
 
 
Editorial 
 

“Aprende del pasado, prepárate para el futuro, pero vive en el presente” 
 
 
No obstante que los ojos y esfuerzos de esta corporación están a la fecha de aparición de este boletín 
ya en marzo, no por ello hemos olvidado febrero, aprendiendo y recordando con entusiasmo algunas 
de sus fechas emblemáticas, no tan sólo en lo aeronáutico sino que también en ellos que nos han 
definido como chilenos y americanos. 
 
En estas páginas encontrarán parte de nuestro saber y actuar en relación a esas fechas e hitos 
importantes, como lo fueron la creación de la Escuela de Aeronáutica Militar, establecimiento y 
directrices fundacionales de la actual Escuela de Aviación “Capitán Manuel Ávalos Prado”, Alma Mater 
de la aviación militar y civil chilena. 
 
Luego, la inauguración de la primera base naval sobre Territorio Chileno Antártico, que orgullosa llevó 
en sus inicios el nombre de “Soberanía” y para rubricar este magno acontecimiento, se abrió la ruta 
antártica con los primeros vuelos que un avión de la Fuerza Aérea de Chile, realizara para explorar 
desde lo alto este mágico territorio, luciendo desde 1947, elegante y gallardo, los colores de Chile en 
los cielos antárticos. Finalmente, tendrán su lugar de honor, aquellos nombres y hechos que 
inmortales, permanecen en la temática, labor de investigación y divulgación para aquellas 
organizaciones con deberes patrios. 
 
Sea el mes que sea, los hitos, personajes y acontecimientos que marcan y definen nuestra senda, son 
siempre muchos, por lo que debemos priorizar en la medida de nuestras capacidades y posibilidades. 
Son cada vez más las personas que se nos unen y esto nos alienta a continuar resguardando y 
aquilatando toda esta historia que cada día crece y se nos suma en sagrada responsabilidad.  
 
Es curioso, pero en una consulta generalizada sobre hechos y nombres de nuestra historia 
aeronáutica nacional, pocos han marcado tanto la cultura popular como lo ha sido el glorioso cruce de 
la Cordillera de los Andes de Godoy y Cortínez en avión. Otros, como el de Parragué y el legendario 
avión “Manutara” con el cual abre y conquista la ruta aérea del Pacífico o quizás la figura de Arturo 
Merino Benítez, artífice máximo de la institucionalidad aérea nacional, quien tan justamente perpetúa 
su nombre nuestro principal aeropuerto, permanecen por otra parte a veces, a peldaños del olvido o 
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del desconocimiento. Quizás cada uno de distintas medidas y trascendencia propia, pero no por ello 
son de menor jerarquía en el acervo histórico nacional. 
 
Como ejemplo, la trágica desaparición del teniente Alejandro Bello Silva, ocurrida el 9 de marzo de 
1914. Quizás su niñez marcada por un Ancud mágico en donde aprendió que los brujos chilotes 
usaban el Macuñ, un chaleco de piel mágico que les permitía volar y alumbrarles el camino, o bien se 
valían de una “Voladora”, una mujer con la capacidad de transformarse en un ave para llevar 
mensajes aéreos de un brujo a otro, haya sido su prólogo de vida. 
 
 
Hace más de cien años atrás, la figura del hoy algo difuso 
Teniente Bello, inició su vuelo hacia la cultura nacional, 
convirtiéndose  en protagonista de una célebre novela 
publicada en 1945, donde la historia se construye a partir 
de la desaparición del biplano Sánchez-Besa Nº13, 
"Manuel Rodríguez" y su imaginario arribo a la ciudad 
perdida de Pacha Pulai. Su autor, Hugo Silva reconstruye y 
actualiza el mito de la Ciudad de los Césares, ofreciendo 
un relato dinámico, místico y entretenido, lo que 
convierte esta obra en una de las cumbres clásicas de la 
literatura en aventuras de nuestro país. 
 
