de
velocidad en tirabuzon a unos 30 metros de altura, accidentandose
gravemente al no poder recuperarlo por la cercania del suelo.
Como dato curioso, se consigna que ¢l aparato todavia conservaba
la matricula y las cocardas de la R.A.FE

Este accidente no pudo haber sido en peor momento para
la Escuela, practicamente se habia abandonado el uso de los otros
aviones, descuidando su mantenimiento ante este aparato que
resultaba revolucionario frente a los Castaibert v el Farman. Ya
no se podia tenerlos en cuenta, para encarar con ellos un progra-
ma de estudios, ni siquiera para poder mantener el entrenamiento

de los pilotos, la crisis se ahondaba aun mas, era necesario un
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espiritu muy especial, para continuar prestando servicios en ese
destino, habia que amar mucho a la Aviacion, y tener una fe a
toda prueba. Esto ultimo no faltaba entre los Oficiales que que-
daban en el Paso de Mendoza y fue lo que mantuvo las puertas
abiertas de la Escuela, a pesar de los agoreros que va veian su
pronta clausura.

El aerodromo como tal, continuaba tuncionando, ahora en for-
ma exclusiva, pues el de Adami en Piedras Blancas practicamente se
abandono, siendo el Tte. Parravicini Diomira el ultimo usuario.

LLos vuelos internacionales se intensificaron en la primavera de
1919, con la llegada de otras misiones aeronauticas, sobre todo la Fran-
cesa aunque también arribo a nuestro pais en la primavera de 1919, el
piloto americano Lawrence Leon (habia nacido en Turin, Italia) quien
representaba en el Rio de la Plata a la Curtiss Aeroplane and Motor
Corporation de los Estados Unidos de América. Ocupo hasta marzo de
1920 las instalaciones de la mision italiana en “El Palomar” v luego
paso a San Fernando. Vino muchas veces al Uruguay con los aviones
Curtiss JN-90 HP. En su primer viaje, el 3 de noviembre de 1919 arribo
al campo de la Escuela Militar de Aviacion y alli fue recibido por el
Cap. Berisso y el C/C Aulio Frigerio, quienes volaron el avion Curtiss
de Leon, sin que los acompanara el piloto americano, el Cap. Berisso
habia regresado hacia poco tiempo de los Estados Unidos de América,
donde tuvo oportunidad de volar y recibir instruccion de vuelo en este
tipo de aparato. Hizo muchos vuelos por el interior de la Republica.
Existe una fotografia, tomada en la Argentina, donde se puede ver,
acompanando a Leon en su avion, al gran escritor salteno Horacio

Quiroga.

La mision aeronautica francesa
[.a Mision Aeronautica Militar Francesa, llego a Buenos Aires en

setiembre de 1919, la componian un selecto grupo de oficiales al
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mando del Tre. Cnel. Maurice Precardin, entre ellos se destacaba
el Cap. Vicente Almandos Almonacid, de nacionalidad argentina,
gran amigo del Uruguay y fundador de la Aeroposta Argentina
y Uruguaya (companias subsidiarias de la Compagnie Générale
Aéropostale, mas tarde Air France).

Al Campo del Cno. Mendoza, muchas veces arribaron los
pilotos franceses, con los aviones Breguet XIV y SPAD los que la
Escuela Militar de Aviacion adquiriria a partir de 1920, para
complementar su dotacion aérea

El primero en hacerlo es el propio Jete de la mision Tre.
Cnel. Precardin, el dia 19 de noviembre de 1919 en que arriba
al Paso de Mendoza en un Breguer XIV acompanado por el mecanico
Sgto. De Brettes, adelantandose a un Farman “Goliath” bimotor
que aterrizo poco después. Es con la llegada de estos dos aviones
que comienza una linea aérea entre Buenos Aires v Montevideo
con aviones de esta Mision Aeronautica; en esa oportunidad el
bimotor biplano era piloteado por el Subteniente Gustave Grillon
y lo acompanaba el mecanico Capdeville, los pasajeros eran el
Sr. Enrique A. Roger (piloto aviador, Presidente de la Liga de
Aviadores Argentinos); el Sr. Enrique Garcia Velloso (autor tea-
tral); y el Sr. Florencio Parravicini v Sra. (Destacado artista y
Aviador, Brevet No. 2 del Aero Club Argentino). Este fue el inicio
no solo de la linea Aérea, sino también de la duradera vinculacion
entre las dos Aeronauticas que diera tantos beneficios a nuestro
pais.

En ese mes y medio que va hasta el fin de ano de 1919
cruzaron el Rio de la Plata mas de cien pasajeros en esta linea
aérea, y son recordables los nombres del Dr. Alfredo L. Palacios,
el periodista Raul L. Apold, el poeta Leopoldo Lugones, el Mi-
nistro de Francia en Buenos Aires Mr. Gaussen, el consul Mr. Hoff
v otros. La idea de esta Mision y de su Jefe era instalarse en

nuestro pais, para ello el dia 22 de diciembre el Tre. Cnel.
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Precardin a quien acompanaba el Ing. Alberto Mascias (del Aero
Club Argentino) y el Presidente del Centro Nacional de Aviacion
(hoy Aero Club del Uruguay) Dr. César Miranda habian encon-
trado un terreno apropiado en las cercanias de Villa Colon para
aerédromo, el actual Aeropuerto Angel S. Adami.

Pero esto no se produjo, aunque al siguiente ano de 1920, a par-
tir del 15 de enero en que arriba a Mendoza un Breguet XIV piloteado
por el Subteniente Naud acompanado por el mecanico Boriet, comien-
zan las demostraciones y los vuelos con los oficiales aviadores de la
E.M. de Awviacion, que se repetirian y aumentarian con la llegada del
Ayudante Saint - Sulpice en un Breguet el dia 19 de enero. Con este
ultimo aparato se efectuaron practicas de observacion con oficiales pi-
lotos v no pilotos de la E.M. de. Av. asi como de reglaje de artilleria,
bombardeo, etc. con oficiales tanto de la E.M. de Av. como de otros
cuerpos del Ejército, Sumados a estos dos aviones Breguet, el dia 22 de
enero, arriba otro mas, este equipado con una maquina fotografica,
adaptada para usos militares, sus tripulantes eran el Ayudante Sariotte
como piloto vy el Tre. Hildebrand como técnico, quién al dia siguiente
da una conferencia en el Paso de Mendoza, sobre fotografia aérea, su
especialidad, ante una numerosa concurrencia de Jefes y Oficiales.

Los vuelos con los aviones Breguet continuaron hasta casi fin del
mes de enero de 1920 en que el Avudante Saint - Sulpice interviene con
su Breguet acompanado por el Tte. José L. Ibarra en las maniobras que
efectuaron los Batallones de Infanteria Nos. 4°., 17°. y 8°. el dia 27 de
encro, v que eran dirigidas por el jefe de este ulumo cuerpo, el Cnel.
Francisco Borques, en el predio del aerodromo del Paso de Mendoza,
como se le llamaba. En estas maniobras se ejercitaron practicas de
enlace entre infanteria v aviones, haciéndose dos prolongados vuelos
de dos horas cada uno.

De esta manera la Mision Aeronautica Militar Francesa,
demostro la excelencia de sus modernas maquinas voladoras,

abriendo el camino para que nuestra incipiente aeronautica ad-
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quiriera ese tipo de material aéreo, que exhibia la Mision, asi
como también los aviones SPAD de caza, que también demostra-
ron a la Escuela, a pesar del accidente que sufriera uno de ellos
el dia 22 de enero, en las cercanias de la Barra de Santa Lucia,
lugar en que el Avudante Gournard que lo piloteaba, tuvo que

hacer un aterrizaje forzoso por falta de combustible.

1920 |

Finalmente digamos que el 2 de enero de ese ano de 1920, es
designado el Tte. 1lo. Tydeo Larre Borges para efectuar practicas
en la Mision Francesa de Buenos Aires, que estaba situada en El
Palomar, quien realizo varios vuelos probando diferentes aparatos
con los aviadores franceses durante casi todo el mes de enero, pues
regreso el dia 27 de ese mes.

Este movimiento con los aviones de la Mision Aeronautica
Francesa, oxigeno un poco el alicaido espiritu de los aviadores
de la Escuela, ya que con ellos, todos pudieron volar, aunque mas
no fuera de observadores, entreviendose va una pequena luz, como
de salida de ese tanel tan obscuro que pasaron en los ultimos

mescs.
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Oficiales uruguayos en mision de estudio
en Brasil

1920

Conjuntamente con esta mision que arribo a Buenos Aires, a Rio de
Janeiro, hizo lo propio otra al mando del Tte. Cnel. Etienne Magnin,
instalandose en Campo Dos Atonsos, donde se fundo la Escuela de Avia-
cion Militar, como se dijo anteriormente. En el segundo curso de esta
Escuela, en marzo de 1920, fueron inscriptos y comenzaron la instruc-
cion de vuelo, cuatro oficiales pilotos uruguayos, ellos eran, el Tte. 1o,
Tvdeo Larre Borges v los Ttes. 20. José L. Ibarra, Coralio C. Lacosta y
Nicolas Larroca. También acompano a estos Oficiales, don Gerardo
Dotti, quien efectuo un curso de perfeccionamiento de mecanica de
aviones Nieuport y SPAD.

Este curso de Vuelo Superior fue impartido de manos de los
instructores Capitanes Etienne I.afu}', Hubert Dumont, Raul Vieira
de Mello y otros, en aviones Nieuport y SPAD, graduandose los
tres primeros como pilotos aviadores militares en el correr de ese
ano, con los diplomas Nros. 13,14 v 15 respectivamente, regre-

sando al pais en el mes de noviembre.

L] LI L - - F -
Otra mision aeronautica britanica
Por ultimo debemos consignar la llegada a El Palomar a
principios de 1920, de la mision comercial que representaba para

el Rio de la Plata a la Handley Page Company Limited. Esta
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empresa estaba dirigida por el Sr. ]J. Alberto Hinds y entre los
pilotos que llegaron a Buenos Aires, dos de ellos se vincularon
a nuestro medio, sobre todo al Centro Nacional de Aviacion donde
fueron instructores por un corto tiempo en Melilla. Ellos fueron
los Capitanes de la R.A.F. Charles E. Wilmot y James Frazer
Bremmer. El primero llego a Montevideo a mediados del ano 1920
v el 24 de junio realiza uno de los primeros vuelos en hacerse
en el nuevo campo de Aviacion en Villa Colon (hoy Aeropuerto
Angel S. Adami). Ese dia prueba en vuelo un AVRO 504 K
adquirido por el Centro Nacional de Aviacion y armado por el
Ing. H. Pollard de la Handley Page a quien secundo el mecanico
Sr. Bell Lord. Mas tarde vuela con Angel S. Adami, a quién daria
instruccion de vuelo en Villa Colon vy Buenos Aires en ese avion,
con el cual él a su vez la impartiria a los alumnos uruguayos.
De acuerdo al Libro de Vuelos de! Centro Nacional de Aviacion
que se inicio el dia 2 de Julio de 1920, el primer vuelo se realizo
ese dia en un avion AVRO 504 K piloteado por Wilmot, quien
media hora mas tarde vuela nuevamente llevando a Adami como
pasajero y el tercer vuelo de ese dia lo efectua el Cap. Cesareo
[. Berisso solo, en ese mismo avion.

Al haberse ido para Chile el May. Scott, la representacion
de la A.V. Roe Co. Ltd. quedo acéfala encargandose de ella la
Handley Page al llegar a Buenos Aires, esta es la causa por la
cual entrego este avion el Cap. Wilmot. Meses mas tarde esta
firma vendié otro AVRO 504 K al Centro Nacional de Aviacion
y fue entregado el 23 de octubre en Melilla por el Cap. Bremmer,
quien se quedé en Montevideo hasta mediados de noviembre
haciendo varios vuelos demostrativos en Melilla. Regreso los
primeros dias de marzo de 1921 y el 3 de ese mes comenzo a
impartir instruccion de vuelo a dos alumnos, uno seria el primer
piloto civil brevetado en Uruguay, se trataba del Sr. Julio Zerbino

v el otro, la primera victima de la Aviacion Civil en Melilla el
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Sr. Raul W. Straumann. Esta mision comercial de la Handley
Page, paso a mediados de 1920 de “El Palomar™ al campo de
aviacion de Hurlingham (Provincia de Buenos Aires) v mas tarde
al campo de San Isidro. Uno de los pilotos de esta mision comer-
cial, el Cap. Stuart Stewart, efectuo el primer vuelo nocturno sobre
el Rio de la Plata el 26 de abril de 1921. Lo acompano ese dia
el Jete de los Talleres de la Escuela, Don Gerardo Dotti. Salieron
a medianoche del Aerdodromo del Cno. Mendoza en un avion
Bristol Fighter de 300 HP y aterrizaron en el nuevo Aerodromo
de San Isidro (donde hov esta el Hipodromo) en Buenos Aires.

Esta mision al cesar sus cometidos en 1925 enajena a la
E.M. de Av. un avion Martinsyde de motor Hispano-Suiza de 300
HP, y un biplano De Havilland 9 con motor Siddeley Puma de
200 HP.

Los dos primeros SPAD

Al accidentarse el AVRO con el Cap. Saenz Lacueva y el Tre.
Rinaldi, la Escuela quedo practicamente sin aviones. Hasta que
llegara al pais el May. Scotr v luego las otras misiones aeronau-
ticas, los aviones con que se contaba eran los Castaibert v los
Farman ya obsoletos y pertenecientes a una época pasada de la
Aviacion, sobre todo luego de las demostraciones llevadas a cabo
por todas estas misiones v observadas por autoridades nacionales
y ¢l personal del nuevo Instituto Aéreo.

La actividad aérea muy reducida en 1919, renacio en 1920
en la persona del Cap. Cesareo L. Berisso.

A principios de 1920, los instructores franceses entrenaron
al Cap. Berisso, en los SPAD y Breguer, y partieron en esos
primeros meses para el Brasil los cuatro pilotos becados y el tuturo
Jefe de los Talleres. Los demas pilotos con que contaba la Escuela

habian vuelto a sus armas de origen incluidos los dos instructores
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el Cap. Saenz Lacueva y el Tte. 20. Cristi. Por casi todo el afio
de 1920 el Cap. Berisso fue el unico piloto con que conté el campo
del Cno. Mendoza v él tuvo que recibir el nuevo material aéreo
y probarlo, asi como cumplir todas las misiones que se le enco-
mendo a la Escuela.

Entre los dias 9 v 23 de mayo de 1920, se realizo en campos
proximos a Santa Clara de Olimar, en Treinta y tres, un periodo
de instruccion de conjunto a cargo de diversas Unidades depen-
dientes de la Zona Militar No. 2 con asiento en Melo y algunas
fuerzas v servicios de la capital, culminando con una maniobra
de Brigada. El dia 22, durante esta ultima, donde el Gral. de
Brigada Don Guillermo Ruprecht, actuo como Jefe de Division,
un avion SPAD piloteado por el Cap. Cesareo L. Berisso, llegado
de Montevideo el dia anterior, ejecuté diversos ejercicios sobre el
campo, efectuando la exploracion a distancia de la Brigada y
luego, por orden del mencionado General, un vuelo de reconoci-
miento hasta Melo regresando enseguida a Olimar y de alli al
campo del Cno. Mendoza. Esta fue la primera intervencion de la
Aviacion Militar en maniobras con el Ejército Nacional. Poste-
riormente ano a ano participaria siempre, sobre todo en manio-
bras en el Campo Militar de Los Cerrillos.

Este avion SPAD es el primero en ser recibido por nuestro
pais, de los adquiridos a la Compania Franco - Argentina de
Transportes Aéreos, fundada por la Mision Aeronautica Francesa;
asi como dos motores Hispano - Suiza, de 220 HP, que eran los
que usaban estos biplanos de caza. El siguiente SPAD, luego
numerado con el 2, lo recibio el Cap. Berisso el dia lero. de Julio
de 1920 en el campo de aviacion de San Isidro, Buenos Aires,
recientemente inaugurado el 23 de mayo de 1920. Ese lro. de julio
luego de una prueba en vuelo, se dirigio a El Palomar, donde fue
recibido por los aviadores militares argentinos amigos y compa-

neros desde 1915, regresando en la tarde misma a San Isidro. Al
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siguiente dia partio de San Isidro hacia Montevideo, no sin antes
sobrevolar Buenos Aires, donde realizo varias acrobacias. Con ese
mismo aparato regresa el dia 9 de julio a Buenos Aires, para
imtervenir en las festividades de la Independencia, portando ade-
mas una comunicacion del Ministro de Relaciones Exteriores Dr.
Juan Antonio Buero para su colega argentino Dr. Honorio P.
Pueyrredon. En la tarde de ese dia integra el desfile aéreo sobre
la capital que realiza la Aeronautica Argentina. Regresa el dia
15 de julio, demorando el tiempo record entre las dos ciudades
de 52 minutos, al sobrevolar la Plaza Constitucion en Montevideo,
realiza varias maniobras acrobaticas. El 22 de agosto cumple otro

vuelo a Buenos Aires y regresa a Montevideo, en uno de los SPAD.

Llegan los cuatro Avro 504 K adquiridos

en Inglaterra

Con estos dos aviones en la Escuela, su actividad renacio, y su
sobrevivencia estaba asegurada. Pero fue el arribo de cuatro biplanos
AVRO 504K de instruccion, en julio de 1920, lo que despejo el
panorama del todo. Estos aviones elegidos en Gran Bretana por
el Cap. Mateo Tula Dufort, con el asesoramiento del Tre. de la
R.A.F. J.F. Ridway, en la segunda semana de ftebrero de 1920, (del
sobrante de Guerra, nuevos, sin uso) llegaron a nuestro pais en
junio de ese ano y se armaron con la direccion del Ing. Pollard
y el mecanico Lord, ambos de la Handley Page de Buenos Aires.
A principios de julio se le efectuaron los vuelos de prueba a cargo
de pilotos funcionarios de la Handley Page, radicados en Buenos
Aires. El dia 15 de julio se tinalizaron las pruebas en vuelo, y
ese dia se efectué una verdadera exhibicion aérea de los pilotos
Wilmot, Bremmer v Blowes en el campo del Paso de Mendoza,
donde efectuaron loopings, caidas de alas, ronneau, tirabuzones,

etc.; y ademas para finalizar. la stmulacion de un combate aéreo.
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La ciudad de Montevideo obsequia un
SVA-10 por colecta popular al Cap. Berisso

El Cap. Berisso, unico aviador de la Escuela Militar de Aviacion,
no desaprovecha la oportunidad que le brinda esta situacion de
encontrarse con seis aviones a su disposicion, y realiza todo tipo
de vuelos en Montevideo v por todo el interior, manteniendo de
esta manera viva la llama de vida de la Escuela, a la espera de
su renacer que se haria efectiva a principios de 1921, con mas
pilotos, alumnos y maquinas; sumadas a estos seis aviones, ¢l 30
de julio es desembarcado el biplano Ansaldo SVA -10, que por
colecta popular le fuera donado al Cap. Berisso, para que este
realizara vuelos de gran aliento. Este aparato bautizado “Uru-
guay” tue armado por el mecanico 1italiano Sr. Gino Dolci vy luego
de vuelos de prueba sobre el Aerodromo de Mendoza, un vuelo
hasta San Ramon con el mecanico el dia 3 de setiembre, el Cap.
Berisso acompanado por el mecanico Dolci, realiza un raid el dia
10 de setiembre hasta la ciudad de Melo, aterrizando en la misma.
Existe una fotografia del Mundo Uruguayo del 23 de setiembre,
donde se aprecia al Cap. Berisso acompanado por el Cnel. Patino
y numeroso publico que asistio al recibimiento del precursor v su
maquina, que habia aterrizado en el actual campo del Centauro
Polo Club, en la ruta 26, antes de llegar al cuartel de caballeria,
segun nos comunico el Dr. Juhan Aroztegui de Melo.

Este biplano SVA-10, biplaza, fue sufragado por colecta
popular que iniciaron los Sres! Andrés Carril y Luis Conti en el
mes de marzo de 1920, siendo notiticado el Cap. Berisso del éxito
de la suscripcion el dia 21 de marzo de ese ano y aceptada por
este. Ese mismo dia 21 se entrega la sena a la casa Gio Ansaldo
de Buenos Aires, representantes de esa casa de Roma, Italia,
firmandose el contrato correspondiente. Los diarios “El Plata™ y
“Diario del Plata™ de Montevideo no solo contribuyeron en la

colecta, sino también hicieron la propaganda que se extendio a
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todo el pais con total exito. Entre los contribuyentes mas notorios
se recuerdan los nombres de el Dr. Alejandro Gallinal, el Dr. Luis
Alberto de Herrera, Club Oriental de Buenos Aires, Victorica y
Muinos, Diario “La Manana”, Dr. Jos¢ Irureta Goyena, Dr. Luis
[. Garcia (h), Francisco Piria, Juan C. Rosell y Rius, Julio Mailhos,
Mateo Brunet, Dr. Buenaventura Caviglia v otros.

El Presidente de la Republica Dr. B. Brum, dio su apoyo
moral a esta colecta y al programa de raids que se proyecto con
dicho avion, los cuales no se pudieron cumplir por diferentes
motivos, uno de ellos fue que este aparato verdaderamente defrau-
do a Berisso en sus performances v en lo complicado de su
mantenimiento. Sumado a esto en noviembre de 1921 por causa
de un “retour de flammes™ se incendio y hubo que restaurarlo
completamente en los talleres de la Escuela.

Se podria hacer una cronica de los vuelos del Cap. Berisso
en ese ano de 1920, pero son tantos y tan variados que llenarian
varias paginas de esta historia. Solo se derallaran los que se

consideran mas importantes para su desarrollo.

Fallece en Francia el Cap. Tula
en un accidente de aviacion
El 25 de Agosto se festeja en Montevideo la Independencia Na-
cional con un desfile militar en la Rambla Wilson vy Parque
Urbano (Parque Rodo), en representacion de la E.M. de Aviacion,
el Cap. Berisso sobrevuela el campamento y luego el destile por
mas de media hora, asociandose de esa manera a la Fecha Partria.
El mismo dia en que tallece en Francia el Cap. Mateo Tula
Dufort, a causa de un accidente de Aviacion, el 22 de setiembre
de 1920, el Cap. Berisso acompanado por el Dr. Asdrubal Delgado
efectua un vuelo al Departamento de Artigas, con pasaje por Salto,

en un AVRO 504 K. Acuden a despedir al Dr. Delgado al aero-
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dromo del Paso de Mendoza, el Presidente de la Republica Dr.
Baltasar Brum y el Ministro de Guerra y Marina Gral. Sebasrian
Buquet, quienes a su vez acompanan al piloto inglés Wilmot que
acababa de llegar de Buenos Aires en un avion Bristol Figther 300,
en vuelos demostrativos sobre la E.M. de Aviacion. En esa ins-
tancia el Presidente Brum hace declaraciones a la prensa, asegu-
rando que el Cap. Tula no fue a Francia con el objeto de realizar
estudios de Aviacion, sino a perfeccionar los conocimientos mi-
litares del arma a que pertenece. El Cap. Tula cumplio varias
misiones en las islas Britanicas v en Francia, donde comienza un
curso de aviacion, en la Escuela Militar de Aviacion de Istres,
sobre el lago de Berre al sur de Francia. Lamentablemente, mientras
se entrenaba en un avion Caudron, sufre un accidente, perdiendo
la vida. Habia ingresado en dicha Escuela el 23 de abril de 1920.
Tuvo un alto espiritu de vuelo, trataba de volar en cuanta opor-
tunidad le fuera posible; en una mision que cumple en Londres,
por la compra de los aviones AVRO 504 K, el 18 de tebrero de
1920, se traslada de esa capirtal a Paris a su termino, en un avion
Handley - Page, de la linea recién instalada entre esas dos ciu-
dades, casualmente también fue pasajero de ese vuelo el Cap.
Armando Cortinez, companero de Boiso Lanza en su pais, Chile,
durante el tercer curso de pilotaje de la Escuela de Aeronautica
Militar. Cortinez fue conquistador de los Andes ida y vuelta antes

de ir a Europa.

El Cap. Berisso sigue volando

Durante el mes de octubre de 1920, el Cap. Berisso entre los vuelos
que realiza con los aviones AVRO 504 K, lleva pasajeros de
notoriedad tanto del ambiente politico como del militar. De los
primeros son recordables los nombres de Cesar Batlle Pacheco,

Luis Batlle Berres. Dr. Francisco Ghigliani y otros; y entre los
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segundos al Jefe del Estado Mavyor del Ejército Gral. Eduardo da
Costa, el Intendente del Ejército Cnel. Magarinos Pitraluga, etc.

De los vuelos al interior que realiza nuestro precursor, se recuer-
dan dos por la impresion que causaron en la opinion publica, la prensa
y en los memoriosos que los recuerdan. El primero, martes 12 de ocru-
bre de 1920, lo realiza a Colonia Suiza, donde aterrizo frente al Hotel
del Prado con un biplano AVRO 504 K. sobre ¢l cual hizo luego arriesga-
das pruebas de acrobacia, presenciadas por una inmensa concurrencia,
regresando mas tarde hacia su base en Montevideo. El segundo, sabado
23 de octubre de 1920, fue a la ciudad de Minas, en el marco de una
gira que realizaba el Presidente Baltasar Brum a esa capital departa-
mental, alli aterriz6 en el hipodromo Berrondo, no sin antes haber rea-
lizado diferentes acrobacias aéreas, luego partio de regreso, pasando
por Solis de Martaojo, Mosquitos y Pando, repitiendo en todos estos
pueblos sus acrobacias.

Los restos del intfortunado Cap. Mateo Tula Dutort, fueron
desembarcados el dia 17 de noviembre de 1920, desde el transa-
tlantico “Mount Everest™ que habia llegado el dia anterior, pro-
cedente de Marsella. Habian sido enterrados provisoriamente en
la ciudad de Nimes, cerca de Istres, en presencia del Jefe de la
Mision Uruguaya Gral. Dutrechou, autoridades civiles, militares
de la ciudad y oficiales aviadores de la Escuela, entre estos
ultimos estaba ¢l Comandante Voisin, su Jete, quien hizo uso de
la palabra. Aqui los restos fueron llevados al Centro Militar y
Naval, donde se habia instalado una “capilla ardiente™ v velados
hasta el dia siguiente 18 de noviembre en que se trasladaron al
cementerio Central, donde tueron inhumados. Hicieron uso de la
palabra el Jefe del Estado Mavor del Ejército, Gral. Eduardo da
Costa v luego un Diputado Franceés de paso por Montevideo, Mr.
Dubaiss. Mientras esto ocurria, el Cap. Berisso, sobrevolo el
Cementerio y arrojo un ramo de tlores con los colores nacionales

desde un AVRO 504K.
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Durante todo el mes de noviembre, el Cap. Berisso continia ejer-
citandose con cada uno de los siete aviones con que contaba la Escuela,
aunque en realidad eran ocho aparatos, pues el 15 de octubre, un piloto
frances que traia en vuelo un Breguet XIV adquirido por nuestro pais a
la Compania Franco Argentina de Aviacion (que ya habia vendido los
aviones SPAD, compania fundada en Buenos Aires por el agregado co-
mercial de la Mision Aeronautica Francesa, Tte. Jean Guichard) arterri-
za por error en un terreno arado en las cercanias del Paso de Mendoza,

destrozando el tren de aterrizaje y la hélice.

Regresaron de Brasil los oficiales

que efectuaron cursos

Este aparato biplano recién queda en orden de vuelo el dia 20 de enero
de 1921 con un vuelo de prueba que le realiza el Tte. J. L. Ibarra, quien
habia regresado de Brasil junto con los Ttes. Tvdeo Larre Borges v
Coralio C. Lacosta, en la tercera semana de noviembre, todos con sus
cursos finalizados de Pilotos Aviadores Militares. Por lo tanto en di-
ciembre estos nuevos pilotos comenzaron a volar todos los aviones de
la Escuela a parur del dia 4; v el 10 fueron nombrados instructores de
vuelo al igual que el Cap. Berisso. Durante ese mes se efectuaron nume-
rosos vuelos sobre la ciudad de Montevideo v en las cercanias del aero-
dromo del camino Mendoza, asi como algun vuelo en formacion con
los cuatro AVRO 504 K, como el realizado el dia 28, que se extendio
hasta la Isla de Flores para recibir al Sr. Bainbridge Colby, Secretario
de Estado de los EE.UU. de América, que arriba en el acorazado “Flo-
rida™, para una visita oficial a nuestro pais, hecho que no pudo cuajar
por atraso en el arribo de la nave, aunque mas tarde el Cap. Berisso
que se mantuvo en el aire con su maquina, homenajeo en forma solita-
ria al enviado del pais del norte cuando éste ya en el Crucero “Uru-
guay” de nuestra armada al cual se habia trasladado, arribo al muelle

“A” de nuestro puerto.
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El llamado

1920

Con el regreso a la Escuela de los tres pilotos brevetados en Brasil
v del mecanico de lera. Don Gerardo Dortti, asi como la existencia
de aviones modernos de instruccion, se podia poner en funciona-
miento nuevamente la E.M. de Av. como tal. El Director de Ia
Escuela May. Victoriano Rovira, secundado por el Cap. Cesareo
L. Berisso, se dedicaron a organizar un segundo curso de aviacion,
pues el que cronologicamente fue segundo se frustro en 1919. Este
llamado tuvo lugar en diciembre de 1920. Segun los planes tra-
zados se admitieron doce alumnos, a razon de tres por instructor
y avion. Al presentarse un grupo mayor a las vacantes ofrecidas,
se procedio a un curioso y original mérodo de seleccion, el cual
esta amenamente narrado por el extinto Gral. (P.A.M.) Medardo
R. Farias, alumno seleccionado en esa instancia y que figura en
« Aportes para la Historia de la Fuerza Aérea Uruguaya» del Cnel.
Jaime Meregalli v el Sgto. lero. Carlos L. Bernasconi. Consistia
esta en observar el estado fisico de los oficiales aspirantes, luego
de tres vuelos de acrobacia como pasajeros. Este segundo curso
de pilotaje, comenzo a principios de 1921, a partir del dia 19 de
enero, con gran entusiasmo, motivado por la reapertura de la
Escuela de Vuelo v el impulso que le dieron sus instructores desde
el principio, que no decaia por nada, insuflando el entusiasmo a

sus alumnos, tanto en el vuelo como en las clases teoricas.
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1921

Con el comienzo del ano 1921, se empezd

a llevar el primer libro de vuelos de la Institucion, en él se
anotaban todos los vuelos a partir del dia 3 de enero en que se
registra el primero. Hasta ese momento, desde la fundacion de la
Escuela en 1916 y antes de este hecho, los vuelos que se realizaron
con los aviones Castaibert, Farman, SPAD, AVRO, no quedaron
registrados, salvo los efectuados por el Cap. Berisso asentados en
sus libros de vuelo. Este libro v los que lo siguieron son los
testimonios de todos los movimientos de los aviones de la Escuela
Militar de Aviacion y a partir de 1935 de las unidades creadas
por la Aeronautica Militar, por lo tanto fundamentales para toda
ivestigacion. Los primeros libros pertenecen al acervo del Museo
Aeronaurico.

En los primeros dias del ano el Tte. Ibarra prueba en vuelo,
luego de su reparacion, el Breguet XIV que se habia accidentado, que-

dando pronto. A este aparato se le matriculo con el numero 1.

Primera visita de personalidades extranjeras
a la escuela

A pesar de su juventud, la Escuela Militar de Aviacion ya
comenzaba a concitar el interés de nuestros gobernantes en ense-
narla a las personalidades extranjeras que nos visitaban, como
muestra de la modernizacion del pais; en este caso con mas razon
pues se trata de una importante delegacion de parlamentarios,
diplomaticos v militares chilenos que llegaron a Montevideo en
el mes de mavo de 1921; ademas Chile al haber aceptado en 1915
en su Fscuela de Aviacion Militar a dos de los fundadores de la
nuestra, contribuyo en gran forma a su creacion por la que mas
razon habia que se conociera su evolucion. Esta distinguida de-
legacion estaba compuesta por el Contralmirante Luis Langlois,

el Gral. Luis Altamirano, el Senador; Daniel Feliu, el Diputado
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Pedro Rivas Vicuna, el Ministro de RR.EE. Jorge Martte Gormaz
(Presidente del Aero Club de Chile) Sr. Juan A. Maluenda (aviador
civil que fuera Comisario del Aero Club de Chile en los examenes
de Boiso Lanza y Saenz Lacueva); quienes venian acompanados
por el Sr. Mimistro de Guerra v Marima Gral. Sebastian Buquert,
el Jete del Estado Mavor del Ejército Gral. Eduardo da Costa, el
Director de la Armada Capitan de Navio Tomas Rodriguez Luis
y otros Oficiales Superiores del Ejército v de la Armada.
Fueron recibidos en la Escuela por el Director May. Victoriano
Rovira, el Cap. Cesareo L. Berisso v los demas oticiales del
[nstituto. El Cap. Berisso y el Tte. 1ro. José L. Ibarra, hicieron
demostraciones en sendos biplanos AVRO, luego el Cap. Tvdeo
[Larre Borges con el Diputado Rivas Vicuna salieron durante cuarenta
y ¢inco minutos en otro biplano AVRO en un vuelo sobre la
ciudad. Se sirvio un almuerzo y luego el Cap. Berisso en un SPAD
de 180 HP efectuo un vuelo acrobatico por el que fue muy feli-
citado por el Gral. Altamirano y el C/A Langlois, finalizando de

esta manera la visita de esta delegacion.

El Aero Club del Uruguay

La cantidad de alumnos oficiales del curso de pilotaje, como se
dijo quedo en doce, aunque en realidad fueron 16, a ellos se le
sumo cuatro alumnos del Aero Club del Uruguay, institucion
fundada el 28 de mavo de 1921 por un grupo de prestigiosos
deportistas v amantes de la Aviacion, constituida en la sede de
la Comision Nacional de Educacion Fisica. Su Presidente era el
Dr. Francisco Ghighani, ler. Vice Gerardo Sienra, 2do. Vice
Benjamin Pereira Bustamante, Tesorero Dr. Buenaventura Cavigha,
Secretario Gral. Juan Carlos Rosell, Secretarios Albino Araujo
Villagran v José E. Crodara, Vocales May. Victoriano Rovira, Dr.

Roberto Sayagués Laso, Cap. C.L. Berisso. Cap. T. Larre Borges,
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[te. Jose L. Ibarra, Ing. Gilberto Lashier y Sr. Luis Batlle Berres:
su sede o base operativa estaba situada en el aerodromo del Paso
de Mendoza, este club desaparecié en los afios veinte, no tenia
vinculacion con el Centro Nacional de Aviacion (hoy Aero Club
del Uruguay). Estos cuatro alumnos eran el Dr. Francisco Ghigliani,
Gerardo Dotti (Jefe del Taller Aeronautico de la Escuela), Luis
Conti y el Sdo. Oscar M. Buceta, autorizado por el Poder Eje-

cutivo.

Fallece el joven Milton A. Lussich

en un accidente de aviacion

En el mes de julio, a los AVRO 504 K en orden de vuelo se les
sumo otro avion similar, el No. 5, que no era mas que el aparato
accidentado con Saenz Lacueva v el Tte. Rinaldi en octubre de
1919, totalmente reconstruido gracias a los artesanos que traba-
jaban en los talleres de la Escuela, encabezados por el jefe de
carpinteria Don Miguel Juan Nadal. Este aparato vino a suplir
al AVRO No 3 accidentado el dia 28 de mayo, con el Tre. 2do.
Coralio C. Lacosta a sus mandos, a quien acompanaba el joven
Milton A. Lussich (hijo de Don Antonio Lussich, naviero y poera)
que perdiera la vida en este accidente. Ese domingo el Jefe del
Estado Mavyor del Ejército (equivalente hoy al Cte. en Jefe) Gral.
Eduardo Da Costa, hizo una llamada telefonica al Director de la
Escuela, May. Victoriano Rovira, indicandole que tuviera pronto
un avion para que su amigo el joven Lussich, entusiasta por la
aviacion, pudiera efectuar un vuelo, cosa que hizo el Director,
avisando ademas al Tre. 2do. Lacosta que vivia en las cercanias
del campo para que en la tarde realizara ese vuelo. En las pri-
meras horas de la tarde arriba el Gral. da Costa con el joven
Lussich; esa tarde soleada y de agradable temperatura habia

reunido bastante gente en el campo de aviacion del Paso de
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Mendoza a pasar la tarde y tomar el aire. Luego de despegar el
Tre. Lacosta tomo altura y comenzo a efectuar alguna acrobacia,
cuando a la salida de un looping se detuvo el motor, comenzo un
planeo a la vista del aerédromo, hace un brusco viraje v se
precipita a tierra en la quinta de un Sr. Menezes, a un kilometro
de la Escuela, pereciendo el joven Lussich. A partir de ese dia del
siniestro, el Tre. Lacosta, al quedar herido de consideracion no
pudo volar en todo el ano en aviones de instruccion pasando sus
alumnos a otros instructores, demorando con todo esto las clases

de vuelo y por lo tanto la finalizacion de los cursos.

Nuevos aviones SPAD y Breguet XIV

A principios de 1921, se recibieron 4 aviones SPAD (sigla que
significaba Societé pour Aviation et ses Derives) que fueron ad-
quirtdos en Francia, por la Mision que presidia el Gral. Juhio
Dufrechou. Estos aviones eran dos SPAD XIII sin motor (se les
coloco los dos motores que se habian adquirido a la Compania
Franco Argentina de Aviacion) y dos SPAD VII (con motor His-
pano-Suiza de 180 HP). Su costo tue de Francos 76.000 para los
primeros equivalentes a $ 6.109,81 v de Francos 82.000 equiva-
lentes a $ 6.300,70 para los segundos. En 1921 se armaron tres
de dichos aviones y se matricularon con los Nos. 5, 6 v 7. Estos
aparatos venian con su armamento completo (dos ametralladoras
Vickers para los primeros y una para los segundos). También al
Gral. Dufrechou se le encargo la compra de dos aviones Breguet
XIV en 1920, con armamento completo, municion y bombas, lo
que se hizo efectivo a fines de ese ano a un precio total, sumado
repuestos y equipo de Fes 454.899 equivalentes a pesos de la época
37.307,72; los que arribaron en tebrero de 1921. EI 10 de julio
de ese ano se probo en vuelo uno de estos aparatos, el que se

matriculo con ¢l No. 2.
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La Escuela Militar de Aviacion, no desaprovechaba opor-
tunidad en hacer conocer al pueblo uruguayo, su material de vuelo
y la clase de perfeccionamiento a que habia llegado su entrena-
miento. Esto podia hacerlo en las grandes ocasiones en que las
Fuerzas Armadas, efectuaban alguna demostracion especial como
fue el Vivac del 25 de agosto de 1917, o el gran desfile militar
del domingo 2 de octubre de 1921 en honor del Gral. francés
Charles Mangin, heroe de la Primera Guerra Mundial, represen-
tante oficial de su Gobierno, que efectuaba una visita a los paises
amigos de Francia en el crucero de la Marina francesa “Jules
Michelet™. En esa oportunidad durante el desfile militar, sobrevolaron
el mismo una escuadrilla de la Escuela Militar de Aviacion, al
mando del Cap. Cesareo L. Berisso en un avion SPAD, siendo sus
laderos tambieén con SPAD el Cap. Tvdeo Larre Borges v el Trte.
lo. Jose L. Ibarra. Luego venia un Breguet XIV piloteado por el
Tte. 1 o. Coralio Lacosta v que llevaba como pasajeros al Dr.
Francisco Ghighiani v al Sr. Marcelino Buscasso. Lo seguian como
laderos dos aviones AVRO 504 K piloteados por el Tte. 20. Joa-

quin S, Costa y el Tte. 20. Eduardo Galeano.

Berisso suspende su vuelo al Paraguay

Durante la primavera de 1921, el Cap. Berisso se habia aplicado
a la tarea de preparar un raid a Asuncion del Paraguay en su
avion, Ansaldo SVA, que como se recordara habia sido donado
a su persona por colecta popular, para que con este aparato
realizara vuelos de gran aliento. Lamentablemente el dia 29 de
noviembre de 1921, al pretender poner en marcha su motor SPA,
por causas de un “retour de flammes™ este biplano se incendio,
siendo apagadas las llamas con arena. Los danos fueron varios,
sobre todo en el ala superior y el motor a los que hubo que

desmontar, entelar a la primera y reparar al segundo, quedando
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pronto recién el 7 de julio de 1922 en que su propietario lo prueba
en vuelo. A causa de este accidente se suspendio el vuelo al

Paraguay para otra oportunidad.

1922

Festival aéreo en el Hipédromo
También en los testivales aéreos que normalmente se etectuaban
en el Hipodromo de Maronas, intervenia la Escuela. Hubo uno
que realmente llamo la atencion del publico que pudo contemplar-
lo v de toda la prensa capitalina v revistas de Montevideo v
Buenos Aires. Esta gran fiesta aeronautica que tuvo lugar el
sabado 17 de diciembre de 1921, se efectuo con el fin, de recaudar
fondos para la realizacion de un Raid Buenos Aires-Lima, Peru;
que intentaria el piloto argentino Miguel Eduardo Hearne, en
febrero de 1922, auspiciado por la Brigada de aviadores de la Liga
Patriotica Argentina. Dicha fiesta tuvo como atraccion principal
al acrobara Eugene Geberth y al piloto Max Holtzem, ambos
alemanes, que efectuaban acrobacias en el avion biplano “*SAML”
de este ultimo. De la misma manera se efectuo un festival en el
Teatro Urquiza, todo orgamizado por el aviador argentino Enrique
Roger, Presidente de la Brigada de Aviadores de la Liga Patriotica
Argentina. De la Escuela intervinieron: ¢l Cap. Berisso en SPAD
de 220 HP, que etectuo cantidad de acrobacias; el Cap. Tvdeo
Larre Borges en SPAD; el Tre. 1 0. Rogelio Otero, con AVRO 504
K: el Tte. 20. Eduardo Galeano con AVRO 504 K: y por ultimo
el Dr. Francisco Ghighani, amigo del Cap. Berisso y de los demas
aviadores de la Escuela, con AVRO 504 K del Instituto, efectuando
al igual que estos una magnifica demostracion.

Observando el libro de vuelos, en las paginas que corres-
ponden al ano 1921 se puede ver la repeticion de un nombre en

cada renglon, dia a dia, es el del Cap. Berisso dando instruccion
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de vuelo a sus alumnos y a otros que no lo eran, cumpliendo todo
tipo de misiones vy raids al interior. Esa reiteracion del nombre
de Berisso en el libro de vuelos, dio como frutos que del rotal de
horas de vuelo que se hicieron en la Escuela en ese ano las cuales
alcanzaron a la cifra de 979 horas, 380 de ellas fueron voladas
por el Cap. Berisso y en todas ellas ningin accidente, mas que
“

panne” en la localidad de Piedra Sola,
Tacuarembo, en AVRO 504 K. el 14 de abril.

un aterrizaje forzoso por

El May. Berisso director de la Escuela Militar
de Aviacion

El dos de febrero de 1922 asciende el Cap Berisso al grado de
Mavor, haciéndose cargo de la Direccion de la Escuela en el mes
de marzo, por estar el Director, May. Victoriano Rovira en una
comision para formular un anteprovecto de rutas aéreas naciona-
les. El cuatro de mavo es designado Director Interino por decreto
del Poder Ejecutivo, haciéndose cargo de esta Direccion el dia 6
de mavo, por transmision de mando efectuada ese dia, ante la
presencia del 2do. Jete del Estado Mayor del Ejército Cnel. Fran-
cisco Borques Este fue el primer reconocimiento de sus méritos que
no tardaron mucho en verse definitivamente consagrados, como
aviador, como organizador, como conductor, como creador, etc.
etc. La prensa de la época dedico articulos y notas, expresando
el beneplacito que este nombramiento causo en general, en toda

la ciudadania.