Pero es en la realidad nacional, que la popular frase “más 
perdido que el teniente Bello”, para señalar a quienes 
están distraídos o equivocaron el camino, el refrán que 
perpetuará al menos el nombre, de quien fuera un joven 
y valiente piloto chileno y al cual no todos lo asocian. 

  

  
 
Estamos conscientes en que debemos seguir en la senda del investigar, conocer, divulgar y leer más, 
pero también debemos aprender, de artistas como Hugo Silva, Jorge Inostrosa y otros que con sus 
novelas históricas logran encantar, hacia la búsqueda histórica. 
 

      
 
 
Norberto Traub Gainsborg 
Presidente 
 



I. Actividades, conferencias académicas y actos conmemorativos 
 

 
• El Instituto de Investigaciones Histórico Aeronáuticas de Chile, recordó un aniversario más 

de la creación de la Escuela de Aviación “Capitán Manuel Ávalos Prado” 
 
El pasado sábado 11 de febrero, el H. Directorio y miembros del Instituto de Investigaciones Histórico 
Aeronáuticas de Chile, se encontraron representados en el saludo y felicitaciones, que nuestro 
Presidente, señor Norberto Traub Gainsborg, hiciera llegar al Coronel de Aviación (A), señor Sergio 
Rojas Schwemmer, Director de la Escuela de Aviación “Capitán Manuel Ávalos Prado”, recordando el 
centésimo cuarto aniversario de su creación. 
  
Por Decreto Supremo G.1. N°187 (B.O. Nº112, pág. 1423) de 11 de febrero de 1913, firmado por el 
Presidente don Ramón Barros Luco y el Ministro de Guerra Jorge Matte Gormaz, se da vida a la 
Escuela de Aeronáutica Militar de Chile, entidad que en la década de los años veinte cambió su 
denominación a Escuela de Aviación y que más tarde en 1944 tomara el nombre de “Escuela de 
Aviación Capitán Ávalos” para finalmente llamarse a partir de los años ochenta, Escuela de Aviación 
“Capitán Manuel Ávalos Prado”.  
 
La creación de este visionario plantel, fue sin duda uno de los hitos más trascendentes en la historia 
Aeronáutica chilena ya que pasaría a constituirse en una de las primeras Escuelas de vuelo militar en 
el mundo.  
 

 

  
El Instituto de Investigaciones Histórico 
Aeronáuticas de Chile, se complace en hacerles 
llegar a nuestro lectores por esta vía, copia de un 
extenso e interesante artículo publicado  por el 
distinguido investigador don Guillermo Marín 
Rodríguez en octubre de 1966 y que con ocasión 
del nuevo aniversario de la Escuela de Aviación 
Capitán Manuel Ávalos Prado, el pasado 11 de 
febrero, fuera reproducido por nuestra 
corporación dado el valor documental del mismo. 
 
Para descargar el documento PDF, sólo basta hacer 
click sobre la imagen del lado izquierdo. 
 
 
 
Para leer y revisar el 
Decreto Ley Nº2.771 
de febrero de 1913, 
haga click sobre la 
pequeña imagen del 
lado derecho. 

 
  

 

http://docs.historiaaeronauticadechile.cl/manuel_avalos_prado_11022017.pdf
http://docs.historiaaeronauticadechile.cl/decreto_ley_n_2771.pdf
http://docs.historiaaeronauticadechile.cl/manuel_avalos_prado_11022017.pdf
http://docs.historiaaeronauticadechile.cl/decreto_ley_n_2771.pdf


• Instituto de Investigaciones Histórico-Aeronáuticas de Chile conmemora el 70 
aniversario del primer vuelo de un avión de la Fuerza Aérea de Chile sobre 
Territorio Chileno Antártico  

 
Tras 70 años, el pasado miércoles 15 de febrero, el Instituto de Investigaciones Histórico Aeronáuticas 
de Chile, CorreosChile y la Fuerza Aérea de Chile, rindieron un homenaje a quienes hicieron posible 
esta realidad para el país. Del vuelo pionero que realizara el 15 de febrero de 1947 el entonces 
teniente Arturo Parodi Alister en el hidroavión Vought Sikorsky OS2U “Kingfisher” Nº308, se inició la 
apretada cronología que hoy continúa proyectándose hacia el futuro.  
 