La princesa Jonescu
Nuevamente como en diciembre de 1921 llegaron al Paso de
Mendoza en mavyo, el Aviador argentino Enrique A. Roger, Pre-

sidente de la Brigada de Aviadores de la Liga Patriotica Argentina,
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con el aviador aleman Max Holtzem en un avion SAML de 110
HP a quién esta vez acompanaba, para efectuar las exhibiciones,
la princesa rumana Elly Jonescu. Ahora se trataba de recaudar
fondos para erigir entre otras cosas, un panteon de los aviadores.
Estaba previsto una demostracion el dia domingo 21 de mavo, a
la hora 10:00 de la manana en el hipédromo de Maronas, la que
fue postergada por el tiempo, hasta el proximo domingo. En vista
de esta demora, el viernes 26 se realiza una exhibicion privada
para la prensa, en la Escuela Militar de Aviacion, donde se pone
de manifiesto la intrepidez de la princesa Jonescu, quien sin temor
de ninguna indole, se pasea por las alas del aparato, conducido
magistralmente por Holtzem, este finalmente aterriza, con la acrobata
sentada en el ala superior del biplano, sin ninguna atadura. Como
se habia anunciado y ante una concurrencia bastante numerosa
se realizo el domingo 28 de mayo por la manana, en el hipodromo
de Maronas, el festival aeronautico en el cual también intervino
la Escuela, con la demostracion que hicieron el Director y los
instructores en tres aviones SPAD vy un AVRO 504 K piloteado por
el Tre. Coralio C. Lacosta, que no era mas que el No. 3, toral-
mente reparado y probado ese domingo, con el cual se habia
accidentado un ano atras exactamente, v habia perdido la vida
ese dia el joven Milton A. Lussich; increiblemente con este mismo
avion Lacosta perderia la vida en un accidente un ano mas tarde
el 23 de mayo de 1923.

El festival comenzo con los cuatro aviones militares hacien-
do acrobacia y continuando con la exhibicion de Holtzem vy la
princesa Jonescu. Cuando la fiesta habia ya arribado a su término,
llego el piloto argentino Guillermo Hillcoat, con un aparato Curtiss
de 90 HP, en representacion de la Brigada de Aviadores de la Liga
Patriotica Argentina.

En esos dias regreso de Europa el Jete de los talleres de la

Escuela Don Gerardo Dotti, quien habia viajado a fines de 1921,
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con el cometido de adquirir biplanos Nieuport, repuestos y ma-
teriales para la Institucion. Con un gasto de 433.400 pesos oro
compro una serie de seis aviones nuevos sin Uso y sus repuestos
en depositos de sobrantes de guerra, equivalentes a 3.000.000 de
trancos franceses.

El 30 de mayo, se realiza un banquete en el Salén Imperio
del Hotel Lanata, en homenaje al nuevo Director de la Escuela
el May. Cesareo L. Berisso, demostracion que le fue ofrecida por
un grupo de admiradores, amigos y gente del mundo aeronautico
que se adhirieron a ¢l. Fue esta una simpatica demostracion que
puso de manitiesto las muchas amistades con que contaba Berisso
entre la ciudadania. Los comensales pasaban el numero de ciento
veinte ocupando los lugares de honor vy rodeando al homenajeado,
personalidades como el Dr. Luis Caviglia, Ministro de Industrias,
el Dr. Francisco Ghigliani, Presidente del Aero Club del Uruguay,
el Dr. Juan Blengio Rocca ex Ministro de Instruccion Publica, el
Dr. Juan A. Cachon, el Dr. Horacio Maldonado quien ofrecio el
banquete con conceptuosas palabras, etc. etc.

En combinacion con la Escuela de Aplicacion Militar en
ese ano se hizo un cursillo de observacion vy tiro aéreo, con
alumnos de los cursos de pasaje de grado de Tre. lo. a Capitan.
Por vez primera, en la Escuela Militar de Aviacion, se hizo
también, tiro aéreo con ametralladora que dispara a traves de
la hélice v de torrecilla, en aviones Breguet, durante el mes de

junio.

Nuevos pilotos aviadores

Por lo expuesto anteriormente, solamente tres instructores
estuvieron en actividad durante el periodo que va de mayo de 1921
a mayo de 1922, pues recién en ese mes comenzo a dar instruccion

nuevamente el Tre. Coralio C. Lacosta, y como los alumnos eran
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16, doce militares y cuatro del Aero Club, la instruccion de vuelo
se vio demorada y recién se comenzaron a tomar los examenes
practicos a partir del 19 de agosto de 1922, terminando todas las
pruebas los diez alumnos que la dieron en setiembre, por lo que
el dia 11 de ese mes recibieron los brevets de pilotos aviadores

en este orden:

Brevet de Piloto Aviador N° 9 Tte. 1 Rogelio Otero
Brevet de Piloto Aviador N° 10 Tte. 1° Glauco Larre Borges
Brevet de Piloto Aviador N 11  Tte, 2° Medardo R, Farias
Brevet de Piloto Aviador N® 12 Tte. 2° Eduardo Galeano
Brevet de Piloto Aviador N® 13 Tte. 2° Tomas Duarte

Brevet de Piloto Aviador N 14 Tte, 2° Carmelo Bentancur
Brevet de Piloto Aviador N° 15 Tte. 19 Julio Z. Angulo
Brevet de Piloto Aviador N 16 Tte. 2° Pascual Morales
Brevet de Piloto Aviader N° 17 Tte. 17 Joaquin S. Costa
Brevet de Piloto Aviador N® 18 Tte. 2° Antolin Pereira

Los Ttes. leros. Rogelio Otero. Glauco Larre Borges vy
Joaquin S. Costa, formaron parte del frustrado curso del ano 1919,
disuelto a mediados de ese ano.

Al finalizar sus examenes, los alumnos del Segundo Curso
de Pilotaje fueron licenciados a partir del mes de octubre de 1922,
aunque no por eso los instructores dejaron de trabajar. Los cuatro
alumnos del Aero Club del Uruguay siguieron recibiendo instruc-
cion de vuelo ahora en forma mas intensa. Las misiones de vuelo
segutan cumpliéndose siempre por parte de los cuatro pilotos
militares que hasta ese momento tenia la Escuela, tanto al interior
como al exterior, el 26 de octubre el May. Berisso acompanado
por el Tte. Ibarra y el mecanico Enrique Banizzi, cumplen un raid
en el dia, de ida v vuelta en el Breguet No. 3, a la ciudad de
Buenos Aires repitiendo el mismo vuelo, hecho el 26 de abril de

ese ano en el Breguet No. 2.
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Primera bandera de guerra de la Escuela
Militar de Aviacion

En la rarde del sabado 14 de octubre, la Escuela Militar de
Aviacion recibio, en una emotiva ceremonia, la primera bandera
con que contaba desde su fundacion. Esa tarde con la presencia
del Ministro de Guerra y Marina Gral. Sebastian Buquet, el Jefe
del Estado Mayor del Ejército, Gral. Eduardo Da Costa, el Di-
rector de la Armada Capitin de Navio Tomas Rodriguez Luis.
Diputado Dr. Francisco Ghigliani, miembros de la Mision Militar
Francesa, etc.; la presidenta de la sociedad “Bonne Garde™, Sra.
Margarita Sierra de Sanchez, hizo entrega al Director de la Escuela,
May. Cesareo L. Berisso de una bandera nacional, donada por esa
[nstitucion v el Automovil Club del Uruguay con un bien meditado
discurso a lo que el May. Berisso contesto con estas palabras “...Por
nuestro honor de soldado y por nuestra dignidad de ciudadanos,
prometemos respetar v defender nuestra bandera hasta perder la
vida, trabajando en la paz v luchando en la guerra, en una idéntica
hermandad de 1deales e intereses con nuestros camaradas de tierra
v de mar..” luego pronuncio una breve alocucion el Ministro de
Guerra v Marina. Poco después fueron llamados los aviadores que
intervinieron en el festival que se realizo el domingo 8 de octubre,
en la playa Carrasco durante las carreras de automoviles, v se les
entrego a cada uno un gallardete recordatorio por haber coadyuvado
al mejor brillo de aquella fiesta, recibiendo la distincion, el Dr.
Ghigliani, el May. Berisso, el Cap. Tvdeo Larre Borges, el Tte. Luis
Ibarra, el Tte. Iro. Coralio C. Lacosta y el Tte. 20. Glauco Larre
Borges. A continuacion se inicio el desfile militar por las tuerzas
compuestas por el Batallon 17 de Infanteria, el Regimiento 4to. de
Caballeria v el Regimiento 2do. de Artilleria, que habian acudido
a esta ceremonia. Mas tarde se iniciaron una serie de vuelos en
los que intervinieron los aviadores que recibieron gallardetes, con

aeroplanos AVRO v Nieuport.
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Los aviones Nieuport 27
Los biplanos Nieuport que se habian adquirido en su pais de
origen Francia, fueron armados v comenzaron a volar a partir del
S de octubre en que realiza el primer vuelo el No. 1 piloteado
por el Director de la Escuela, May. Berisso. A los cinco siguientes
se les matriculo hasta el No. 6. También en ese ano se armaron
y probaron, quedando en orden de vuelo los SPAD No. 3 v No.
4 que comenzaron a volar los dias 27 de mayo v 8 de junio. El
24 de junio se armo el Breguet No. 3 con el cual Berisso va a
Buenos Aires en Octubre.

El lero. de noviembre fue nombrado Director de la Escuela

el May. Cesareo L. Berisso.

Santos Dumont en la Escuela

El 24 de noviembre se registra un acontecimiento muy recordable
para la cronologia de la Aviacion Militar, cuando se produce la
visita del Aeronauta v Aviador brasileno, precursor de la aero-
nautica mundial, Alberto Santos Dumont, toda la prensa se hace
eco del ilustre wvisitante quien es agasajado y recibido en todos
los circulos de la sociedad uruguaya y por supuesto en la Escuela,
donde quedo documentada su visita con varias fotografias en las
que se le ve rodeado de las autoridades, alumnos e instructores
de la misma, en la recorrida que hizo al Instituto antes del
banquete con que se le obsequi6. Esa tarde visito al presidente de

la Republica, Dr. Baltasar Brum, partendo al otro dia.
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Muere en accidente de aviacion
el Cap. Coralio C. Lacosta

1923

El ano 1923 comienza con pleno trabajo para los instructores y
para los cuatro alumnos del curso anterior que permaneceran en
la Escuela, donde recibiran a su vez un curso de aplicacion como
se explica mas adelante. Estos cuatro alumnos eran los Tres.
leros. Rogelio Otero, Glauco Larre Borges y Medardo Farias, y
el Tre. 2do. Eduardo Galeano. Ellos ademas, actuaran en vanas
oportunidades representando a la Escuela en festivales como el
“Circuito de las Playas™ que se realiza en enero donde intervienen
pilotos argentinos y uruguayos, desfiles aéreos, como el que se
realizo el 28 de febrero con motivo de la inauguracion del Mo-
numento al Gral. Artigas en la Plaza Independencia de Montevi-
deo; o la transmision del mando presidencial ¢l 1ro. de marzo;
o para finalizar, el desfile aéreo sobre la Escuela Militar el 25
de agosto; etc., etc. y también como instructores de vuelo del
tercer curso, dando ayuda de esta manera a los Pilotos Aviadores
Militares, sobre todo a partir del dia 23 de mavo en que pierde
la vida en un accidente al decolar en ¢l AVRO No. 3, con el cual
se habia acadentado en 1921, el Capitan Instructor Corahio C.
Lacosta, quien iba acompanado por ¢l Tte. 2do. Tomas Duarte,
el que resulta herido.

En enero la Escuela interviene con sus aviones por primera

vez en las maniobras del Ejército que se realizan en el Campo
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Militar de Los Cerrillos, como va lo habia hecho en 1920 en los
campos de Santa Clara de Olimar el entonces Cap. Berisso y en

1922 el Tre. Coralio C. Lacosta en la zona norte con un Breguet
XIV.

¥

A principios de 1923, se hace un llamado entre oficiales del

Ejercito para interesar a los vocacionales de la aviacion.

El reglamento de la escuela

De los que se presentaron, se seleccionaron 12 oficiales. Este curso
que comenzo en el mes de marzo se llevo a cabo de acuerdo a
las normas que se imponian en el Reglamento de la Escuela
Militar de Aviacion, que habia sido aprobado en tebrero de 1923
por el Presidente de la Republica, Dr. Baltasar Brum. Este primer
Reglamento con que contaba la Escuela, fue redactado por su
Director ¢l Mayor Cesareo L. Berisso. En él se establecian dife-
rentes reglas en cuanto a la organizacion de la Escuela, como la

creacion de cuatro divisiones, a saber:

I - Division Instruccion

I - Division Escuadrillas y Personal
I - Division Talleres
Vi : Divisién Servicios

as cuales a su vez se subdividieron en diferentes secciones,
creandose en la primera division. La Escuela de Pilotaje y por
primera vez la Escuela de Aplicacion que tendria vida hasta el
ano 1951 como Curso de Aplicacion.

También por este Reglamento se creaba el Curso de Pilotaje de
Tropa, el cual al ano siguiente de 1924 se efectuaria el primer llamado.

[a Escuela a partir del 20 de marzo de 1923 por Decreto
del Ministerio de Guerra y Marina paso a depender directamente
de este Ministerio, como asi estaba dispuesto en el tercer articulo

del Reglamento.
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Los instructores del

Centro Nacional de Aviacion

En el mes de abril, el Cap. Instructor José Luis Ibarra comienza a im-
partir instruccion de vuelo a los alumnos del Centro Nacional de Avia-
cion, en el Aerédromo de Villa Colon (hoy Angel S. Adami) en sus
aviones, a pedido de esta entidad aeronautica, alternando sus vuelos
con Angel S. Adami quien también era instructor. En esa década de los
anos veinte, varios oficiales dieron clases de vuelo a los socios del Cen-
tro Nacional de Aviacion, ast como en el Aerodromo del Paso de
Mendoza, hacian lo propio con los integrantes del Aero Club. Luego de
Ibarra en 1925, los Capitanes Glauco Larre Borges y Rogelio Otero (en
forma interrumpida); en 1928 el Tte. 1ro. Homero B. Arauijo; y en 1930
el Cap. Marnano Rios Gianola siendo este, el uliomo instructor milicar

que tuvo el Centro en esa €poca.

Comienzan los cursos de vuelo

También en el mes de abril comenzaron a volar los alumnos del
Curso de Pilotaje y también los del Curso de Aplicacion, que tue el
primero que se impartio en la Escuela, pues aunque en 1918 y 1919 se
habia comenzado algo semejante con los alumnos que habian finaliza-
do el Curso de Pilotaje en febrero v julio de 1918 con los monoplanos
Castaibert v en 1919 con el AVRO adquirido al Mayor Frank P. Scort,
no se pudo continuar por la falta de material de vuelo.

Con los alumnos del Curso de Aplicacion, se realizaban
algunas experiencias de radio-telefonia y de relegrafia abordo de
avion AVRO y Breguet XIV; asi como varias misiones fotograficas

con el nuevo técnico recientemente ingresado Juan C. Gambarini.

Compra de nueve aviones Avro
Con fecha 26 de abril de 1923 se autorizo la adquisicion en Inglaterra,

de nueve aviones AVRO 504K, girandose ¢l 31 de mayo del mismo ano
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una orden de pago por la suma de $ 7.000.00, para ser entregados
como adelanto del importe de los mismos, con cargo a la cuenta co-
rriente “Ley 4 de mayo de 1922. Para adquisicion de campos de aterri-

zaje”, de lo que se dedujo el 1% de Tesoreria.

El May. Ramon Arambillete

A mediado del ano el May. Ramén Arambillete, uno de los ofi-
ciales de la Escuela de Aviacion de Los Cerrillos de 1913, pasa
a prestar servicios en la Escuela como Jefe de la Division Talleres,
secundando al May. Berisso en el complejo trabajo de dirigir el
Instituto. El May. Arambillete a pesar de no haber podido efectuar
sus cursos de pilotaje, tenia una gran vocacion aeronautica y
muchas veces acompanaba a su viejo camarada y amigo desde
1913, el May. Berisso, en misiones al interior en los Breguet XIV
o en vuelos de pista por el puro placer de volar, ademas como

se vera, formaba parte del Comité Pro-Aviacion Militar.

Comité Nacional Pro-Aviacion Militar

En ese ano comienza a funcionar nuevamente el Comité Nacional
Pro-Aviacion Militar, que estaba integrado, al igual que el pri-
mero de 1913, por una serie de conspicuos ciudadanos amantes
de la Aviacion entre los cuales se encontraban, el Dr. Luis Piera
que lo presidia, el Sr. Pedro Sdenz que era el secretario; ademas
formaba parte de este Comité: L. Enrique Andreoli, Dr. Francisco
Ghigliani, May. Ingeniero Adolfo S. Quintana, Dr. Arturo Carbonell
Debali, Ernesto G. Martinez, Dr. Oscar Ferrando Olaondo, Gral.
Sebastian Buquet, Dr. Andrés César Pacheco, Cnel. Antonio Klinger,
Sr. Remigio Castellanos, Tte. Cnel. Ulises Monegal, Sr. Washing-
ton Paullier, C/F Ramiro |. Jouan, Joaquin Machado, Héctor A.

Gerona, Horacio Trapam, Juan ]. Prada, Luis Conti, v otros.
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También en €l figuraban el May. Cesareo Berisso, el May. Ramon
Arambillete, el Cap. Tydeo Larre Borges, el Tte. Medardo R.
Farias, el Tte. Rogelio Otero y el Tte. Glauco Larre Borges. Luego
de constituido nuevamente este Comité, se expandio por el interior
de la Republica, tormandose entidades analogas en las capitales
departamentales las que fueron puestas en funcionamiento por
integrantes de la Comision Ejecutora, que se trasladaban al in-
terior en aviones de la Escuela, el miembro que volo en mayor
cantidad de veces, gran entusiasta, fue el Tte. Cnel. Ulises Monegal.
Este Comité que se reunia en el local del Ateneo de Montevideo,
comenzo a dar sus frutos, al igual que en 1916, en el ano 1924,
en que gracias a su intervencion, la Escuela se vera beneficiada
por la donacion de aviones, los que se van a adquirir en Buenos

Aires, como se vera mas adelante.

Vuelo postal

Con motvo de la inauguracion del monumento a la Batalla de
Sarandi, el 12 de octubre de 1923, la Escuela Militar de Aviacion
se hizo presente en Sarandi Grande, departamento de Florida, con
el arribo a esa localidad de dos aviones: el Breguer XIV No. 3
al mando del Director May. Cesareo L. Berisso con el Tre. 17,
Rogelio Otero vy, el SPAD No. 2 comandado por el Cap. Tydeo
Larre Borges. A su regreso ese mismo dia, fueron porradores de
unos 800 sobres con matasellos especiales para la ocasion, los que

s¢ entregaron a las autoridades postales de Montevideo

La instruccion de vuelo
y los primeros pilotos aviadores militares
Durante 1923 se continuo dando instruccion de vuelo, no solo a

los dos Cursos de Alumnos Militares, sino también a los alumnos
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del Aeroclub, que a partir del mes de junio, contaron con un
biplano AVRO 504K igual a los militares, al que se le identifico
con las letras A.C. Este aparato era administrado, reparado y
alternativamente usado por la Escuela Militar de Aviacion.

Para sustituir los aviones de instruccion que se iban accidentando
o desgastando, se fueron armando otros biplanos AVRO, que en proce-
so de construccion o desarmados, se encontraban en los talleres de cons-
truccion aeronautica de la Escuela. El primero fue el nimero 6 que se le
hizo el vuelo de prueba el dia 13 de enero de 1923, et segundo fue el
Nro. 7 que se volo el dia 12 de mayo vy el tercero matriculado A.C,
como se dijo que volo el dia 11 de junio. Sumado a estos aviones se
armo un Breguet XIV, aparato de entrenamiento que podia ser triplaza,
con motor de 300 HP, Renault, al que se le adjudico el Nro. 4, volando
por primera vez el 12 de enero; en setiembre de 1934, a su pedido, el
Poder Ejecutivo dona este biplano al Cnel. Berisso, junto con un motor
en desuso,

Los cuatros alumnos del Curso de Aplicacion, rindieron
examen el dia 5 de noviembre ante un jurado presidido por Angel
S. Adami, Director de la Escuela Civil de Aviacion, para optar
por el titulo de Piloto Internacional, dando en la misma Escuela
Militar de Aviacion, las pruebas de exigencia, que para estos
aviadores resultaron elementales, dada su experiencia. Adami
representaba a la Fédération Aéronautique Internationale, de la
cual el Centro Nacional de Aviacion era su agente. Adami habia
acudido al aerodromo de Paso de Mendoza en un AVRO 504K del
Centro Nacional de Aviacion, acompanado por el mecanico y
luego aviador Aldo Bernardinis. Al término de los examenes,
ambos regresaron en ese aparato hacia Melilla; lamentablemente
les fallo el motor enseguida del despegue, entrando el biplano en
perdida v tirabuzon, accidentandose. Bernardinis se lastimo seria-
mente en una pierna, conservando toda su vida una renguera desde

aquel dia.
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En el mes de diciembre los cuatro alumnos del Curso de
Aplicacion y tres del Curso de Pilotaje se encontraban en condi-
ciones de rendir examen por lo que el dia 21 de diciembre, el Poder
Ejecutivo designd los delegados para verificarlos, recayendo el
nombramiento, en ¢l Cnel. Julio Nunez Brian v C/F Aulio H.
Frigerio. A los pocos dias se realizaron las pruebas por las cuales
al haberlas aprobado se entregaron el 31 de diciembre los breverts

de Pilotos Aviadores Militares, a los siguientes Pilotos Aviadores:

Brevet de PA.M. Nro.
Brevet de PA.M.  Nro.
Brevet de PA.M. Nro.
Brevet de PA.M.  Nro.

Tte. 1o. Rogelio Ofero.
Tte. 20. Edvardo Galeano.
Tte. 1o. Glauco Larre Borges.

Tte. 1o. Medardo R. Farias.

oW N —

Estos son lo primeros Oficiales en recibir este brevet en
Uruguay, pues los que lo tenian anteriormente, lo habian obtenido
en el extranjero, en Cursos realizados en Chile, Argentina y Brasil.

El mismo 31 de diciembre se les adjudico a los alumnos del

Curso de Pilotaje sus brevets en este orden:

Brevet de Piloto Aviador Nro. 19  Alf. Mario W. Paralloda
Brevet de Piloto Aviador Nro. 20 Tte. 20. Hernan Bard
Brevet de Piloto Aviador Nro. 21 Tte. 1o. Antolin Amaro

Proyecto del Cnel. Roberto Riveros

El Ministro de Guerra y Marina de la ¢poca, Cnel. Roberto
Riveros, funda}inr del Arma de Ingenieros, presento el 30 de
noviembre de 1923, un Proyecto de Ley Organica del Ejército en
el cual estaba previsto incluir a la Aviacion Militar, dentro del
Arma de Ingenieros (Articulo 24, seccion e, las Escuelas y Escua-
drillas de Aviacion), quiza influenciado por sus estudios en la
Escuela Superior de Guerra de Espana, donde el origen de la
Aeronautica se dio en el Arma de Ingenieros, de la cual formaban

parte sus fundadores el Tte. Cnel. Pedro Vives y el Cap. Alfredo
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Kindelan. Este provecto no tuvo andamiento y ya al ano siguiente,
como se podra ver, aparece otro, pero de creacion de la Aeronau-
tica Militar que tiene su origen en la Direccion de la Escuela

Militar de Awviacion.

1924

El May. Tydeo Larre Borges y el

Cap. José L. Ibarra son enviados a Europa

Para completar el cuadro de instructores, el 15 de enero de 1924, se
nombra a los cuatros primeros Pilotos Aviadores Militares en ese car-
go. Su tarea iba a ser ardua en ese ano, pues se van a dictar tres cursos
diferentes y un mes mas tarde, el 18 de febrero, dos de los instructores
de la Escuela el May. Tydeo Larre Borges y el Cap. José Luis Ibarra,
son nombrados para trasladarse a Europa donde estudiaran nuevos
métodos y sistemas de aeronautica realizando cursos de vuelo en varias

escuelas francesas. como la de Istres, Avord, Cazaux. Versailles, etc.

Primera escuadrilla de caza,
primeros pilotos de escuadrilla
También el dia 15 de enero, de acuerdo a una Resolucion del
Ministerio de Guerra y Marina, se crea la primera Escuadrilla de
Caza, que estuvo compuesta por dos aviones SPAD de 220 HP, dos
Pilotos Aviadores Militares, un Sargento, seis Soldados y un mecanico
de primera clase. Si tuviéramos que investigar los primeros ori-
genes del Grupo de Aviacion Nro. 2 (Caza), quizas llegaremos a
esta Escuadrilla, que fue la primera Sub-Unidad, si asi puede
llamarse, que no tuvo que ver con la ensenanza de pilotaje, no
olvidemos que integraba la Escuela Militar de Aviacion.

Hasta ese momento, los pilotos de la Escuela, se dividian en dos

clases: Instructores v Alumnos; y a partir de aqui en tres: Instructores,
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Pilotos de Escuadrilla y Alumnos. En ese ano se efectuaron ejercicios de
tiro real v fotografico sobre cono remolcado, e instruccion de vuelo
nocturno en aviones AVRO, siendo instructor el propio Director May.
Berisso. Estos ejercicios se realizaban como preparacion de los pilotos
para integrar esta Escuadrilla. El entrenamiento de caza se realizaba
en aviones biplanos Nieuport de 80 HP, los cuales durante la Gran
Guerra eran los aparatos que se usaron para este fin (hay que recordar
que el entrenamiento de Boiso Lanza en Pau, para piloto de caza, lo
realizo en este tipo de maquina), luego se pasaba a volar los SPAD,
avion también monoplaza y biplano, pero con mucho mas potencia y
fortaleza, era un verdadero avion de guerra, con ametralladoras
sincronizadas con la hélice, que disparaban en el caport. Sus tuentes de
poder eran motores Hispano-Suiza de 180 6 220 HP. En el mes de no-
viembre de ese ano se hicieron con los pilotos del Curso de Aplicacion,
formacion de combate v combate combinado con los ejercicios de tiro v
practicas de bombardeo, con equipo Breguet X1V, aparato con el cual

también se ejercitaban es ese Curso.

Llamado a pilotos de tropa

En ese mes de enero de 1924, se producen varias novedades, a
ellas hay que sumar el llamado, que sera ¢l primero de la Escuela,
para aspirantes al Curso de Pilotos de Tropa o Reserva, como
estaba dispuesto en el nuevo reglamento de la Institucion, apro-
bado en el ano anterior. A este llamado acudieron 41 clases vy
soldados de diferentes Armas vy Unidades del Ejército seleccionandose
10 de ellos, con quienes se fund6 el primer Curso de Pilotaje de

Tropa y comenzaron a volar en el mes de marzo.

Nuevos brevetados de pilotos aviadores
En febrero dieron su examen, los oficiales del tercer Curso

de Pilotaje que no lo habian hecho en diciembre, ante los mismos
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delegados del Poder Ejecutivo, distribuyéndose los brevets el dia

29 de febrero de acuerdo al siguiente orden:

Brevet de Piloto Aviador Nro. 22 Tte. 2° Oscar D, Gestido.
Brevet de Piloto Aviador Nro. 23  Tte. 2° José Baptista y Vedio
Brevet de Piloto Aviador Nro. 24  Alf. Homero B. Araljo
Brevet de Piloto Aviador Nro 25  Tte. 2° Bernardo Bajac
Brevet de Piloto Aviador Nro. 26  Alf. Felipe Gutiérrez

Brevet de Piloto Aviador Nro. 27  Alf. Santioge Conti.

Nuevos alumnos y accidentes

El 22 de marzo se publica el llamado para llenar diez vacantes,
del cuarto Curso de Pilotaje de Oficiales. Luego de los exame-
nes médicos correspondientes, fueron seleccionados tnicamente
seis aspirantes a aviadores, los que comenzaron su curso de
pilotaje en el mes de abril, sumandose de esta manera a los diez
alumnos del Curso de Pilotaje de Tropa y a los nueve del Curso
de Aplicacion. Para todos estos alumnos mas el Sr. Luis Cont
del Aero Club del Uruguay v los Sres, Carlos Pons y Ulises
Beisso, nuevos alumnos, también del Aero Club en ese ano,
solamente estaban nombrados cinco instructores de vuelo, el
Director May. Berisso v los cuatro Oficiales que se designaron
el 15 de enero. Como paso anteriormente ayudaron a dar instruccion
primaria los alumnos del Curso de Aplicacion. Esta vez con
variada suerte pues el 24 de abril el Tre. lo. Antolin Amaro,
dando instruccion de vuelo primaria al Sgto. Ramon Feria en
el AVRO Nro. 1, tuvieron un accidente al aterrizar, con heridas
graves al instructor v destruccion total del aparato. Mas ade-
lante el lero. de octubre, acontecio algo parecido con el Tte
2do Mario W. Parallada v el Cbo. Manuel Pampin en el AVRO
Nro. 3 accidentandose sin consecuencias para la tripulacion con

destrozo del avion.
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[Lamentablemente en agosto enfermo el Tte. 1o. Eduardo J. 1924
Galeano, falleciendo en setiembre, quedando solamente cuatro
imstructores en funciones.

El 6 de mavo fue nombrado médico de la Escuela el Dr.
Roberto Maurer, quien anos mas tarde organizaria el laboratorio
Psico-Fisico, primero de la Institucion y uno de los mas modernos

de Sudameérica.

El primer proyecto de Berisso

para fundar la Aeronautica Militar

Después de aprobado el Reglamento de la Escuela Militar de
Aviacion, el May. Berisso se aboco a la tarea mas ambiciosa de
redactar un Proyecto de Ley por el cual se creaba en nuestro
medio, “El Servicio de la Aeronautica Militar™. Este proyecto tue
aprobado y enviado al Consejo Nacional de Administracion, con
la firma del Sr. Presidente Ing. José Serrato v el Ministro de
Guerra y Marina, Cnel. Roberto P. Riveros, con fecha de 10 de
junio de 1924, Con ¢l se sustituia los articulos del Provecto de
Ley, sobre Ley Organica del Ejército, enviado el 30 de noviembre
de 1923, que trataba sobre la inclusion de las “Escuelas v Escua-
drillas de Aviacion™ en el Arma de Ingenieros.

Este proyecto consistia de 30 articulos, por el cual se or-
ganizaba en el pais, el Servicio de la Aeronautica Militar, con
dependencia de|] Ministerio de Guerra y Marina y constaria de una
Direccion y tres Divisiones que se denominarian: a) Instruccion;
b) Servicios v ¢) Talleres.

En la primera, Instruccion, se creaba: Una Escuela Militar
de Aeronautica; Escuadrillas (Aviacion de Observacion v Comba-
te); Compania de Aerosteros; Compania de Detensa Antiaérea; etc.

En la segunda. Servicios, se creaba: Servicio de Radio T

v TT; Servicio de Fotografia Acrea: Servicios de Informaciones;
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Servicio de Transporte: Servicio Sanitario: Aviacion Civil y Po-
licia Aérea; etc. etc,

En la tercera. Talleres se creaba: Talleres Mecanicos, Talleres
de Construcciones Aeronauticas; Escuela de Aprendices mecani-
COs; motoristas y carpinteros en sus varias especialidades

Luego decia que la Aeronautica Militar se organizaba en
Escuadrillas. Grupos. Regimientos, etc Y a su vez hace una di-
vision del Personal navegante: a) Pilotos Militares (Oficiales y
Tropa); b) Pilotos Observadores Militares (Oficiales); etc. etc.

Con la creacion de este Servicio nacia también la Aviacion
Naval como una Division agregada a la Direccion de la Armada,
con Aviadores Navales salidos de la Escuela Militar de Aeronau-
tica y el Curso de Aplicacion, en las Escuadrillas Navales. Es de
hacer notar que en febrero de 1925 efectivamente se creo la
Aviacion Naval v que sus primeros pilotos hicieron el Curso de
Pilotaje en la Escuela Militar de Awviacion.

De la misma manera se creaba por ultimo el Servicio de
Meteorologia, con dependencia en lo que se refiera a las obliga-
ciones del cargo, conservacion del material e informes, de la
Direccion del Servicio de la Aerondautica Militar; y en lo que se
refiere a la parte técnica e investigaciones cientificas a la Direc-
cion del Instituto Fisico Climatologico.

En muchos de estos 30 articulos que forman este Proyecto,
se revolucionaban los conceptos que hasta ahora regian a lo que
era nuestra Aviacion Militar, circunscripta exclusivamente a la
Escuela Militar de Aviacion, creandose una verdadera organiza-
cion aeronautica. Evidentemente era demasiado ambicioso para
la época, sobre todo por lo oneroso que representaria al estado
asumir todo este cumulo de gastos que representaba la creacion
de un Servicio de esta magnitud. De cualquier manera el hecho
de presentarlo al Consejo Nacional de Administracion, nos da la

idea del espiritu de colaboracion que existia tanto en el Gobierno
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como en el Ejército que aprobaba estos cambios Como se podra
ver mas adelante, el May. Berisso no abandoné nunca sus ideas
y en 1928 publica un folleto sobre la Aeronautica Militar v su
futura organizacion, que cristalizaria recién a fin de 1935 con la

creacion del Arma de Aeronautica.

La escuela recibe un F.B.A. como donacion

En ese ano se recibieron los siguientes aviones: AVRO Nro. 10 que volo
por primera vez el 23 de mayo de 1924: un hidroavion biplano FB.A.
(Franco-British Aviation) fabricado en Italia por la S.LA.L (Societa
Idrovolant Alta Itahia), con motor Isota Fraschinmi de 170 HP, transtor-
mado en anfibio en los Talleres de la Escuela Militar de Aviacion, por
Don Miguel Juan Nadal que le adapto un tren de aterrizaje. Este hidro
fue donado por el Sr. Domingo Zambra, recibiendo agradecimientos
por medio del Comité Pro-Aviacion Militar, Hizo su primer vuelo el 16
de julio de 1924, siendo el piloto el May. Cesareo L. Berisso, acompa-
nado por el Tre.20. José Baptista. En el mes de agosto de ese ano efec-
tuo tres vuelos mas, siendo el ultumo, ¢l realizado el 25 de agosto de
1924. No volo mas, hasta el 28 de tebrero de 1927 en que el May.
Berisso le etectua el ulumo vuelo.

En el mes de agosto se suma a los seis Oficiales que comenzaron
el Curso de Pilotaje, el Tre. lo. Joaguin S. Costa, quien a pesar de
haber recibido su brevet de Piloto Aviador el 11 de setiembre de 1922,
repite todo el Cyrso y como se podra ver recibira un nuevo brevet,

quiza por error o por alguna otra causa desconocida.

F - -
El principe de Piamonte
El dia 3 de setiembre, la Escuela recibe un ilustre visitante en la
presencia del S.A.R. el Principe de Piamonte, heredero de la

corona del Reino de Italia, quien en esa oportunidad es acompa-
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nado por el Presidente de la Republica Ing. Serrato, el Ministro
de Guerra y Marina y algunas conocidas familias de la sociedad
de la ¢época. El cuerpo de pilotos del Instituto realizo varias

demostraciones aéreas, con los aparatos de su dotacion.

Se recibe un SVA-10 como donacion

Como consecuencia del impulso que le dio el Comité Nacional Pro
Aviacion Militar, a colectas por todo el pais, con el fin de recaudar
fondos para la compra de aviones, el May. Berisso se traslado a
la ciudad de Buenos Aires en el mes de octubre, para adquirir un
aeroplano para la Escuela. Regresa a Montevideo el dia 17 de ese
mes con un SVA-10 que se matriculéo con el Nro. 3, luego de
haberlo llevado en vuelo el Cap. Glauco Larre Borges de Buenos
Aires a Colonia, donde el May. Berisso que lo acompanaba en
vuelo con el Breguet Nro. 3 cambia de aparato pasando el Cap.
Larre Borges al Breguet que fue piloteado por el Tre. 20 Mario
W. Parallada (que venia con Berisso) hasta la Escuela. Estos dos
aviones donados a la Escuela en este ano, el hidro FEB.A. v el
S.V.A. fueron fruto de la intensa propaganda realizada en todo
el pais, desde que nuevamente comenzé a funcionar el Comite,
cuyos miembros mas entusiastas los Sres. Ernesto G Martinez y
el Tte Cnel. Ulises Monegal, hicieron varios raids al interior del

pais en aviones Breguet piloteados por el May. Berisso.

El fotografo Gambarini

A medida que van pasando los anos, la instruccion de vuelo se
va tecnificando, al igual que las clases, que imparten profesores
e instructores, los cuales van adquiriendo mayor grado de idonei-
dad segun pasa el tiempo y suman experiencias a los conocimien-

tos que poseen y pueden volcarlos con mayor fluidez a sus alum-
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nos. Lo que también contribuyd a facilitar las clases, fue las
traducciones de textos extranjeros, asi como la autoria de otros
relativos a nuestra realidad, los que generalmente fueron hechos
por el propio Director. May. Berisso en sus pocos momentos libres,
generalmente en su hogar, gracias a sus estudios realizados en
EE.UU. a sus lecturas y a sus ideas. A todo ello Berisso sumaba
la correspondencia con el extranjero y sus viajes a Buenos Aires,
de donde también extraia experiencias para adaptarlas aqui, como
la visita que realiza a El Palomar, en abril, para estudiar la
organizacion del Gabinete de Fotografia Aérea, ahora que contaba
con un técnico, el joven fotografo Juan Carlos Gambarini que con
el tiempo fue transformandose en un verdadero conocedor y pro-

fesor en la materia.
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Los primeros pilotos de tropa o reserva

1925 |

El ano 1924 finalizo sin que se pudiera tomar los examenes a todos

los cursos, aunque a los pocos dias comenzaron, el 5 de enero de

1925 ante la Comision nombrada por el Poder Ejecutivo para

verificarlos y controlarlos. Esta Comision estuvo formada por los

Coroneles Adolfo Méndez Flores v Juan A Piran y el May. Adhemar

Saenz Lacueva quien de esta manera aunque fugazmente se inte-

graba nuevamente a la Aviacion de la cual fue Precursor.

El dia 21 de enero se adjudican los brevets de Piloto Aviador, a

los siguientes alumnos que dieron los examenes correspondientes:

Brevet de Piloto Aviador Nro, 28 Tte 1o Joaquin S. Costa
Brevet de Piloto Aviador Nro. 29 Alf. Mariano Rios Gianola
Brevet de Piloto Aviador Nro. 30 Alf. Servando Castillos

También ese dia se adjudican los Brevets de Piloto Aviador

de Tropa o de Reserva segun este orden:

Brevet de Piloto Aviador de Tropa
Brevet de Piloto Aviador de Tropa
Brevet de Pilote Aviador de Tropa
Brevet de Piloto Aviador de Tropa
Brevet de Piloto Aviador de Tropa
Brevet de Piloto Aviador de Tropa
Brevet de Piloto Aviador de Tropa
Brevet de Piloto Aviador de Tropa
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Pilotos aviadores militares (P.AM.)

Y el 31 de enero reciben su brevet de P.A.M. los alumnos del
segundo Curso de Aplicacion, a los que se exigio en el examen
de vuelo, tiro sobre cono remolcado con impactos comprobados,
tiro con amerralladora fotogratica, etc. Entregandose los siguien-

tes diplomas:

Brevetde PAM. Nro. 5 Tte.20. Oscar Diego Gestido
Brevetde PAM. Nro. 6 Tte.20. José Baptista y Vedia
Brevetde PAM. Nro, 7 Tte. lo. Hernan S. Bard
Brevetde PAM. Nro. 8 Tte.20. Mario W. Parallada
Brevet de PA.M Nro. 9 Tte.20. Bernardo Bajac
Brevet de PA.M. Nro. 10 Tte.20. Felipe Gutiérrez
Brevetde PAM. Nro.11 Tte.20. Homero B. Aravjo.

La mision Roig. Arriban los franceses

Durante buena parte del mes de enero, la acrividad de la
Escuela estuvo centrada en los examenes de vuelos de los alum-
nos de los tres cursos que se impartian en el Instituto. En ese
mes ocurre un acontecimiento importantisimo, el 15 de enero,
arriba al campo del Cno. Mendoza, la Mision Roig que repre-
sentaba a la Compagnie D'Entreprises Aéronautiques Latécoére
con dos aviones Breguet XIV piloteados por los aviadores Paul
Vachet y Etienne Lafay (ex-instructor de la Escuela Dos Afonsos
de Rio de Janeiro), con los mecanicos Estival v Gauthier, todos
bajo las ordenes del famoso aviador Cap. Joseph Roig. Este
hecho tuvo una gran importancia en el fururo de nuestra ae-
ronautica por las consecuencias que trajo aparejado esta avan-
zada de la linea Aeropostal que trataba de expandirse por toda
la costa del Atlantico, en América del Sur (hasta ahora se
extendia de: Francia hasta la Costa Atlantica del Africa Occi-

dental Francesa) y que comenzaria el 22 de noviembre de 1927
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en nuestro pais, viniendo desde Buenos Aires hacia el Norrte con
la Compania Latécoére mas tarde transformada en la Compagnie
Général Aérpostale la cual nos legaria dos de nuestros aerodromos
mas importantes como los son: el Gral. Artigas v el Aeropuerto
Tte. 20. Mario W. Parallada: asi también como el Aerodromo

de la ciudad de Treinta y Tres.

El primer gran raid

Dada la modestia de nuestros medios, asi como el tipo de
organizacion con que contaba la Aviacion Militar, hizo que la
época, tan caracteristica en esos anos de las grandes conquistas
acreas, llegara un poco rarde a nosotros, no porque a los
posibles protagonistas les faltara la intrepidez necesaria, pues
como se vera ¢so sobro, sino por las diticultades que signiticaba
nuestra relativa pequefiez, tanto geografica como economica.
En nuestro pais no podia existir una fabrica de aviones por lo
antedicho, no obstante, nuestros técnicos, verdaderos artesanos,
llegaron a etectuar una linea de montaje de aviones AVRO
504K, no solo de armado, sino de reconstruccion. Pero lo mas
importante fue el diseno y fabricacion de un avion, que aunque
tenia semejanzas con el Breguet XIV era totalmente diferente,
se trataba de los aviones ARME.(Avion de Reconocimiento
Modelo Escuela) *Montevideo™ que nos referimos mas adelante

vy de los cuales se construyeron tres,

Antes que comenzaran los examenes de los oficiales que
faltaban terminar los Cursos de Pilotaje de 1925, quienes se brevetaron
en mayo, se realizo el primer gran raid internacional que hizo
la Escuela Militar de Aviacion y también nuestro pais. Fue el que
realizara el Director de la Escuela, Tte. Cnel. Cesareo L. Berisso

con el mecanico “Precursor” Don Dagoberto Moll de acompanan-
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te, por buena parte del Cono Sur de nuestro continente. Este
magnifico vuelo se efectuo en el Breguet X1V Nro. 2 de la dotacion
de la Escuela y comenzo el dia 5 de abril bien temprano en la
manana en que decolaron rumbo a Asuncion del Paraguay, con
una etapa en Arapey, Dpto. de Salto, y de alli a su destino, donde
arribaron luego de 10 horas 50 minutos de vuelo. Aterrizaron en
el Campo Grande de Asuncion, donde fueron recibidos por cama-
radas paraguayos, luego en la ciudad por el Presidente de la
Republica, Sr. Eligio Ayala a quien entregaran un mensaje de
nuestro Presidente Ing. José Serrato. Se les brindo un banquete v
a los postres se les confio sendos mensajes para nuestro Ejército
vy el de Chile, pues Santiago v Valparaiso eran etapas de este
vuelo. Al otro dia partieron hacia Rosario, en la Provincia de
Santa Fe, sin poder alcanzarla en ese dia, pues en Curtiembre, a
unos 50 kilometros de la ciudad de Parana, por causa de una
tormenta tuvieron que pernoctar, saliendo al otro dia temprano
hacia Rosario, donde llegan a media manana, aterrizando en el
Aerodromo de Saladillo donde eran esperados por el Presidente
del Aeroclub local Sr. Alfredo Rouillon, su secretario, el Jefe del
Regimiento de Infanteria Nro. 11, el Consul Uruguavo, Sr. Forteza,
etc., poniendo en total desde Asuncion, 6 horas 55 minutos de
navegacion. Al mediodia de ese 7 de abril parten hacia Mendoza
al pie de la Cordillera arribando al Aerodromo de Los Tamarindos
al fin de la tarde vy luego de 5 horas v 50 minutos de vuelo. En
ese aerodromo donde Berisso guardaba gratos recuerdos de su
triunfo en la carrera Buenos Aires-Mendoza, de 1916 fue recibido
por delegados del Aero Club Argentino, quienes lo agasajaron en
la noche con un banquete donde se reencontro con amigos que lo
atendieron luego que se accidentara, al recibir en vuelo al otro
dia de ese evento al Tte. Pedro Zanni, su amigo e Instructor, que
arribaba segundo en esa gran carrera, primera en su tipo, de

América.
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Al dia siguiente de su arribo. 8 de abril vy hasta el dia 12,
efectian cinco tentativas de cruce a la Cordillera de los Andes,
sin éxito, volando 10 horas en esos intentos, siendo siempre adversas
las condiciones del tiempo. En una de ellas, llego a pasar el valle
de Uspallata, pero al llegar a Las Cuevas, se encontro con un
violento ciclon, que le hizo perder hasta 700 metros, teniendo que
desistir, regresando a Los Tamarindos.