La ceremonia realizada en el Hall Central del Edificio Patrimonial de CorreosChile, y contó con la 
presencia del General de Brigada Aérea (A) Sr. Roberto Avendaño Veloso en representación del 
Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile; con el Director del Museo Nacional de Aeronáutico y 
del Espacio, General de Aviación Sr. Ricardo Gutiérrez Alfaro en representación de la Dirección 
General de Aeronáutica Civil;   la señorita Marcela Soto González, Gerente de Ventas de CorreosChile; 
con don David Dueñas Santander, Secretario General de la Junta Aeronáutica Civil; e invitados 
especiales. 
 

 
 

En la ocasión,  la señorita Marcela Soto González, Gerente de Ventas de CorreosChile dirigió un breve 
pero sentido discurso respecto al verdadero trabajo y servicios que la empresa postal entrega y 
realiza hacia la comunidad toda, puesto que además de su tarea  de trasladar correspondencia, ellos a 
través de los sellos, van registrando hitos y personajes de nuestro Chile.  
 
Al referirse al legado que nos dejó la Primera Expedición Antártica y el primer vuelo efectuado por la 
Fuerza Aérea señaló: “marcaron un hito para CorreosChile, ya que a través de la Resolución Nº29, la 

https://www.flickr.com/photos/iihach/sets/72157676875696623


Dirección de Correos y Telégrafos de aquella época creó la Primera Agencia Postal en el Territorio 
Antártico, con lo cual cobró aún más sentido nuestro compromiso de unir cada vez a más chilenos, sin 
importar los obstáculos que nos plantee nuestra compleja geografía.”  
 
“Con el paso de los años, no solo creció el número de bases nacionales en el territorio antártico 
chileno, sino que también aumentó la cantidad de agencias postales. Fue así como entre 1947 y 1969 
se instalaron cinco de estos recintos en aquel gélido y lejano lugar, confirmando que CorreosChile está 
presente en cada rincón de nuestro país.”, agregó Marcela Soto. 
 
A continuación don Norberto Traub Gainsborg, Presidente del Instituto de Investigaciones Histórico 
Aeronáuticas de Chile, agradeció la numerosa asistencia a la actividad, indicando que: “considerando 
el calor, la hora, el que sea febrero y los problemas de tránsito que afectan al centro de Santiago por 
estos días, quiero agradecer a cada uno de los presentes, el que se hayan tomado algunos minutos de 
su día para recordar junto a nosotros, esta fecha tan importante no sólo para las instituciones 
presentes o para quienes gustamos de la historia aeronáutica, sino que para recordar y homenajear 
con ello, a los 156 valientes hombres que en 1947 llevaron a cabo la Primera Expedición Antártica 
Chilena y con ello realizaron actos tan relevantes como lo fueron: el levantar la Base Soberanía y luego 
realizar los primeros vuelos de un avión chileno, sobre aquel Territorio Chileno Antártico” 
 
 

 
De izquierda a derecha: Norberto Traub Gainsborg, Presidente del Instituto de Investigaciones Histórico Aeronáuticas de 

Chile; señorita Marcela Soto González, Gerente de ventas de CorreosChile; General de Brigada Aérea (A) Sr. Roberto 
Avendaño Veloso en representación del Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile; David Dueñas Santander, 

Secretario General de la Junta Aeronáutica Civil y don Ricardo Gutiérrez Alfaro, Director del Museo Nacional 
Aeronáutico y del Espacio en representación de la Dirección General de Aeronáutica Civil. 