En su altima tentativa, el dia 12 de abril y al tener que
desistir de su viaje a Chile pone rumbo a Buenos Aires, pues solo
podian disponer de una semana, luego de Mendoza, para etectuar
el raid, por causa de asuntos de servicio que reclamaban su
presencia en la Escuela (entre otros estaban los examenes que
comenzaban a mediados de abril).

Luego de 7 horas 30 minutos de vuelo llegan a El Palomar en
Buenos Aires, alli como siempre Berisso es muy bien recibido por
sus camaradas argentinos, como el Director de la Escuela de Avia-
cion Militar, May. Angel Maria Zuloaga, companero de cursos y
dilecto amigo desde 1915, de quien se despide al otro dia 13 de abril
(existe una forografia de ese momento en que se aprecia a los dos
precursores saludandose con ambas manos) regresando a Montevi-
deo con dos horas mas de vuelo, habiendo sumado 43 horas v §
minutos en todo el raid, siendo de travesia 33 horas para recorrer
4.500 kilometros.

La revista francesa L’Aerophile, de la primera quincena del
mes de julio de 1925 dice ...*ce raid est le plus important qui ait été
efectué jusqu’a ce jour en Amerique du Sud”...

La prensa argentina también lo comenta favorablemente y
dice que ...“Berisso ha inaugurado una nueva rura para las fururas
comunicaciones con paises vecinos, hgandonos con el lejano Pa-

raguay en el transcurso de pocas horas”.
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Los examenes y nuevos pilotos

A los pocos dias del regreso de Berisso se preparé todo, para que
los restantes oficiales del Curso de Pilotaje, ahora ya prontos,
rindieran examenes el dia 4 de mayo, ante el delegado del Gobierno,
May. Adhemar Saenz Lacueva. Ese dia fueron aprobados los
cuatro alumnos y el dia 13 de mayo se les adjudico el respectivo

brevet de acuerdo al siguiente orden:

Brevet de Piloto Aviador Nro.31 Tte.20. Carlos De Anda.
Brevet de Piloto Aviador Nro. 32 Tte.20. Victoriano Dominguez
Brevet de Piloto Aviador Nro. 33 Alf. Enrique Ferrando

Brevet de Piloto Aviador Nro. 34 Alf. Héctor Joanicd

En el mes de junio comenzod la instruccion de vuelo a los
Cursos de Pilotaje de Tropa v Aplicacion de Oficiales. Hubo
llamado solo para el primero de ellos v ese ano no se efectuo Curso
de Pilotaje de Oficiales, no obstante habia 25 alumnos entre
oficiales, tropa v civiles del Aero Club, con 10 instructores selec-
cionados entre los Pilotos Aviadores Militares sin contar entre
ellos al Cap. Rogelio Otero, distinguido piloto e instructor, quien
el 25 de abril es designado para perfeccionarse en Francia, en el
Centro Aeronautico de Versailles por dos anos, regresando a nuestro
pais en el mes de octubre de 1927, con brevets de piloto y

observador en avion y en globo cautivo,

Muere el Tte. Parallada en un accidente

Lamentablemente de los diez instructores, su numero quedo redu-
cido a nueve el 31 de agosto, al perder la vida en un accidente
aéreo el Tte.2o. Mario W. Parallada, con el SPAD Nro. 7 de 180
HP de motor, en las proximidades de las calles Agraciada y
Uruguayana de Montevideo, barrio Bella Vista. El Tte. Parallada
realizaba un vuelo de practica en este monoplaza de combate;

aparentemente se trato de una entrada en pérdida y tirabuzon, al
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recobrar el aparato de una picada a baja altura, saludando a
personas de su intima relacion, no siendo la primera vez que lo
hacia. A raiz de este accidente el Director de la Escuela efectuo
declaraciones a la prensa sobre la falta que cometio el infortunado
piloto, al no regirse por los reglamentos de vuelo que exigian que
en este tipo de vuelos los aviadores no se alejaran mas de cinco
kilometros del aerodromo, vy sobretodo, que no expusieran a los
ciudadanos con maniobras peligrosas sobre nucleos poblados. Pocos
dias mas rarde, el 11 de setiembre, ¢l Presidente de la Republica
por medio del Ministerio de Guerra v Marina dicto el siguiente
decreto: Articulo lero. “La falta de cumplimiento a las disposi-
ciones reglamentarias que rigen en la Escuela Militar de Aviacion,
seran castigados con la destitucion de los contravinientes de dicho
Instituto. Al efecto la Direccion de la Escuela dara cuenta al
Ministro de Guerra y Marina de las faltas que se cometan™.
Articulo 2do. "Que se comunique, publique ¢ inserte™.

Con esta drastica medida practicamente se termino con los acci-
dentes provocados por imprudencias, por los menos durante la Direc-

cion del Tre. Cnel. Berisso.

Nuevos Avro y la donacion de los Ansaldo
S.V.A 10

En el ano de 1925 hubo, un movimiento importante de aviones
nuevos, tanto de armados en los Talleres de la Escuela como
reconstruidos, varios adquiridos por medio del Comite Nacional
Pro-Aviacion Militar en la ciudad de Buenos Aires v otros por
donacion de los comités departamentales como se vera: el primero
fue el AVRO 504 K. Nro. 11 que se le hizo su primer vuelo de
prueba el 23 de abril; el 11 de junio se probo el AVRO Nro. 12;
el 15 de junio se volo el Ansaldo SVA-10 Nro. 2 (el Nro. 3 se

habia traido en vuelo desde Buenos Aires en 1924); el Ansaldo
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SVA-10 Nro. 4 que se probo el 25 de agosto (llevaba pintado en
el fuselaje con grandes letras “Flores”, pues fue donacion del
Comite Departamental Pro-Aviacion de ese departamento; también
en el lado izquierdo del capot se le habia colocado una chapa de
bronce donde decia “Avion Trinidad™ y estaban escritos los nom-
bres de las personas que integraban ese Comité). Los SVA Nro.
2 y Nro. 3 llevaban pintados los nombres de Fray Bentos v
Tacuarembo con las chapas de bronce respectivas, las cuales se
encuentran en el Museo Aeronautico, “Cnel. (Av) Jaime Meregalli”.

Como se recordara desde 1920 el Tre. Cnel. Berisso poseia
un avion SVA del mismo tipo que estos aparatos al que denomino
“Uruguav”, con caracteristicas semejantes: todos biplazas. Desde
el 12 de marzo de ese ano de 1925, también por donacion se
recibio en el Aerodromo de Villa Colon (hoy Adami o Melilla)
un Ansaldo SVA A-1 “Balilla™, avion monoplaza de caza, biplano,
en su fuselajes le pinto el nombre “Florida”, donacion de ese

departamento.

El de Havilland D.H. 9 y el Martinsyde
F. 4 “Buzzard”

En setiembre, el dia 4, el Tte. Cnel. Berisso acompanado por los Ttes.
| ros. Hernan S. Baru y Oscar D. Gestido, se trasladaron a Buenos Aires
en ¢l Breguet XIV Nro. 2 para recibir dos aviones que habian sido
donados por el Comité Nacional Pro-Aviacion Militar. Se trataba del
biplano biplaza AIRCO De Havilland D.H. 9 con motor Siddeley Puma
de 260 HP, fue traido en vuelo desde el Aerédromo de San Isidro (donde
hov se encuentra el hipodromo) a la Escuela, por el Tte. 1o. Gestido el
dia 7 de setiembre, luego de haber sido probado en vuelo sobre Buenos
Aires por el Tte. Cnel. Berisso; y del avion Martinsyde F.4 “Buzzard™,
avion también britanico como el anterior, con motor Hispano-Suiza de

300 HP, biplano, monoplaza; traido en vuelo del mismo campo que el
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anterior, luego de una prueba, por el Tte. Cnel. Berisso en el mismo dia
del 7 de setiembre. Con este aparato ¢l Tte. Cnel. Berisso recibio en
vuelo el 9 de febrero de 1926, al hidroavion “Plus Ultra™ con su tripu-
lacion encabezada por el Cre. Ramon Franco. En esta maquina Berisso
habia puesto grandes esperanzas de que se pudiera armar en nuestro
pais y fuera el avion propiamente militar con que contara la Aviacion
Militar, sus proyectos no tuvieron eco, solamente fue usado por ¢l y
hasta el ano siguiente de 1926 ¢n que el dia 21 de noviembre lo volo
por ultima vez en un raid a Castelar y El Palomar en la Rep. Argentina,
para intervenir en aquella primera localidad en un festival aéreo donde
obtuvo el primer puesto en la *Caza del Globo™. Aqui se desarmo para

que sus partes sirvieran de modelo.

La reparacion de aviones

En ese ano los aviones de la Escuela sumaron 61 en rotal, de los
cuales existian en trabajo 22 quedando en reserva 13, en repa-
racion 7 y en construccion 19. Los aparatos de batalla que se
usaban en todo tipo de misiones, pero sobre todo en instruccion,
eran los AVRO 504 K; a principios de 1925 la Escuela contaba
con 9 aviones armados de este tipo, incluido el designado A.C.,
de los cuales normalmente existian 8 en orden vuelo. Esto nos da
la pauta del excelente funcionamiento de los Talleres, hay que
pensar en la persistente cantidad de fallas de motor que sufrian
estos primitivos .aeroplanos, sumado a las pequenas dimensiones
del campo; la instruccion que se impartia en forma por demas
diferente al criterio con que hoy se encara; la falta de radio en
los aviones, etc. En cada accidente que sufrian estos aparatos,
quedaban practicamente destrozados; la tela, madera y los canos
de aluminio que lo formaban eran reconstruidos una y otra vez.
Entre 1921 y 1925 se produjeron unos veinte accidentes con des-

trozo total del avion, en todos los casos se repard a nuevo.
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Piedra fundamental del monumento

a la aviacion

Para conmemorar el noveno aniversario de la fundacion de la
Escuela, el domingo 15 de noviembre de 1925, se efectué una serie
de actos, entre esos actos, el mas destacado fue la colocacion de
la piedra fundamental del monumento “A la Aviacion, Vanguardia
de la Patria™, que se inauguraria en 1927, donacion del Comité
Pro-Aviacion Militar, presidido por el Dr. Luis Piera y cuyo autor
fue el escultor nacional José Belloni. También se hizo entrega por
primera vez, de los diplomas a los alumnos recibidos de Pilotos
Aviadores v de Pilotos Aviadores Militares desde su creacion a la

techa.
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Examenes y pilotos aviadores militares

1926

Como no se pudieron comenzar el dia 22 de diciembre de 1925,
segun estaba dispuesto, las pruebas de examen de los alumnos del
tercer Curso de Aplicacion, el Poder Ejecutivo decreto fijar su
comienzo el dia 4 de enero de 1926, ante los delegados del
Gobierno, Sres. Cnel. Marcelino Bergalli, C/F Atilio Frigerio v
May. Adhemar Saenz Lacueva, efectuando sobre Carrasco los
ejercicios de tiro sobre cono remolcado v bombardeo; v de ob-
servacion en ¢l Campo Militar de Los Cerrillos. Estos examenes
culminaron en el mes de enero de 1926, entregandose el dia 18

de ese mes los siguientes Brevets de P.A.M.:

Brevetde PAM. Nro. 12 Tte. 1° Carlos de Ando
Brevetde PAM. Nro. 13 Tte. 2° Enrique Ferrando
Brevetde PAM. Nro. 14  Tte. 2° Mariano Rios Gianola
Brevet de PAM. Nro. 15 Tte. 2° Héctor Joanicd
Brevetde PAM. Nro. 16 Tte. 2° Victoriano Dominguez
Brevetde PAM. Nro. 17 Tte. 1° Joaquin S. Costa
Brevet de PA.M Nro. 18 Tte. 2° Servando E. Caostillos

Arribo del “Plus Ultra” al puerto de Montevideo
El 9 de febrero de 1926, arriba al Puerto de Montevideo, el
hidroavion espanol “Plus Ultra™, luego de su cruce del océano,

al mando del Comandante Ramon Franco, con el Cap. Ruiz de
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Alda, el Tte. de Navio Juan Manuel Duran y el mecanico Rada,
como tripulantes, Fue recibido en vuelo primero por el Director
de la Escuela Tte. Cnel. Berisso, con el avion Martinsyde quien
lo escolto un buen trecho; y sobre la ciudad por una escuadrilla
de 3 SPAD, una escuadrilla de 4 Nieuport, 2 aviones SVA y un
Breguet XIV. La llegada de Franco a nuestro pais motivo las
aspiraciones de gloria de varios de nuestros aviadores, quienes
trataron de emularlo efectuando grandes vuelos por América del
Sur unos, v otros tratando de conquistar el océano como se vera
mas adelante. Para premiar el arrojo de este hombre, heredero de
los grandes conquistadores de la Madre Patria que forjaron este
continente, ¢l Poder Ejecutivo por intermedio de la Escuela Militar
de Aviacion le entrega por primera vez desde su fundacion el
diploma v las alas de Piloto Aviador Militar Ad Honorem el dia
lo. de marzo de 1926,

Los primeros oficiales de la Armada,

que fueron alumnos de la escuela

En marzo, continua el periodo de instruccion de vuelo, el que sera
casi enteramente dedicado a pilotos de tropa (a los cuales también
de acuerdo al reglamento de 1923, se les denominaba de Reserva)
pues ese ano tampoco hubo llamado para el Curso de Pilotaje de
Oficiales del Ejército, en su lugar se efectuo el Curso de Aplicacion
para los ya Pilotos Aviadores de Tropa recibidos en enero de 1925
y los que terminarian en agosto de 1926 sus respectivos cursos
comenzados en 1925. Recién en octubre se presentan v comienzan
a volar cinco Oficiales de la Armada, empezando ellos un Curso
de Pilotaje que terminarian a fines del siguiente ano de 1927. Estos
Oficiales de la Armada eran los Guardias Marina: Leopoldo Otero
Torrens, Juan C. Deambrosio, Horacio Bogarin, Julio C. Poussin

y Clemente Pradines Brasil, quienes fueron designados el 8 de abril
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de 1926 por el Director de la Armada, para que formaran parte
del Servicio Aeronautico de esa Direccion v a su vez comenzaran
un Curso de Pilotaje en la Escuela Militar de Aviacion, para lo
cual se encargaria de gestionarlo el propio Jefe de ese Servicio

Aeronaurico ante la Direccion de la Escuela.

El Morane-Saulnier 35 E.P.

El dia 8 de abril, el Tte. Cnel. Berisso prueba en vuelo el avion
monoplano, ala parasol, biplaza de instruccion, Morane-Saulnier
35 E.P. con motor Gnome-Rhone rotativo de 80 HP. Este avion
fue adquirido por la Escuela mas adelante, luego que los probaran
los instructores y dieran su visto bueno. Con ¢l se comenzo en
octubre el Curso de Pilotaje para los Oficiales de la Armada,
auxiliando de esta manera a los AVRO 504 K, como avion de
instruccion primaria. En diciembre de 1928 se accidento por “panne™
en un vuelo del campo de aviacion de Pando al Cno. Mendoza,
siendo reconstruido v puesto a volar en noviembre de 1929, Fue
muy usado y su ultimo vuelo se hizo ¢l 28 de enero de 1934, mas
tarde fue donado a la Aviacion Civil v se le matriculo CX-AAM.

En ese mes de abril, el dia 28, se probo en vuelo luego de
armado el AVRO Nro. 15 mas tarde el 30 de julio ¢l Nro. 16 y
el 13 de noviembre el Nro. 14. Estos aviones sustituian a otros

accidentados que pasaban a repararse.

Tydeo Larre Borges y su intento
de vuelo alrededor del Mundo

Como se expreso antes, el 9 de febrero de 1926, a las 19.31
amerizo en la Bahia de Montevideo, el hidroavion espanol “Plus
Ultra™, comandado por el Comandante Ramon Franco, que habia

cruzado el Atlantico Sur, con total éxito, en aquellos lejanos anos.
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Desde antes de su llegada a Montevideo, esta hazana habia in-
citado a los uruguavos a tratar de emularla. Viviamos en aquella
década, un gran momento quiza unico en nuestra historia, tanto
por nuestra estabilidad politica como economica, a pesar de nuestra
relativa pequenez geografica y la poca gente que habitaba el pais;
nos destacabamos nitidamente en artes, letras, ciencias y deportes,
¢ramos triunfalistas y nos creiamos mejor que el resto de los
americanos. Con esta manera de pensar, el diario “La Razon”,
que salia de noche en el Montevideo de aquella época, el viernes
5 de febrero de 1926, lanzo la idea en sus paginas de que nuestro
aviadores devolvieran la visita a Espana, dado la inminencia del
arribo de Franco a Montevideo. Al dia siguiente comenta su
propia iniciativa, diciendo que fue acogida favorablemente por la
opinion publica y publica tres fotografias de los mas conocidos
aviadores uruguayos, arriba Larre Borges, mas abajo José Luis
[barra y debajo en una importante vista se aprecia a Berisso con
un primitivo aparato Castaibert. Dia a dia se insiste con el tema,
hasta que el 9 de febrero, jornada en que arriba el “Plus Ultra”,
el Presidente de la Republica, Ing. José Serrato, comenta favo-
rablemente la niciativa,

El nombre Larre Borges aparece por primera vez, ya en el
tema el dia 12 de febrero, en esa edicion se comenta que el Mayor
[Larre Borges proyecta un Raid alrededor del mundo y también que
al otro dia se hara una reunion, convocada por el Presidente de
la Comision Nacional de Educacion Fisica, Dr. Andrés F. Puyol,
para constituir ¢l Comité Nacional que ha de propiciar tan magna
empresa.

El Comité se formo con personalidades de la calidad de Julio
Maria Sosa, el Dr. Luis Alberto de Herrera, el Dr. Francisco
Ghigliani, L. Enrique Andreoli, Dr. Gallinal, Dr. Manini Rios, Dr.
Cachon, Héctor A. Gerona, Dr. Miranda y otros, ademas de

diferentes representantes de entidades oficiales como el Ejercito,
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la Armada, la Comision Nacional de Educacion Fisica y otras
Instituciones.

Finalmente tue constituido de la siguiente manera: Presiden-
te, Dr. Andrés F. Puyol, Vice Presidente, Eduardo Monteverde,
Secretario, Samuel Ferrand Astengo, Tesorero, Cnel. Roberto Riveros,
ademas integraban los Sres. Hecrtor Cervino Sande, Dr. Rodolfo
Mezzera, L. Enrique Andreoli; Juan José San Roman, Dr. Fran-
cisco Ghighani, Cnel. Arturo Olave, Edmundo Favaro, Florencio
Alvariza y otros.

En una de sus primeras resoluciones al Comité sohicito al
Mayor Tvdeo Larre Borges, el memorandum completo del vuelo
en proyecto, que fue presentado en el correr de pocos dias.

Finalmente digamos que el 26 de febrero Larre Borges explico
al Comité v a los periodistas los aspectos esenciales del Raid. El
Comité resolvio que la jetatura de esa Empresa recavera en el Tte.
Cnel. Cesareo L. Berisso, Director de la Escuela Militar de Avia-
cion o en el Mayor Tydeo Larre Borges. Evidentemente la empresa
fue para Larre Borges. Berisso tenia otras ideas v desde antes
pensaba en un gran vuelo a los EE.UU.; en un avion de diseno
y construccion nacional el “Montevideo”, tentativa que llevo a
cabo en 1929, terminada en las selvas de Colombia por fallas del
Motor.

Los acontecimientos se precipitaron, el fervor de la gente,
motivada primero por la prensa escrita, practicamente todos los
diarios y revistas se sumaron a la 1dea, aunque el “Imparcial”
diario de la tarde fuera el mas entusiasta con su Director Sr
Eduardo Ferreira que presto importantisimos servicios a esta empresa;
mas las emisoras de radio las cuales recién nacian, de “El Dia”
v la “General Electric”, que se pusieron desinteresadamente a
disposicion del Comité, terminaron por preparar el camino, tanto
en la ciudadania como en los poderes publicos, para que pudiera

comenzar una colecta con ]11 CUHI financiar este intento de “vuelo
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alrededor de mundo™ de 52.700 Kilometros, que se haria de Oeste
a Este.

[La Revista “Mundo Uruguayo”, apoyando el raid, publica
en el numero del dia 3 de junio de 1926 en la tapa a todo color,
cosa que rara vez ocurria, una exhortacion a la poblaciéon uru-
guaya, para que deposite su obolo en favor de la temeraria
iniciativa. Ya se habia decidido bautizar al aparato con el nombre
de “Uruguay”, detras de la figura del aviador se aprecia un
hidroavion francés maquillado con nuestras Cocardas y el nombre
“Uruguay”. Por esa época también, el poeta Cap. Edgardo Ubaldo
Genta, apoyvando la empresa publica el poema “A las Alas del
Uruguay™ canto heroico de America, de 293 versos.

La primera medida importante que se tomo, fue de los poderes
publicos, el Presidente de la Republica, designo al Mavor Larre Borges,
Jefe de la Expedicion, ademas, dio aprobacion de su propuesta para el
nombramiento del personal que los secundaria, que a su vez era tam-
bien militar (Cap. José L. Ibarra, Cap. Glauco Larre Borges v Mecani-
co Gerardo Dotti, quien en el mes de junio de 1926 renuncio por enfer-
medad de su madre, nombrandose a José Rigoli en su lugar). Ademas
autorizo el 6 de abril al Mavor Larre Borges a embarcarse para Europa
a fin de que se encargara de contratar la adquisicion y construccion de
un hidroavion en la fabrica alemana Dornier, la cual por motivo del
tratado de Versailles, se habia instalado en la Marina de Pisa (Italia)
sobre el mar de Liguria en el Tirreno.

El Presidente de la Republica, Ing. José Serrato, inicio el
movimiento para impulsar la colecta que se comenzo el 26 de
mayvo de 1926, hablando a la ciudadania por la radio General
Electric (instalada en el Instituto Crandon) el 25 de mavyo, que en
aquella época era Fiesta Partria.

De la misma manera, en el interior, se tormaron Comites
Departamentales en cada Capital, con gran entusiasmo, siendo

apoyvados por toda la prensa de las ciudades de nuestra campana,
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alentando la colecta, al igual que en Buenos Aires, donde también
se formo uno.

Mientras tanto, Larre Borges que se habia embarcado el 8
de abril, en Europa ulumo los detalles del aparato que se cons-
truiria en Italia fabricado por alemanes, con motores franceses
Farman de 550HP cada uno, seria un Dornier “Wal™ (ballena);
en junio se comenzaron los trabajos luego de recibirse las dos
primeras remesas de $ 10.000. Este aparato construido en la
ciudad 1italiana de Pisa por la CMASA (Construcciones Mecanicas
Aeronauticas S.A.), sociedad iraliana creada por el industrial
aleman, Dr. Claudius Dornier, tenia las siguientes caracteristicas:
bote volador metalico, monoplano, de ala parasol; bimotor en
tandem con un motor propulsor v otro tractor; motores con hélices
de cuatro palas de maderas. Medidas: envergadura 22.50 metros;
largo 17.25 metros; alto 4.80 metros; superficie alar 96 m2,
Cargaba 4.300 hitros de natta, estaba provisto de doble comando
en puestos individuales, sin cabina, solo con parabrisas.

El vuelo se fue preparando en forma minuciosa, controlando
ademas la construccion del hidro en Italia y de los motores en
Francia; mas adelante Larre Borges comenzo a recibir instruccion
de vuelo en un aparato similar, el *Marina 117, de manos del
conocido aviador italiano Giovani Di Brigante, quien habia rea-
lizado varios viajes a Estambul v ganado la Copa “Schneider”
1921. Entre las personas de notoriedad que trabaron conocimiento
con Larre Borges en esa ¢poca, se hallaba la Sra. Carlota de
Nobile, esposa del famoso General ltaliano Umberto Nobile, quien
el 12 de mavo de 1926, conquisto el Polo Norte en el dirigible
“Norge” con el explorador noruego Roald Amundsen, dona Car-

lota les tomo una totogratia en el Marina Il a Larre y D1 Brigante.

1926

1927

Probado el hidroavion en vuelo v bautizado “Uruguay”, el

2 de febrero Larre Borges solicito por telegrama al Presidente de
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la Republica, que hasta el lro. de marzo era el Ing. Serrato,
autorizacion para llevarlo en vuelo a Montevideo, para comenzar
aqui el Raid “Alrededor del Mundo™. Conseguida la autorizacion,
luego de haber pasado el 6 de febrero por telegrama a la Presi-
dencia el itinerario hasta Montevideo, partieron el domingo 20
de febrero a las 10.00 de la manana a la conquista del océano
y la glona, la tripulacion encabezada por el Mayor Tydeo Larre
Borges, yendo de Jefe de Ruta el Cap. José Luis Ibarra, el Cap.
Glauco Larre Borges de radio y José Rigoli, como mecanico.
LLuego de un vuelo de 8 horas 10" amerizaron en Alicante, Espana,
va en el ocaso de ese dia de invierno. Al dia siguiente, después
de repostar se hicieron nuevamente al aire para un corto vuelo
de tres horas hasta Malaga, donde tueron recibidos por el Cre.
Ramon Franco y su companero de vuelo transatlantico el Cap.
Julio Ruiz de Alda, que se habian trasladado en automovil desde
la Base Aérea de los Alcazeres, cerca de Cartagena, para estar
presentes y agasajar a los uruguayos, a quienes mostraron Malaga
durante el dia 22, que no pudieron volar por mal tiempo. Por esos
dias, en que la tripulacion del “Uruguay™ y sobre todo Larre
Borges, tentan en vilo a la opinion publica del Rio de la Plarta,
se edito en Buenos Aires un tango-cancion con letra de M.G. Diaz
y musica de I. Schnaider “Larre Borges” (El Aguila Uruguaya).
Nuevamente partieron el 23 en su tercera etapa, hacia Casablanca
en la costa Atlantica del Marruecos Franceés, adonde amerizaron
en este puerto africano, después de 5 horas 40 de vuelo. Perma-
necieron hasta el dia 2 de marzo, para dejar en orden el equipo
de radiotelegrafia que no habia funcionado, pues no tenian nin-
guna prisa, para cruzar el Atlantico esperarian el plenilunio del
mes de marzo, ya que el de febrero lo habian perdido. Para los
aviadores de los anos veinte, la luna llena era de una gran ayuda,
pues abordo no contaban con instrumentos adecuados para poder

volar sin necesidad de ver el horizonte, como en el dia, que es
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la forma de mantener el aparato en vuelo nivelado. Y los pocos
intrépidos que en esos anos se largaron a la fantastica aventura
de conquistar los Océanos, hacian coincidir su vuelo con la luna
llena. Larre Borges en unas declaraciones que hizo el 26 de marzo
en Casablanca, a un periodista de la “United Press™ dijo que la
idea era efecruar vuelos parciales por Canarias, Villa Cisneros,
Dakar hasta Bolama en la costa de la Guinea Portuguesa mas al
sur que Dakar, con toda tranquilidad y buen tiempo, para de alli
dar el gran salto sobre el Atlantico el dia 18 de marzo de luna
llena. Por lo tanto partieron el miércoles 2 de marzo, temprano
hacia las Palmas en las Islas Canarias; cuando llevaban unas 5
horas de vuelo v va habian recorrido unos 850 Kms. hacia el sur
por la costa africana, el mecanico Rigoli se percata de una fuerte
pérdida de aceite en una linea del motor trasero, por rotura de
un cano rigido, en aquella época no se habian inventado los
articulados casi inmunes a las vibraciones, como nos conto Rigoh
una tardecita en Melilla ante una pregunta nuestra. Inmediarta-
mente comunico la novedad al piloto, Mayor Larre Borges, quién
tomo la decision de detener ese motor que es el que mas tira
cuando estan en tandem como en este aparato, y amerizar para

efectuar las reparaciones del caso.

[La costa en esg zona, a medio camino entre la frontera con el
Marruecos Francés y el fuerte del Cabo Juby, territorio del Sahara
Espanol, esta formado por acantilados de varios metros de altura,
por fortuna Ibarra, 2do. piloto, habia detectado una playa peque-
na en la desembocadura del rio seco o uad, Umma Fatna, hecho
que fuera providencial para poder sortear este trance con felici-
dad. Amerizan con mala fortuna a causa del mar picado, lo que

les hace inutilizar el motor delantero, que funcionaba bien, al
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ceder los montantes que lo sostenian, por lo que tienen que poner
en marcha el motor trasero, recalentado v con poco aceite, para
dirigir el aparato hacia esa playa del Rio Seco de Umma Fatna,
que quedaba bastante lejos, para embicarlo en la costa, lo que
logran, al costo del destrozo de la maquina por las grandes olas.
A la desolacion por las ilusiones perdidas por causa del accidente,
se le sumo, el asedio casi inmediato de una tribu de moros que
los tomo prisioneros, luego de despojarlos de todas sus pertenen-
cias; la ansiedad de busqueda de objetos, los llevé a romper aun
mas los despojos del casco del hidro, para saciar su afan de
rapina. Finalizada la rateria en los restos del avion, la cabila,
perteneciente a la tribu de Ait Lahsen, se movilizé6 durante tres
dias por el desierto hasta su campamento a unos 50 Kms. de Cabo
Juby, donde los mantuvo bajo una fuerte vigilancia hasta que
fueron liberados cinco dias mas tarde. En el interin, tanto en
Espana y Portugal habian comenzado la busqueda del “Uruguay”
con barcos v aviones, cuando el 5§ de marzo, tres dias después del
accidente, los pilotos de linea aeropostal francesa “Latécoére”,
Mermoz y Ville, que volaban juntos hacia Agadir con el correo
de Dakar, divisaron en la desembocadura del Umma Fatna, los
restos del “Uruguay”, lo que comunicaron inmediatamente de
aterrizar en Agadir. La compania dio orden a los pilotos Guillaumer
y Riguelle, que estaban en Cabo Juby de averiguar a todo trance
el destino de los tripulantes, cosa que logran aterrizando cerca del
lugar donde se encontraba el “Uruguay™, pues alli aparecio un
moro que les comunico, apremiado por el revolver de Guillaumet,
hacia donde los habian llevado.

Despegan v volando con el rumbo que les dio el nomade,
no tardaron en descubrir una caravana en la cual intuyeron que
tban los cautivos, pues fueron recibidos con una descarga de
fusileria. Regresaron y comunicaron al Jefe del fuerte espanol de

Cabo Juby, Tte. Cnel. Guillermo de la Pena sus informes.
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Al otro dia el Tte. Cnel. de la Pena recibio un emisario de
los Ait Lahsen, quien exigio un rescate de 25.000 pesetas por cada
uno de los uruguavos.

Los aviadores franceses Marcel Reine y Leon Antoine fueron
los encargados de negociar con los jefes de la caravana. EI 10
de marzo se logro la liberacion de los tripulantes del hidro v
fueron trasladados en sendos aviones, Reine con los hermanos
Larre Borges y Antoine con lbarra y Rigoli. El rescate fue pagado
con 20 bolsitas del mil duros cada una, en monedas de plata de
S pesetas (equivalente a un duro), pues los moros solo acepraban
el pago en metalico.

Mientras tanto en Montevideo, recién el dia 6 de marzo se
conocio la verdad; la noche anterior, un sabado, en pleno carna-
val, este fue suspendido por decision de una buena parte de la
ciudadania de Montevideo, y renacio cuando se supieron las
novedades del descubrimiento, bien entrado el domingo.

Los diarios dedicaron sus mejores paginas, por varios dias,
al hallazgo de los tripulantes del “Uruguay”™ v su vuelta a la
civilizacion.

A partir del 12 de marzo, se fue organizando un gran acto
publico por parte del Comite Pro-Raid, que tuvo lugar el dia
viernes 20 de marzo, mitin popular que se desarrollo entre la Plaza
Libertad y la Plaza Independencia, a las 21.00 horas, con discur-
sos frente al Monumento de Artigas en un gran estrado hecho para
la ocasion donde hablaron: el Cnel. Roberto P. Riveros en nombre
del Comit¢; el Dr. Tomas Bravo en representacion del Comite de
Homenaje de la Rpca. Argentina; el Dr. Andrés F. Puyol, Presi-
dente del Comité; y otros oradores.- A partir de este momento,
se comenzo a gestar otra colecta con el fin de dotar a la tripulacion
de otro aparato para continuar el raid, aunque el Comité era el
mismo, ahora en la prensa aparecia como Comité Nacional Pro-

Raid Larre Borges, al cual comenzaron a verterse las donaciones.
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La tripulacion del “Uruguay” luego de agasajada en Cabo
Juby tue trasladada en el contratorpedero “Bonifaz” a Las Palmas
en las Islas Canarias, donde a los pocos dias tomaron el transa-
tlantico “Reina Victoria Eugenia”™ arribando a Montevideo el 8
de abril, con grandes festejos populares.

El 23 de abril, Tyvdeo Larre Borges dio una conferencia a
sala colmada en el teatro “Urquiza” (que después fuera la sala
auditorio del SODRE) a beneficio del nuevo raid. Hizo lo propio
en Buenos Aires el dia 30 de abril, en el teatro “Smart”, invitado
por el Comité Nacional de la Juventud v la Comision Popular Pro-
Homenaje al vuelo del “Uruguay” que presidia el V/A, Vicente
E. Montes, de la Armada Argentina.

Asimismo, recorrio algunas ciudades del interior de nuestro pais,
donde repitio esta conferencia, que fue organizada por los Comités
Departamentales que ahora tomaban la denominacion: Pro-Raid Larre
Borges, recogiendo donaciones para el “Uruguay I1".

Como un homenaje mas en honor al May. Tvdeo Larre
Borges, que aun hoy perdura, el 7 de julio de 1927, se fundo la
Institucion Atlética Larre Borges, en la Union, sita en la calle
Gral. José Villagran.

Los dias fueron pasando y poco a poco se fue disminuyendo,
como todas las cosas, el entusiasmo del primer momento, sobre
todo al no recibir el apoyo esperado de los poderes publicos, hacia
este nuevo desafio de Larre Borges a la fortuna, para continuar
su raid.

La prensa capitalina se hacia eco de las reuniones y deli-
beraciones del Comité Pro-Raid y de los articulos que sus miem-
bros publicaban, de vez en cuando en sus paginas, cada vez mas
espaciados.

El Mayor Larre Borges retomo sus obligaciones en el Ministerio
de Guerra v Marina, al igual que su tripulacion en la Escuela

Militar de Aviacion. Como estaba en condiciones reglamentarias,
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solicito v tue autorizado a reahizar el Curso de Pasaje de Grado
de Mayor a Tte. Cnel., en la Escuela Militar de Aplicacion, en
los meses que restan de 1927,

En diciembre de 1927 fue designado Miembro de una Co-
mision que tuvo como tarea, la de efectuar un estudio v provecto

de Organizacion de la Aeronautica Nacional.

1927

1926

El vuelo a Rio de Janeiro de Farias y Rigoli
Pero no fue solo el provecto del May. Larre Borges que
conmociono a la opinion publica en esos meses, la Escuela, por
medio de dos jovenes oficiales v sus mecanicos acompanantes,
también estuvo presente aunque en forma mas modesta, con vuelos
hechos hacia el norte de nuestro continente. El primero de ellos
y mas importante fue realizado por el Tre. 1o. Medardo R. Farias,
acompanado por el mecanico José Rigoh en el Breguet XIV A-2
Nro.4 de la dotacion de la Escuela. Este raid preparado minucio-
samente por el Tte. Farias, (luego de haber realizado varios vuelos
de entrenamiento, en el mismo Breguet Nro. 4, controlado por su
mecanico acompanante Rigoli) se extenderia por buena parte de
Sudamerica, segun este itinerario: Montevideo- Pelotas (Brasil)-
Porto Alegre- Florianopolis- San Pablo-Rio de Janeiro- San Pablo-
Flortanopolis- Villa Encarnacion (Paraguav)-Asuncion del Para-
guay- Parana (R.A.)- Rosario-(R.A.)- Buenos Aires-Montevideo. La
primera etapa comenzo el 8 de mavyo, luego de varnas posterga-
crones por mal nempo. Ese dia partieron a las ocho de la manana
y por un trecho tueron escoltados por el Tre. Joaquin S. Costa,
en el SPAD Nro. 6 y por el Tte. Osear D. Gestido en el SVA
Balilla. El vuelo se desarrollaba normalmente cuando a la altura
de la ciudad de Treinta v Tres, un gran banco de niebla los obligo
a aterrizar en la costa del Olimar, proximo a dicha ciudad, en

campos del Sr. Francisco Barreto A las 14 horas aproximadamen-
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te, luego de una espera de cuatro horas, la niebla se fue disipando
y decolaron hacia Pelotas, donde arribaron dos horas mas tarde.
Alli fueron recibidos por mucho publico y autoridades de la ciu-
dad, donde se les declard huéspedes oficiales. Al dia siguiente
partieron hacia Porto Alegre, luego de la calurosa despedida por
parte del pueblo y autoridades. El vuelo se desarrollo sin mayores
problemas hasta las cercanias de la capital del Estado de Rio
Grande do Sul; a unos 15 kilometros de Porto Alegre, practica-
mente con la etapa finalizada, las nubes bajas y la niebla los hizo
aterrizar en una localidad denominada Parada Ribeiro, de donde
se dirigieron a la capital en automovil, al no poder reanudar ese
dia el vuelo para finalizar la etapa. El dia siguiente 10 de mavyo,
decolaron de ese lugar y aterrizaron en la planicie de Gravatahy,
Porto Alegre, donde guardaron el avion en el hangar de la Brigada
Militar, a la espera de que mejorase el tiempo en la ruta y
Florianopolis fin de la tercera etapa. En Porto Alegre fueron
recibidos en audiencia especial por el Presidente del Estado Dr.
Borges de Medeiros, departiendo largo rato con el conocido hombre
publico del Sur de Brasil. La estadia en la capital “gaucha™ se
extendio por varios dias, a causa del mal tiempo reinante, en esos
dias tueron esplendidamente agasajados v declarados huéspedes
oficiales. Por fin el dia 17 pudieron partr haciendo ese dia las
etapas a Florianopolis y San Pablo, aterrizando a las 16.10 horas
en ¢l Campo de Marte, siendo recibidos en vuelo y escoltados
desde Santos a este aerodromo por una escuadrilla de la Fuerza
Publica de la ciudad paulista. En Campo de Marte, los esperaba
una multitud, siendo filmado su arribo por la Compania Rossi,
toda la prensa de esa gran ciudad se hizo eco del arribo de los
aviadores uruguavos, pero habia que seguir al Norte v luego de
las revisaciones de orden y de preparar el avion para la proxima
etapa, se dirigieron al Explanada Hotel, donde descansaron para

proseguir el viaje al dia siguiente. Y en ese dia 18 de mayo,
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arribaron a Rio de Janeiro a la hora 14.30, aterrizando en Campo
dos Afonsos, donde los esperaba mucha gente, el ministro urugua-
vo en Brasil Dr. Dionisio Ramos Montero, altas autoridades ci-
viles v militares v toda la prensa carioca. Fueron declarados
huéspedes oficiales por el Ministerio de Relaciones Exteriores
quien los hospedo en el Palace Hotel de Copacabana. Se les brindo
un sinnumero de agasajos, de los cuales ¢l mas importante fue el
que se realizo en la Escuela Militar donde el Jefe del Estado
Mavor del Ejército, Gral. Tasso Fragoso les ofrecio una copa de
champagne, haciendo uso de la palabra al igual que nuestro
Ministro Ramos Montero y otras personalidades. El dia 20 fue
recibido el Tre. Farias, en audiencia especial, por el presidente
de la Republica, Sr. Arthur da Silva Bernardes, a quién entrego
un mensaje del Presidente Serrato, v en retribucion recibio de sus
manos otro para entregar en Montevideo a su vez a su colega
uruguayo.

En todos los dias que permanecieron en Rio se les agasajo
de todas formas, no obstante Farias hizo varios vuelos sobre la
ciudad, unos de ensavo y otros llevo algunos pasajeros como el
dia 22 que paseo sobre la ciudad de los “Morros™ a la Srta. hija
del Ministro de nuestro pais.

El dia 23 reemprendieron el raid, esta vez hacia el sur como
estaba planeado, llegando a San Pablo sin novedad, donde nue-
vamente fueron muy agasajados. Alli permanecieron hasta el dia
29 de mayo en que particron hacia Florianopolis. Luego de 3 horas
de vuelo, con un dia espléndido, avistaron la ciudad de Joinville,
donde esta estacionado el Regimiento de Cazadores Nro. 9, en-
cima del que pasaron descendiendo sobre el mirador del Cuartel,
como saludo v control del pasaje del avion, lo que fue providen-
cial, pues a los pocos minutos, luego de recobrar la altura v
direccion de vuelo, sobrevino .una inesperada desgracia, el radia-

dor del motor Renault de 300 HP del avion se destrozo perdiendo
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toda el agua; las temperaturas subieron y hubo que detener el
motor. Ya estaba sobre zona selvatica, no obstante Farias logro
localizar un claro de unos 150 ms. por 50 ms. de un pantano,
oculto por un musgo verdoso, de aguas cenagosas de poca pro-
fundidad. Alli aplasté el avion, aterrizando sin muchos destrozos
del aparato, mas que rotura de un ala y el tren de aterrizaje, la
tripulacion ilesa. Este ftue el lamentable fin de este importante
vuelo, fueron los segundos en la historia de la aviacion, en unir
el Rio de la Plata con Rio de Janeiro (los primeros fueron los dos
aviones de la mision Roig en 1925), que no pudo finalizar exitosamente
por esta falla mecanica. Alli permanecieron tres dias y por fin
el dia 31 de mayo fueron localizados por una patrulla de soldados
del Regimiento Nro. 9, que los habian visto caer, al mando del
Capitan Paiva de esa Unidad, quienes fueron guiados, al final de
su rescate, por tiros intermitentes que disparaba el Tte. Farias con
su revolver. Los danos del aparato no fueron muchos y era pron-
tamente recuperable, el problema mayor fue el lugar donde ate-
rrizaron, se denominaba Itapura, al Norte de Itajahy, pues aunque
fuera reparable en ese mismo lugar, de ahi no se podia decolar.
Se opto por desarmarlo y de acuerdo a ordenes que recibio el Tre.
Farias del Estado Mayor, se dio por finalizado el vuelo. El avion
desmontado se cargo en el vapor ‘Macapa™ con destino a Mon-
tevideo, aqui se reparo v quedo pronto el 7 de agosto en que

realizo su primer vuelo, luego del accidente.

Vuelo a Asuncion del Paraguay

de Gestido y Moll

El segundo vuelo, se realizo unos pocos dias después de haber
partido el Breguet de Farias. El motivo de este vuelo que se efectuo
a Asuncion del Paraguay, fue estar presente un representante de

la Aviacion Militar Uruguaya en la conmemoracion de la techa
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del pais hermano (14 de mavo) v en la inauguracion de la Escuela
Artigas; para la cual habia i1do de Montevideo una importante
delegacion en el Crucero “Uruguay”.