 
Tras realizar una reseña del vuelo de ese día 15 de febrero, de los hitos y aviones que le siguieron  en 
la ruta de soberanía y apoyo a las labores antárticas, señaló la importancia del establecimiento de 

https://www.flickr.com/photos/iihach/sets/72157676875696623


Villa Las Estrellas y de contar con un aeródromo propio que no es sólo una gran puerta de acceso para 
el  país sino que también para todo el mundo que se interesa en estudiar y conocer de este 
continente. Agradeció también el apoyo incondicional prestado por la Fuerza Aérea de Chile, 
CorreosChile, la Dirección General de Aeronáutica Civil, de coleccionistas privados y miembros del 
IIHACH, todos quienes participaron para hacer de esta actividad conmemorativa un evento de 
divulgación pública y de gran atractivo general.  
 

 
Sobres, matasello y folletos conmemorativos del 70 aniversario del primer vuelo  

de la Fuerza Aérea de Chile en la Antártica 
 
A continuación se realizó el matasellado de sobres conmemorativos y luego se dio por inaugurada la 
muestra temática que permanecerá abierta al público hasta el próximo 15 de marzo de 2017 en el 
Hall Central del Edificio Patrimonial de CorreosChile ubicado en Plaza de Armas 989, Santiago. 
 
 

  
 
La interesante exposición presenta filatélica alusiva, documentos relativos al tema antártico junto a 
hermosas maquetas de aviones que han tenido participación en las tareas de exploración, S.A.R. y de 
logística desarrolladas por la institución, al igual que se exhiben aviones de la Armada Nacional, del 
Ejército de Chile y de una compañía aérea civil que opera en Territorio Antártico.  
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II. Libros y revistas 
 

 

 

 

  
A comienzos de mes, tuvimos el gran honor y privilegio de 
recibir un par de ejemplares de la Revista Mais Alto, que nos 
envía permanentemente la Comissão Histórico-Cultural da 
Força Aérea Portuguesa. 
 
Entre otros varios aportes recibidos, destacan los 13 volúmenes 
de Manuales de Vuelo y de procedimientos varios del Boeing 
767, obsequiados por el señor Jorge Muñoz Gajardo y los 
ejemplares de revistas Camaradas recibidas por parte del 
Departamento Comunicacional de la Fuerza Aérea de Chile.  
 
MUCHAS GRACIAS  a todos quienes nos ayudan a formar una 
mejor Biblioteca cada día! 
 
 
  

  
 
Otro excelente trabajo de investigación, que recibimos este 
mes, fue la primera parte de un exhaustivo trabajo de 
recopilación e investigación “Aviones de Transporte de Línea 
Aérea –Airliners-“ realizado y entregado por nuestro socio don 
Hugo Marín Lezaeta. 
 
Finamente, esta última semana recibimos la Revista de 
Carabineros de Chile 741-742 de Enero-Febrero de 2017. 
Muchas gracias de nuevo a cada persona e Institución que se 
preocupa y esmera por hacernos llegar este valioso material. 

 



III. Alianzas culturales y otros 
 

• Dentro del plan de difusión de hitos, personajes y material de carácter histórico aeronáutico, 
reservamos este espacio que incorpora novedades de otras entidades relacionadas que 
trabajan en conjunto con nuestra corporación.  

 
 
 
Para nadie en Chile ha pasado desapercibida la terrible situación acontecida desde principios de enero 
del presente año con los incendios forestales que afectaron principalmente a las zonas centro y sur de 
nuestro país. 
  
Frente a tamaño desastre y en conjunto con los abnegados voluntarios del Cuerpo de Bomberos de 
Chile, de brigadistas de la Corporación Nacional Forestal (CONAF), Brigadas de Refuerzo de Incendios 
Forestales del Ejército (BRIFEs), brigadistas privados y extranjeros y el importante apoyo de la 
población de las zonas afectadas, destacaron en el combate de estos incendios los siempre relevantes 
y extremadamente útiles medios aéreos de combate contraincendios. 
  
Los ya conocidos aviones AirTractor AT-802F, PZL-Mielec M-18 Dromader, el único Grumann G-164B 
AgCat y una variedad de helicópteros tales como los Bell 212, 407, UH-1D; Kamov KA-32, un solitario 
PZL Sokol de propietarios chilenos y extranjeros, eran las típicas postales que veíamos en las áreas 
afectadas pero, dada la magnitud de los incendios, fue necesario contar con medios de mayor 
capacidad a los 3.100 litros de agua de la más grande aeronave contraincendios actualmente en 
operación en el país. 
  
Entre estos medios destacaron particularmente algunas aeronaves extranjeras que arribaron al país 
en medio de la ya desatada tragedia, bajo el intenso escrutinio público de todo ámbito de la sociedad 
chilena y con una gran expectativa periodística. 

  
Alas Fijas: 
Como antecedente podemos decir sin lugar a error que, gracias a las redes sociales y a las variadas 
opiniones de los ciudadanos en general, el tema y la discusión de los aviones contraincendios de 
mediano o gran tamaño ya se había instalado en el diario vivir de Chile y el grueso de la gente empezó 
a conocer empresas, aviones y siglas como los Catalinas Canso, Canadair Cl-215 o Bombardier 415, 
entre otros. 
  
Comencemos con el que probablemente se convirtió en el mayor símbolo de la tragedia, un ángel 
guardián para muchos y una real piedra en el zapato para otros: El Boeing 747-446 de la empresa 
estadounidense Global SuperTanker Services. 
  
Desarrollado a partir de la vasta experiencia norteamericana en la adaptación contraincendios de 
muchos aviones surplus después de la segunda guerra mundial, el SuperTanker es actualmente 
considerado, sin duda alguna, como el avión de su tipo más grande del mundo por sus 70.000 litros de 
capacidad de carga de agua o de químicos retardantes. 
 



Ofrecido al Gobierno de Chile el día 21 de enero de 2017 según consigna el diario El Mercurio en su 
edición del 17 de febrero, el avión ya era considerado como "poco útil" por la dirección de la CONAF, 
basada en el resumen de las conclusiones de un estudio desarrollado por la NASA en marzo de 2009 
en el cual se consideró la operación de aviones contraincendios de gran tamaño (VLAT o Very Large 
Air Tanker por su sigla en inglés) McDonnell Douglas DC-10-10 Tanker y el Boeing 747-100 de 
Evergreen SuperTanker, este último sea dicho, antecesor del actual SuperTanker. 
  
Debido al costo del ofrecimiento original, cerca de U$10 millones por 30 días de operación, se desistió 
de traer el avión por considerarlo demasiado caro y es en ese momento en que una chilena radicada 
en Estados Unidos, Lucy Ana Walton a través de la Fundación Viento Sur, ofrece costear la operación 
del avión en Chile, contando con U$2 millones para este efecto. El día lunes 23, se confirma que el 
ofrecimiento es aceptado y el avión despega el día siguiente desde su base en Colorado Springs con 
destino a Santiago, arribando al país durante la madrugada del día miércoles 25 de enero, ante la 
esperanzada y atenta mirada de la prensa local. 
  
Una vez en Chile, el avión comenzó a operar durante la tarde del día de su arribo, efectuando dos 
descargas exitosas en el sector de Hualañé en Maule, mismo día en que se lamentaba el fallecimiento 
de dos Carabineros y un bombero en la séptima región, a causa de la intensidad de los incendios y las 
variables condiciones de viento predominantes en esa zona. 
 

 
Boeing 747-446 de la empresa Global SuperTanker Services.    (Foto gentileza: Claudio Cáceres G.) 