El dia 13 de mayo partio de la Escuela Militar de Aviacion
el Tte. lo. Oscar Diego Gestido, acompanado por el mecanico
Dagoberto Moll, en el Ansaldo SVA-10 Nro. 4, donado a la
Escuela por el departamento de Flores. Ese dia partieron a las 8
de la manana y hasta Las Piedras fueron acompanados en el SPAD
Nro. 6 de 180 HP por el Tte. lo. Felipe Gutiérrez. La idea era
llegar en el dia a Asuncion, pero dificultades mecanicas hicieron
que aterrizaran tres veces entre Paso de los Toros v Arngas, (donde
se abastecieron de combustible) v demoraron el viaje, el que se
vio interrumpido ese dia en esa ciudad, para dejar a punto el
aparato, Alli fueron recibidos por el Tte. Cnel. Ulises Monegal,
Jete del Batallon de Infanteria Nro. 16, gran amigo de la Aviacion,
y miembro del Comité Pro-Aviacion Militar. Al dia siguiente con
todo pronto, debieron esperar al Tre. Cnel. Berisso que en el SVA
de su propiedad arribo al mediodia del 14 de mavo, siendo portador
de mensajes del Ministerio de Guerra y Marina para las autori-
dades paraguayas. Inmediatamente partieron rumbo a Santa Rosa
(hoy Bella Union), a donde debieron reparar la bomba de presion
para poder continuar el viaje. De alli luego de contornear la
laguna de Ibera, llegaron a la ciudad de Corrientes, sobre el
Parana, donde decidieron pasar la noche, ante la imposibilidad
de llegar en el dia a Asuncion, alli fueron espléndidamente recibidos
por el Jefe y la Oficialidad del Regimiento Nro. 9 de Infanteria,
Al dia siguiente decolaron hacia la capital paraguava, arribando
a media manana, luego de sobrevolar la ciudad v el puerto, lugar
en que se encontraba el Crucero “Uruguay”. Fueron recibidos en
vuelo por el Tte. Emilio Nudelman, Jefe de la Escuela Militar de
Aviacion, en un avion SVA, quién mas tarde, en 1936, seria uno

de los primeros pilotos de PLUNA, junto al aleman Walter Noack.
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Aterrizaron en Campo Grande, sede de la Escuela de Aviacion
paraguaya, y esa misma tarde guiados por el Tte. Nudelman
asistieron a la Inauguracion de la Escuela Artigas, v alli fueron
presentados al Presidente de la Republica Sr. Eligio Ayala, quien
hacia acto de presencia junto a todo su Ministerio. El dia 16
mientras Gestido concurria a un paseo, Moll en Campo Grande
dejo el SVA en condiciones, para que el dia siguiente 17 de mayo
iniciaran el regreso, planeando efectuar una etapa entre Asuncion
v Arapey en nuestro pais, cosa que no fue posible pues salieron
mas tarde de lo previsto esa manana, al dedicarla a recibir mensajes
v saludos para nuestras autoridades. Esa tarde hicieron Asuncion
- Corrientes v a la media hora de haber partido de esa ultima
ciudad, a causa de un desperfecto tuvieron que aterrizar, perdiendo
dos horas en la reparacion, llegando finalmente a ultima hora a
la ciudad de Santa Rosa (Bella Union). El dia 18 fue dedicado
enteramente a reparar los magnetos del avion para poder salir el
19 rumbo a Montevideo. Aterrizaron en Arapey (donde hoy estan
las termas y en esa época estaba asentado el 6to. de Caballeria)
para cargar nafta y aceite, v luego se dirigieron a la ciudad de
Salto, sobrevolandola y adonde Moll dejo caer una carta para su
madre, que alli vivia, prosiguiendo por el litoral, para arribar a
la Escuela Militar de Aviacion, a las 15.30 horas. Al dia siguiente
el Tre. Gestido visito al Sr. Presidente de la Republica Ing. Serrato,
a quien entrego los mensajes de su colega paraguayo, Sr. Ayala
siendo muy felicitado por el primer magistrado. Este raid aunque
mas modesto que los otros, no deja de tener su importancia, por
las dificultades en que se vio envuelto su piloto, quien a pesar de
no contar con la experiencia adecuada, supo sobreponerse a ellas,

efectuando el vuelo con todo éxito.
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Vuelos al interior y a Buenos Aires

Ese mes de mavo de 1926 fue verdaderamente fructifero en
cuanto a vuelos largos, pues sumados a estos tres raids rela-
tados antes, dos dias después de su vuelo a Artigas, el Tte. Cnel.
Berisso en el De Havilland 9, cumple un vuelo demostrativo que
lo lleva a Arerungua, Tacuarembo (donde realiza varios vuelos)
y Montevideo, regresando el dia 20. Ese dia 18 de mayo tam-
bién parten el Tre. lo. Joaquin S. Costa y el Sr. Luis Conti en
el AVRO Nro. 15 para Durazno, donde realizaron vuelos, a
Polanco del Yi, Durazno y Montevideo; v el Tre. Felipe Gutiérrez
con mecanico en el AVRO Nro. 3 a Durazno, Piedra Sola y
Tacuarembo.

Desde 1920, en que el entonces Cap. Berisso volo en el
desfile del 9 de Julio sobre Buenos Aires en un SPAD, este gesto
de hermandad entre las aeronduticas argentina y uruguava no
se repitio hasta 1926 cuando los Tres. lros. José Bapusta vy
Vedia vy Homero B. Araujo en los SPAD Nros. 3 v 4 se hacen
presentes en El Palomar para esa techa conmemorativa de la
Independencia de la Republica Argentina, regresando en el dia

a Montevideo.

Nuevos pilotos de tropa

La instruccion de vuelo primaria durante los meses de enero a
agosto conto con el concurso de siete instructores de vuelo: los
Tres., Iros. Medardo R. Farias, Oscar D. Gestido, Felipe Gutiérrez,
Joaquin S. Costa, Joseé Baptista v Vedia, Homero B. Araujo v
Carlos De Anda; quienes impartieron instruccion al personal de
tropa, que rindio examenes a partir del 31 de julio, recibiendo los
aprobados el 20 de agosto los brevets correspondientes de acuerdo

a este detalle:
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Brevet de Piloto Av.de Tropa  Nro. 9 Sgto. Bonitacio Ortiz

i L " " Nro. 10 Cbo. Alberto Ciganda

i p " “  Nro. 11 Cbo. Anacleto Caostillo Aire

” “ “ “  Nro. 12 Sgto. Adilio Ferreira

R B 2 " Nro. 13 Sgto. Miguel Ferreira Gémez

" # " “  Nro. 14 Sub-Of. Carlos Ferreira Gomez
" “ “ " Nro. 15 S5gto. Juan R. Martinez

; p u “  Nro. 16 Sub-Of Estanisloo Petrarca

n “ w “  Nro. 17 Sgto. Héctor Galeono

Mientras esto ocurria, comenzaron un Curso rapido de Apli-
cacion de Tropa los Pilotos Aviadores que se recibieron en agosto.
A su vez en el mes de octubre, comenzaron el curso de Pilotos
Aviadores, cinco Oficiales de la Armada Nacional y cuatro alum-
nos de pilotaje de tropa, quienes terminarian este curso en diciem-
bre de 1927.

Accidente de aviacion fatal

En uno de los vuelos de instruccion que se realizaron en la manana
del 23 de setiembre, ocurre un accidente por el cual pierde la vida
un Soldado de la Escuela, ajeno al mismo. En el AVRO Nro. 16
decolan para un vuelo de pracrica, el Tre. 1lo. Medardo R. Farias
con su alumno el Sgro. Bonifacio Ortiz, que iba en la cabina
delantera. Cuando va estaban a una altura de 100 mts. falla el
motor, por lo que Farias decide regresar al campo, lamentable-
mente ya dentro de ¢l, entran en pérdida de velocidad, destrozan-
dose el aparato en el terreno; una parte de la hélice vuela con
tan mala fortuna que fue a alcanzar al Sdo. José Matos en su
cabeza, que se encontraba trabajando en el terreno, provocandole
una muerte instantanea. El Sgto. Ortiz resulto con fracturas de
las cuales prontamente se recupero, aunque le dejaron secuelas
fisicas que anos mas tarde en 1929, lo incapacitaron para el

servicio, por lo que fue retirado como Alférez de Reserva. El Tre.
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Farias ileso, continud al otro dia con su tarea de instructor de

vuelo.

Vuelos de propaganda sobre Montevideo,

sé arma un nuevo Spad

[Los raids durante ese ano de 1926 estaban a la orden del dia, se
cumplieron a un promedio de 4 6 5 por mes incluidos algunos a
Buenos Aires. Mientras tanto la propaganda para ¢l “Raid alre-
dedor del Mundo”, seguia a toda marcha siendo apovada por
algunos vuelos al interior v otros sobre Montevideo, como los que
realizaran ¢l Tre. Medardo R. Farias v el Tte. Joaquin S. Costa
en el Breguet Nro. 4 y el AVRO Nro. 4, respectivamente, ambos
con pasajeros que arrojaron volantes sobre la ciudad el dia 12 de
octubre, aprovechando este feriado.

Y en Europa el May. Larre Borges que se encontraba alli, es
secundado ahora por su hermano el Cap. Glauco Larre Borges, el Cap.
José L. Ibarra (que va se encontraba en Europa) v el mecanico Jose
Rigoli (seleccionado por el Comité, al negarse a ir por grave enferme-
dad de su madre, el mecanico Gerardo Dotti) en el control de los traba-
jos técnicos preliminares al gran vuelo programado para el principio
de 1927. Esta tripulacion que secundaba al May. Larre Borges, fue
designada por el Comité a su pedido.

Para sustituir aviones accidentados, se armo el SPAD Nro,
8, siendo probado en vuelo el dia 4 de noviembre, quedando en

orden de vuelo.

Los primeros pilotos aviadores militares
de tropa
El 18 de noviembre se otorgan los primeros brevets de Pilotos

Aviadores Militares de Tropa a seis alumnos que habian rendido
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examenes pertinentes en el mes de enero de 1926, examenes que
comprendieron ejercicios de tiro y bombardeo que se realizaron
en la zona de Carrasco y se hicieron conjuntamente con los
Oficiales que recibieron sus brevets en ese mes de enero, como

fin de Cursos de Aplicacion.

Brevet de PA.M. de Tropa Nro.1 Cbo. Manuel Pampin

Nro. 2 Cbo. Raul Sandes

Nro. 3 Sdo. Luis C. Lagisquet
Nro. 4 Sgto. Pio N. Vézquez
Nro. 5 Sgto. Diego Silva Ortiz
Nro. 6 Chbo. Artemio Pérez

El Sdo. Luis C. Lagisquet, ingreso a la Armada Nacional
en Julio de 1930 al Servicio Aeronautico, como Cabo de maestranza,
Servicio creado el 7 de febrero de 1925 por el Precursor C/F Aulio

Frigerio.

Primera exposicion aeronautica

en Montevideo

El 14 de diciembre se inaugurd una muestra de la Escuela Militar
de Aviacion, en el local de la esquina suroeste de la Av. 18 de
julio y Andes, en la cual se exhibia un biplano Nieuport, como
ejemplo del trabajo en los talleres de la construccion de aeronaves
del Instituto. La exposicion de este aparato, tenia como fin, de-
mostrar el grado de perfeccionamiento a que se habia llegado en
estos talleres; este avion pertenecia a una serie de diez y ocho
similares que se armaban y preparaban en la Escuela. Esta fue
la primera vez que se realizo con total éxito una exposicion de

este caracter en nuestra ciudad, durante mas de una quincena.
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Nuevos pilotos aviadores militares de tropa
Al finahizar el 2do. Curso de Aplicacion de Tropa en el mes de
diciembre y luego de los examenes correspondientes, se otorgaron

el dia 28 de diciembre los siguientes Brevets de P.A.M. de Tropa:

Brevet de PA.M. de Tropa No. 7 Sgto. Bonifacio Ortiz

Brevet de PA.M. de Tropa No. B8 Sgto. Adilio Ferreira

Brevet de PA.M. de Tropa No. 9 Sgto. 1ro. Carlos Ferreira Gémez
Brevet de PA.M. de Tropa No. 10 Sgto. Miguel Ferreira Gémez
Brevet de PA.M. de Tropa No. 11 Cbo. Anacleto Castillo Aire
Brevet de PA.M. de Tropa No. 12 Cbo. Alberto Ciganda

Brevet de PA.M. de Tropa No. 13 Sgto. Héctor Galeano

Brevet de PA.M. de Tropa No. 14 Sub-Of. Estanislao Petrarca

Brevet de PA.M. de Tropa No. 15 Sgto. Juan R. Martinez

El Sub/Of. Estanislao Petrarca v el Cbo. Casullo Aire,
pertenecian a la Armada Nacional v dentro de ella al Arsenal de
Marina y al Crucero Montevideo, respectivamente, de donde pasaron
al Servicio Aeronautico, v de alli fueron enviados a la Escuela
Militar de Aviacion en comision, para efectuar el Curso de P.AM.
A su término regresaron a este ultimo destino dentro de la Armada.

El Cbo. Alberto Ciganda ingresa en setiembre de 1927 en
el Servicio Aeronautico de la Armada en una vacante de Sub-
Oficial. Mas tarde tendra una relevante actuacion como Piloto
Civil, siendo entre otras cosas fundador del Aero Club Maragato

(San Jose).
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ESCUELA MILITAR DE AVIA

4 DE NI EMEBERE DE 1922. ALBERTO SANTOS DUMONT EN LA ESCU
[ { i, Tte. Gl irre Borges, | lose P Lamela, Cap. Tydeo Larre Borges, Agregado
( 154 5r. Luis Guimaraens, Ministro del Brasil, Alberto Santos Dumont, Tte. José
f Ghigliani de overall. A

de 10 |: W Ay, y UIr. rrancisco \onig

linea de aviones Nieuport

T ¥
ESCUELA MILITAR'DE AVIACION, 1923. El Cap. Tydeo
Larre Borges (con los lentes y @ casco cln vuelo en la
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1)
,;_:u;

I

CUATRO ALUMMNOS DEL 3ER. CURSO DE PILOTAIE COMN SU INSTRUCTOR, el Cap. Larre B rges
[te. 2° José Baptista y Vedia, Tte. 27 Ricardo Villasboos, Cap. Tydeo Larre Borges, alt. Doddy Nieto v

Tte. 2% Oscar D. Gesthidc
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1924 Tte. ©.D. Gestido en el Nieuport N® 3 1924

o 1925

Escuela Militar de Aviacion, 14 de setiembre de 1925, Linea de aviones

260




El “Montevideo” un avion uruguayo



1927



El avion A.R.M.E. 2 “Montevideo”

1927

Mientras que en la Escuela Militar de Aviacion, en el mes de enero
de 1927, se descansaba en ¢l periodo de vacaciones (descanso que
podemos decir total en cuanto a la actividad de vuelos, en ese mes
no se efectuo ninguno, en el puerto de Montevideo, a mediados de
febrero se comenzo a armar un avion con flotadores, disenado y
construido en los Talleres de la E.M. de Aviacion, bajo la mspi-
racion y de acuerdo a caracteristicas seleccionadas por el Tre. Cnel.
Berisso para que fuera el aparato destinado a grandes raids
intercontinentales y a su vez de reconocimiento, con una autonomia
para tales fines de 18 horas, para lo cual estaba provisto de una
series de tanques de nafta, algunos con la posibilidad (quiza unica
en la época) de desagote rapido en vuelo, como hoy en dia tienen
los grandes aviones de pasajeros. Un avion de este tipo, estaba, en
la mente del Precursor desde su regreso del raid que realizara en
el mes de abril de 1925 durante el cual no pudo cruzar Los Andes
por falta de techo del Breguer X1V que volaba v su pobre autonomia
de no mas de cuatro horas, estas tueron las causas para el naci-
miento de este nuevo aparato, sobre el cual podemos decir, paratraseando
a los diarios de la época, oscilaba entre el Breguet XIV y el Breguer
XIX, con otras caracteristicas que lo hacian recomendable para su
funcion como avion de observacion o reconocimiento, con un tren

de aterrizaje fuerte como para aterrizar en campos no preparados.
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Desde su regreso del raid en abril de 1925, Berisso estuvo
madurando un ambicioso proyecto de un vuelo de ida y regreso
a la ciudad de Nueva York en los EE.UU., adonde habia estudiado
en 1918 v 19. Ahora con las posibilidades que le brindaba esta
nueva maquina concebida y hecha en los ralleres de la Escuela,
penso en intentarlo via ruta del Atlantico y para tal fin lo mejor
era un hidroavion, por lo que decidio colocarle flotadores. El dia
18 de febrero de 1927, se llevo el aparato a las instalaciones del
Yacht Club Uruguay en el Puerto de Montevideo, cedidas gentilmente
y alli don Miguel Juan Nadal, el brillante artesano que plasmara
las ideas de Berisso en este nuevo avion, lo armo vy le coloco los
flotadores, siendo botado el dia 24, va con el motor preparado
por el mecanico Dagoberto Moll. El dia 26 de febrero Berisso vy
Moll, efectuaron varios vuelos de ensayo que no los satisfacieron.
Dias mas tarde el 11 de marzo, realizaron un vuelo mas largo
ahora acompanados con Nadal, continuando las pruebas durante
todo el ano de 1928, hasta mediados de ese ano, para seguirlas
con tren de aterrizaje convencional de ahi en mas.

Este aparato que se preparaba para un gran raid americano,
fue en parte financiado por el sobrante de lo recaudado para la
estatua, todavia no inaugurada de “A la Aviacion Vanguardia de
la Patria™ de Belloni v su motor Lorraine a su vez, fue el cincuenta
por ciento financiado por el Sr. Henri Morixe, cinematografista,
que tenia una casa comercial de venta de aparatos de radio
importados y de fabricacion propia, establecido en la Plaza Cagancha
donde estaba la empresa ONDA. Este senor Morixe iba a acom-
panar a Berisso en su raid, v filmar sus partes mas relevantes.
Como no le fue posible ir en este vuelo, el Tre. Cnel. Berisso le
devolvio su dinero, luego de realizar una operacion en la Caja
Nacional, donde le otorgaron un préstamo, que devolvio a plazos.

Sus caracteristicas generales eran las siguientes: biplano de

hélice tractora, equipado con un motor Lorraine de 450HP; en-
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vergadura 14.580 mts; largo total 8.850 mrs; altura 3.400 mrs.
(sobre ruedas, sin flotadores); superficie portante 49.16 m2; ca-
pacidad de nafta 1930 lts.; capacidad de aceite 100 Its.; capacidad
de agua para el radiador 52 lts.; peso vacio 1403 kgs; peso total
3085 kgs.; velocidad de crucero de 170 kph a 205 kph. Era biplaza
en tandem, aunque en el asiento trasero podian ir dos ocupantes,
como ocurrio a menudo. En el libro de vuelos primeramente figuro
como A.R.M. 1 (Avion de reconocimiento Modelo 1); mas rarde
se le sigue probando en vuelos de pista y figura A.MLE. (Avion
Modelo Escuela); v finalmente se le denominara A.R.MLE. 2 (Avion
de Reconocimiento Modelo Escuela-2) v llevara el nombre de
“Montevideo™. Esta sigla creada por el Director de la Escuela
para clasificar los aviones armados o enteramente construidos en
los talleres, de acuerdo a su ftuncion, para diferenciarlos de los
otros que seguirian llevando el nombre de su fabricante, tuvo tres
matices segun su clasificacion: 1ro. A.LM.E. (Avion de Instruccion
Modelo Escuela), que se designaba a los AVRO, se comenzo a usar
en el mes de agosto de 1927, seguido de su numero identificatorio
(ejemplo. AVRO Nro. 4, ahora A.ILM.E. Nro. 4); 2do. A.R.M.E.
(Avion de Reconocimiento Modelo Escuela), que como se dijo se
uso en los aviones “Montevideo™, de los cuales se construyeron
tres prototipos y de los que se hablara mas adelante; v 3ro. por
ultimo los A.C.M.E. (Avion de Caza Modelo Escuela) del cual no
se identifico a ninguno, aunque, era el espiritu del Tre. Cnel.
Berisso, como se dijo anteriormente, que se armara en los ralleres,
el avion Martinsyde, sobre el cual tenia puestas grandes esperan-
zas de que fuera nuestro verdadero avion de combate, con las
modificaciones del caso para el uso en nuestro medio. Volviendo
rapidamente sobre el avion A.R.M.E. “Montevideo”, digamos que
su fuselaje tiene semejanzas con el Breguetr XIV, aunque sus medidas
y pesos no coincidian, su motor un Lorraine de 450 HP en W

colocado al igual que el Renault de 300 HP del Breguet XIV en
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su parte delantera, pero fuselado aerodinamicamente sobresalien-
do por debajo del capot, el radiador del refrigerante, que era
oscilante, para mantener la temperatura adecuada del mismo, con
helice rematada con un cono, a semejanza del Breguet XIX. Como
se vera mas adelante con este modelo se cumplio una tentativa
de raid importantisima en los anales de la historia de la Escuela,
el vuelo Montevideo - Nueva York. Los otros dos prototipos de

este aparato, que se construyeron a partir de 1930, se denominaron

A.R.M.E.-5.

Comienza la instruccion de vuelo en 1927
Los cursos de pilotaje de oficiales v tropa que va habian
comenzado en el mes de octubre de 1926 vy se suspendieron en el
periodo de vacaciones; continuaron en el mes de febrero de 1927,
sumandose a los oficiales de la Armada, tres Tenientes del Ejér-
cito, siendo ahora los alumnos de este curso siete; en cambio el
curso de Pilotaje de Tropa quedo con cuatro alumnos v termino
con esa misma cantidad. La instruccion de vuelo durante ese ano
fue impartida por diez instructores oficiales que se alternaron en
ella, aunque los que siempre mantuvieron sus alumnos fueron
cuatro: los Capitanes, Gestido, Baru v De Anda; v el Tre. lro.
Rios Gianola. También v por primera vez permanecieron en la
Escuela dos Sargentos pilotos aviadores militares que a su vez
dieron instruccion de vuelo en ftorma intermitente, se trataba de

los Sgros. Adilio Ferreira y Juan R. Martinez.

Desfile aéreo sobre Buenos Aires
Todos los meses se efectuaban raids al interior de demos-
tracion o cumpliendo misiones de servicio, asi también como

algunos a Buenos Aires, por misiones de servicio a rendir honores

266



HISTORIA DE LA FUERZA AEREA URUGUAYA (1913-1953)

como el que se realizo el dia 8 de julio con la formacion com-
puesta por tres aviones Breguet X1V, al mando del Director de la
Escuela Tre. Cnel. Berisso. Ese dia partieron los Breguet Nos. 2,
I v 4, con las tripulaciones integradas respectivamente por el
Director v el mecanico Moll, Cap. Oscar D. Gestido v Tre. lo.
Victoriano Dominguez, v Cap. Hernan 5. Baru a quien acompa-
naba el Cap. Servando E. Castllos. Estos aviones tueron a El
Palomar ese dia, para intervenir en el desfile aéreo del 9 de julio,
conmemorando la Independencia de la Rep. Argentina, en que 15
aviones argentinos volaron al mando del Mayor Antonio Parodi,
de la aeronautica argentina. Luego del desfile regresaron a Montevideo,
salvo el Nro. 4 que tuvo que efectuar un aterrizaje forzoso, en
una isla fangosa del Delta del Parana por panne en el motor. Ese
avion, va a la ida tuvo problemas teniendo que aterrizar en Puerto
Sauce (Depro. de Colonia), siendo reparado por el mecanico Rigoli
que acudio en el De Havilland 9, piloteado por el Cap. Joaquin
S. Costa. Recordemos que con este aparato el Tre. Farias v el
mecanico Rigoli, efectuaron el raid a Rio de Janeiro, accidentandose
al regreso. Finalmente digamos que fue recuperado por la Aero-
nautica Argentina y enviado en barco a Montevideo, donde volvio
a quedar en orden de vuelo recién el 5 de octubre de 1932, Fue
donado en el ano 1934 por el Poder Ejecutivo al Cnel. Berisso,

quien lo volo hasta el ano 1938,

Inauguracion del monumento
“A la Aviacion Vanguardia de la Patria”
y del Gabinete Psico-Fisico

El mes de julio de ese ano de 1927 fue especialmente recordable
por varios motivos aparte del raid a El Palomar relatado ante-
riormente. Ademas de cumplirse con la instruccion de vuelo normal

en los dos cursos de pilotaje y el entrenamiento de los pilotos de
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Escuadrilla, se efectuaron ejercicios de tiro aéreo en la zona de
Carrasco; (En los ejercicios de tiro y bombardeo real, se tomaban
como blanco de los primeros a cilindros de tela, llamados “cho-
rizos” por los pilotos, los cuales eran remolcados por los AVRO
504k y el blanco de los segundos generalmente eran sabanas. Las
bombas eran disenadas por el Tte. Cnel. Berisso y fabricadas en
la Escuela con material de desecho del Arsenal de Guerra.) reglaje
de artilleria; bombardeo; formaciones; totografia; etc. Pero lo mas
importante fue la inauguracion, el dia 31 de julio, del monumento
“A la Aviacion Vanguardia de la Patria”, en el aerodromo del
Cno. Don Pedro de Mendoza, sufragado por el Comité Pro-Avia-
cion Militar que presidia el Dr. Luis Piera, como simbolo de
“aliento y futuro™. La piedra fundamental habia sido colocada el
15 de noviembre de 1925. Su autor fue el escultor nacional Don
José Belloni. El lugar en que fue inaugurado, en esa fecha, y hasta
que fue retirado a su actual emplazamiento, era frente a lo que
es hoy el Comando de la Brigada Aérea IIl. Ese dia, un domingo,
fue de fiesta para la Escuela Militar de Aviacion, estuvo presente
el Sr. Presidente de la Republica, Dr. Don Juan Campisteguy
acompanado por las alras autoridades de gobierno, diplomaticos,
militares, el autor Don José Belloni v numeroso publico. La
ceremonia comenzo con el descubrimiento del monumento, que fue
saludado por una salva de artilleria de 21 disparos v por dianas
tocadas por las bandas de los cuerpos de la guarnicion. Hizo uso
de la palabra primero el Presidente del Comité Dr. Luis Piera, lo
sucedio en la palabra en nombre de la Asociacion Patridtica, el
Cnel. Roberto Riveros y por ultimo se leyo la Orden del Dia de
la Escuela Militar de Aviacion. Posteriormente se paso a inaugu-
rar el gabinete psico-fisico, que en ese momento fue lo mas
moderno y completo en Sudameérica, estando presente su organi-
zador y Director el Dr. Roberto Maurer, especializado en la

materia, en Italia v Alemania, habiendo concurrido en avion con
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el Director Tte. Cnel. Berisso, varias veces a El Palomar para
observar la organizacion del similar que ya funcionaba en la
Argentina, este gabinete contaba en esa época con 48 piezas
valiosisimas para ejecutar los diferentes examenes.

Finalmente se paso revista al material aéreo alineado en la
pista, luego de haber visitado todas las dependencias, ralleres,
salones y cuadras de la escuela. Al finalizar la revista, los motores
comenzaron a rugir v los Nieuport Nos. 2, 4, 5, 23 v 24 decolaron
volando en formacion sobre el publico, siendo seguidos inmedia-
tamente por los AVROS Nros. 3, 4, 5, 12, 13 y 14, que rambien
pasaron formados. Mas tarde se comenzo a ejercitar acrobacia con
todos los Nieuport, siendo seguidos por los SPAD Nos. 3 v 9,
ademas sobrevolando a todos y tomando fotografias el Breguet
Nro. 1 Todos estos aviones comandados por pilotos de Escuadrilla
e instructores. Esta magnifica fiesta termino en el atardecer, vol-
viendo el numeroso publico a Montevideo en el tren especial que
se habia puesto en servicio para la ceremonia.

Este monumento a pesar de haber sido levantado como
“simbolo de aliento y futuro™ inicialmente y hasta que fue retirado
de su lugar original, también “tuvo el caracter de homenaje a los
caidos en cumplimiento del deber, vy los nombres de los oficiales
y tropa de la Aeronautica Militar v Naval, fallecidos de esa
manera, eran esculpidos en letras de oro en su pedestal de granito,
los que fueron borrados luego de su colocacion frente al espejo
de agua en la entrada del Comando General de la Fuerza Aérea

en ¢l ano de 1970,

Los aviones y vehiculos en 1927
Al comienzo del ano 1927, la Escuela Militar de Aviacion
contaba con los siguientes aviones: 6 Breguet XIV; |1 De Havilland

9; 1 Martinsyde Buzzard; 4 Ansaldo S.V.A.; 1 Anfibio EB.A; un
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Morane Saulnier 35; 16 AVRO 504 K; 24 Nieuport 27; 6 Spad
y 2 Castaibert (que se mantenian en orden de vuelo aunque no
s¢ volaban). Algunos de estos aviones estaban en reserva y des-
armados v se iban poniendo en orden de vuelo a medida que las
necesidades lo requerian. Durante ese afio se armaron y volaron
por primera vez los siguientes aviones: SPAD Nro. 9, el 27 de
mavo; AVRO Nro. 13,21 de junio; Nieuport 24, 27 de junio;
Nieuport 23, el 9 de julio. A estos aviones habia que sumar el
A.R.M.E. *Montevideo™ del cual se hablo anteriormente y al que
durante ese ano se le efectuaron muchos vuelos de prueba vy
resistencia, todos por parte del Director. Tte. Cnel. Berisso.

Para estos aviones existian en reserva y reparacion en estanterias
los siguientes motores rotativos: 4 Clerget de 130HP: 18 Le Rhone
de 110 HP; 49 Le Rhone de 80 HP; 1 Gnome de 100 HP: 1 Gnome
“Doble Omega™ de 100HP; 1 Gnome de 80 HP; v 3 Gnome de
SOHP.- Motores fijos sobre soportes de madera moviles: 3 Renault
de 300 HP; 1 Salmson de 260 HP; 6 Isota Fraschini de 250 HP;
2 S.P.A. de 220 HP; 5 Hispano-Suiza de 220 HP; 3 Hispano-Suiza
de 180 HP; y 1 Anzam de 100 HP.

LLos vehiculos que tenia la Escuela para su funcionamiento
eran los siguientes: 1 automovil Studebaker doble taeton; 1 au-
tomovil Ford doble faeton; 1 automovil Overland, para arranque
de aviones; 1 ambulancia Benz; 3 camiones; una motocicleta

Indian con “sidecar™; y una camioneta del Dpto. de Forografia.

Maniobras en los Cerrillos

Los cursos de pilotaje de Oficiales v de Tropa culminaron en el
mes de noviembre con maniobras en el Campo Militar de Los
Cerrillos, durante diez dias en los cuales se ejercitaron los alum-
nos y a su vez los Pilotos de Escuadrilla, en tiro, reconocimiento,

bombardeo, reglaje de tiro de arulleria, y uso de radiotelegrafia.
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En estas maniobras intervino casi toda la doracion de la Escuela. 1927

de Oficiales y Personal y también el Mayor Rogelio Otero recién

regresado de efectuar varios cursos de pilotaje v observacion en

Francia.

Examenes y adjudicacion de Brevets

A parur del dia 8 de noviembre, comienzan los examenes de los

cursos de pilotaje. Para controlar y verificar estos examenes, el

Poder Ejecutivo nombro al Cnel. Julio Nunez Brian, quien se

encontro en la Escuela a partir del dia 7 de ese mes. Al fin de

los mismos, el dia 19 de diciembre se reciben siete oficiales de

Pilotos Aviadores, dos del Ejército v cinco de la Armada, éstos

ultimos son los primeros oficiales Pilotos Aviadores de la Marina

Uruguaya recibidos en nuestro pais, pues el Precursor Contra

Almirante Aulio Frigerio lo fue en Aviano, Italia, en 1912.

Brevet de Piloto
Brevet de Piloto
Brevet de Piloto
Brevet de Piloto
Brevet de Piloto
Brevet de Piloto
Brevet de Piloto

MNro.
Nro,
MNro.
Nro.
Nro.
Nro.
MNro.

35
36
37
38
39
40
41

G/M Julio C. Poussin.

G/M Horacio del Pilar Bogarin.
Tte. 1ro. Guido Gagliardini.
Tte. 2do. Ismael Spinola.

G/M Juan C. Deambrosio.
G/M Clemente Pradines Brasil
G/M Leopoldo Otero Torrens.

También en ese dia se reciben de Pilotos Aviadores de Tropa

los cuatro alumnos de ese Curso:

Brevet de Piloto Aviador de Tropa Nro.
Brevet de Piloto Aviador de Tropa Nro.
Brevet de Piloto Aviador de Tropa Nro.

Brevet de Piloto Aviador de Tropa Nro.
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18
19
20

Sgto. Julién Ibarra
Cbo. Eladio Silvera
Cbo. Juan Tabarez
Sgto. Octavio Veloz
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Actividad aeronautica del Tte. Cnel. Berisso
y el May. Otero

1928

En el mes de enero de 1928 comienza en la Escuela, el
periodo de vacaciones anual para todos sus integrantes, menos
para su Director y para el May. Rogelio Otero, quienes cumplen
una serie de misiones tanto en la Escuela, de vuelos de prueba,
como en el interior y exterior.

Berisso el mismo dia 16, realiza dos ingratos vuelos, en el
primero en la manana trae a Montevideo en un Breguet, las
victimas de un accidente ocurrido en Minas a un avion frances
de la Linea Aeropostal, que recientemente comenzara sus vuelos
entre Buenos Aires y el Brasil, siendo la base operativa en nuestro
pais hasta el mes de julio, el aerodromo de Villa Colon (Angel
S. Adami) v a parur de ahi en Pando, se trataba de los aviadores
Santelli y Frances que se habian accidentado en un Laté 25; v de
tarde en su avion Ansaldo S.V.A., sale a la busqueda de marinos
perdidos en las cercanias de la Isla de Flores, a causa de la
tormenta del dia anterior. EI Mayor Otero entre los dias 12 y 16
en un AVRO, el Nro. 3, efectua un raid a Rocha y vuelos entre
esos dias, con mortivo de la inauguracion de la linea férrea a esa
localidad.

Y ambos en dos aviones S.V.A., Berisso en el suyo v Otero
en el Nro. 4 acompanado del mecanico Moll, parten el dia 23

hacia El Palomar en mision de estudio, hasta el dia 31 en que
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regresan a la Escuela, con un vuelo intermedio a Punta Indio el
26 de enero.

El mes de tebrero también es de vacaciones para la Escuela,
continuando el Tte. Cnel. Berisso v el Mayor Otero sus vuelos de
entrenamiento v raids por el interior de la Republica con los
aviones S.V.A..

Recién en marzo comienzan los cursos de Pilotaje de Ofi-
ciales, con nueve alumnos, tres de la Armada y seis del Ejército
(uno del curso del ano anterior) y, de Tropa con siete alumnos.
Estos ultimos fueron seleccionados entre los soldados y clases del
Ejército que se presentaron al respectivo llamado, mas los civiles
que también se presentaron a este llamado, de acuerdo a la
Resolucion del Poder Ejecutivo de fecha 17 de enero de 1928, que
por primera vez autorizaba el ingreso de civiles a estos cursos de
Pilotaje sin pertenecer al Ejército. Esta medida intentaba reforzar
la formacion dé los Pilotos Aviadores con personal sin Arma de
origen mas que la propia Aeronautica, obligando de esta manera
a los que terminaran los cursos a permanecer en la Escuela, si
continuaban sirviendo en el Ejército en el futuro. Este fue el primer
verdadero gesto independentista de la Aeronautica Militar.

El May. Otero fue nombrado Jefe de la Division Instruccion de la
Escuela v también tomo el caracter de segundo Jefe de la misma. Ese
ano el numero de instructores de vuelo se redujo a cinco. En el mes de
mayo volvio a prestar servicios en la Escuela el Cap. Glauco Larre
Borges, relevando al Cap. Carlos De Anda como Instructor de Vuelo el
que fue destinado al Ministerio de Guerra v Marina, continuando los
restantes Capitanes: Costa, Gestido, Gutiérrez y Araujo en esas funcio-
nes, dando clases. Ya en marcha los dos Cursos de Pilotaje, el Director
v el May. Otero, dedicaron dos dias completos del mes de marzo, el 30
v 31, a efectuar una prueba a fondo del A.R.M.E. “Montevideo™, reali-
zando en esos dos dias un raid por toda la Republica de la siguiente

manera. El 30 partieron bien temprano pasando por los siguientes luga-
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res: Montevideo, Maldonado, Rocha, Sta. Teresa, Rio Branco, Rivera
y Artigas donde pernoctaron, cerrando el circuito al otro dia 31 por
Sta. Rosa (hoy Bella Union) Salto, Paysandu, Fray Bentos, Nueva
Palmira, Colonia y Montevideo. Raid en preparacion para el gran vue-
lo que emprenderian un ano mas tarde hacia Nueva York, acompana-

dos del mecanico Dagoberto Moll.

Proyectos sobre “Aeronautica Militar”

El 13 de diciembre de 1927 se habia nombrado una Comision con
el objeto de estudiar v proponer los elementos necesarios a un
proyecto de “Reorganizacion de la Aeronautica Militar”, basado
en el repartido Nro. 212 de la Camara de Representantes. Dicha
Comision, se integro con el Cap. de Fragata Aulio H. Frigeno;
Tte. Cnel. Cesareo L. Berisso y Mayores Tyvdeo Larre Borges, José
Luis Ibarra y Rogelio Otero; se expidio a fines del mes de marzo
o primeros dias de abril de 1928, elevando un importante estudio
sobre dicha reorganizacion. Recordemos que el 10 de junio de
1924, el Presidente Serrato habia elevado un provecto de Lev, al
Consejo Nacional de Administracion, para que este a su vez lo
remitiera a la Asamblea General sobre “Organizacion de la Aeronautica
Militar™, proyecto pensado y creado por el Director de la Escuela
Militar de Aviacion, el entonces May. Berisso. En ese mensaje y
provecto de ley, por primera vez aparecia la designacion de
*Acronautica Militar”, ahora aqui, en ese Decreto que nombra a
dicha Comision, se vuelve a emplear, vy sera de esta manera que
se denominara cuando se cree, a fines de 1935, la quinta Arma
del Ejército, la Aeronautica v que se usara hasta fines de 1953.
El gestor de esto, v miembro de dicha Comision, Tte. Cnel.
Berisso, imprime un folleto, en la Imprenta de la Escuela Militar
de Aviacion, en esos primeros meses de 1928, de 61 paginas,

“Como puede organizarse la Aeronautica Militar” siendo su subtitulo
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“*Organizacion en tiempo de Paz”. En él hace un enjundioso
estudio, sobre este tema, ampliado, mejorado y modernizado sobre
otro folleto que ya habia publicado, “Organizacion de la Aero-

nautica”. Este nuevo estudio lo dividiéo en cuatro Titulos:

| Ley Organica

Il Organizacién General

Il Preparacion Técnica de la Aeronautica. Principios Generales de
Instruccion.

IV Particuloridades relativas a la instruccion de la Aviacion y de la
Aerostacion.

En el prologo deja sentados los principios sobre la nueva
organizacion, que sera Arma del Ejército, dejando la puerta
abierta para el futuro, donde vaticina la creacion de un Ejército
del Aire, pero para mas adelante. El titulo I, Proyecto de Ley
Organica, lo dividio en cinco capitulos y disposiciones transi-
torias. Por este titulo se crearia la Direccion de la Aeronautica
Militar con dependencia del Ministerio de Guerra y Marina,
con el mismo rango del Estado Mayor del Ejército (lo que es
hoy el Comando General del Ejército) y al igual que el provecto
de Ley del 10 de junio de 1924, la creacion de tres Divisiones
que se denominaran: la. Division Instruccion y Operaciones,
2a. Division Servicios y 3a. Division Técnica. En los cinco
capitulos que componen este titulo, se detallan las diferentes
organizaciones de cada division v su cometido, asi también las
unidades que se crearian en cada una de ellas, de la cuales
senalamos en la la. Division, la Escuela Militar de Aeronautica
(va propuesta en el Provecto del 10 de junio de 1924); la
creacion de Brigadas, Regimientos, Grupos v Escuadrillas como
hasta hace poco tiempo era nuestra organizacion. En la 2a.
Division Servicios, las diferentes secciones, cada una un Ser-
vicio especializado sumando ocho, de los cuales hoy algunos

son servicios (ejemplo el de Sanidad), otras Direcciones Gene-
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rales (ejemplo Aviacion Civil) vy otros forman parte del Servicio
de Comunicaciones e Informatica o de los Servicios de Mantenimiento
o Abastecimiento. En la Division Técnica se crea la Escuela de
Aprendices, Mecanicos v Carpinteros en sus varias especialida-
des (lo que hoy seria la Escuela Técnica de Aeronautica, que
se fundo en 1946 durante el periodo en que era Director General
de la Aeronautica Militar el Gral. Cesareo L. Berisso) v otras
Unidades y dependencias técnicas que hoy forman parte de los
Servicios de Mantenimiento v Abastecimiento como los talleres
mecanicos v anexos, v otros talleres; almacenes; estudios téc-
nicos v ensayos de marterial. En el alumo articulo del Capitulo
V, se dice que la Division Técnica conservara como un recuerdo
historico, en orden de vuelo v en perfecto estado de conserva-
cion lo dos monoplanos “Morane-Castaibert™, fundadores de la
actual Escuela Militar de Aviacion (gracias a la disposicion de
conservar a estos dos historicos aeroplanos por todos los Di-
rectores de la Escuela Militar de Aviacion, que siguieron al
precursor Berisso y los Directores de la Aeronautica Militar,
hasta que se fundo el Museo Aeronautico, es que hoyv podemos
enorgullecemos de contar con estas maquinas en el mismo,
como sus principales y mas valiosas piezas).

En los otros titulos se trata la organizacion general, doc-
trina y preparacion tecnica de la Aeronautica Militar segun el
particular entoque de nuestro fundador, siempre preocupado por
la Aviacion, a la que dedico todos sus mejores esfuerzos, desde
su origen en nuestra pais pocos anos después de su creacion en
el mundo, luchando muchas veces contra la incomprension, indi-
ferencia v la logica modestia de nuestros recursos.

Este folleto fue la piedra angular para la organizacion de
la Aeronautica Militar cuando se creo siete anos mas tarde, y tue
también origen de muchas unidades v reparticiones de nuestra

actual Fuerza Aeérea, como se pudo ver.
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El otro proyecto

La Comision encargada de la Reorganizacion de la Aeronautica Mili-
tar, ceso el 10 de abril de 1928, luego de haberse expedido, por mayo-
ria. Basado en esta reorganizacion, el Poder Ejecutivo envio un proyec-
to de Ley al Consejo Nacional de Administracion el 2 de octubre de
1928, para reorganizar la Aeronautica Nacional.

La mayoria que firma este “Proyecto de Ley Organica para
la Aeronautica Nacional v Presupuesto de la misma para el Ejer-
cicio Economico 1928-1929", son el Capitan de Fragata Anlio
Frigerio, el May. Tydeo Larre Borges y el May. José Luis Ibarra.

En este Proyecto de Ley Organica, se crea, segun la exposicion
de motivos una discreta Fuerza Aérea, reuniendo los elementos aéreos
dispersos en el Ejército, en la Armada y en la Aviacion Civil, en el
unico organismo de Direccion, que se denominara Direccion de Aero-
nautica, con dependencia del Ministerio de Guerra v Marina, v equiva-
lente al Estado Mayor del Ejército v a la Direccion de la Armada. Esta

Direccion comprendera:

a) El Arma Aérea Terrestre
b) El Arma Aérea Maritima
¢) La Inspeccion de la Aeronautica Civil

d) Los Servicios auxiliares

Con cometidos especificos a cada una de las tres primeras depen-
dencias v general para la altima o d). La Aeronaurica Nacional ejerce-

ra sus funciones por intermedio de las siguientes reparticiones:

A) Direccion de la Aeronautica

B) Centros de Estudios Aeronauticos, cuya finalidad es la
preparacion del personal de los distintos cuerpos y ser-
vicios auxiliares que componen la Aeronautica, lro.)
Escuela de Aviacion, 2do.) Escuela de Especializacion,

Jero.) 