  
 
La operación del avión no fue tan sencilla como se presentaba en un principio, usándose solamente la 
losa del Grupo de Aviación Nº 10 como base ante las reparaciones a las que se encontraba sometida 
la pista de Carriel Sur en Talcahuano, ya que la logística para repostar el avión se debió improvisar en 
sólo 2 días. 
  
Desde la dificultad inicial se logró pasar a vuelos con una eficiencia record por parte de los voluntarios 
del Cuerpo de Bomberos de Santiago y del Servicios de Extinción de Incendios del aeropuerto para 



con el llenado de los estanques de agua y muestras de solidaridad tan típicas de Chile, como las 
donaciones de los elementos como el agua para llenar los estanques del avión, equipos como el 
compresor requerido por el sistema de descarga de agua del avión y otros necesarios e indispensables 
para el éxito de su operación. 
  
El SuperTanker permaneció en el país alentando y apoyando exitosamente al combate de los 
incendios entre las regiones de Coquimbo y el Bio-Bío hasta el día 13 de febrero en conjunto con un 
avión Casa CN235 del Ejercito de Chile, un Casa CN295 perteneciente a la Aviación Naval y el apoyo de 
un Gulfstream IV de la Fuerza Aérea de Chile, gracias a la ya mencionada Lucy Ana Walton y al aporte 
de la familia Luksic, que comprometió el dinero para la operación del avión en Chile durante una 
semana adicional a los días originalmente planeados. 
  
Posteriormente al arribo del SuperTanker, el día 29 de enero se produjo el arribo de dos aviones 
Lockheed C-130H Hércules de la Fuerza Aérea Brasilera, uno de ellos equipado con un sistema 
contraincendios modular MAFFS (Modular Airborne Fire Fighting System por su sigla en inglés) con 
capacidad para transportar 10.000 litros de agua. 
  
Dicho avión permaneció en Santiago solamente por un día, siendo operado desde el Aeropuerto 
Carriel Sur en Talcahuano y brindando exitoso apoyo principalmente al combate de los incendios en 
las regiones del Maule y del Bio-Bío, correspondiendo a una donación del Gobierno de Brasil la cual 
había sido comprometida varios días antes en conjunto con la ayuda de países vecinos como 
Argentina y Perú y amigos como Colombia, Francia, España y los Estados Unidos. 
  
La operación de estos aviones Hércules no era una novedad en territorio chileno, ya que con 
anterioridad y a causa de los incendios forestales del año 2014 en la zona centro y sur del país, dos 
aeronaves operaron por cerca de un mes también desde Carriel Sur con "poco éxito" según la 
evaluación de autoridades, contraste absoluto con lo mostrado durante el mes pasado en la zona de 
Penco o en la zona de Nueva Aldea, donde el desempeño del Hércules fue considerado como muy 
exitoso por todos. 
  
Al contar con un sistema modular de estanque y descarga de agua, ser un modelo que se encuentra 
en operación en el país y poseer una capacidad de carga 3 (tres) veces mayor a la capacidad del más 
grande avión actualmente operando en Chile (el AirTractor AT-802F y sus 3.100 litros de capacidad), 
este Hércules es un claro ejemplo de conversión a la cual se podría optar en caso de que se instale el 
requerimiento de contar en el país con un avión de gran capacidad para la tarea de apoyar al control 
de incendios sobre el territorio nacional. 
 
El tercer avión en arribar al país, fue el Ilyushin IL-76TD perteneciente al Ministerio de Situaciones de 
Emergencia de Rusia, cedido gratuitamente para su utilización en Chile, posándose en la losa del 
Grupo de Aviación Nº 10 el día 30 de enero a las 06.15 de la mañana luego de un largo vuelo desde 
Rusia vía España y Recife, Brasil. Este avión es una variante civil del transporte militar IL-76 "Candid", 
cuenta con un sistema modular de descarga de agua por gravedad con capacidad de 43.000 litros 
instalado en su bodega de carga y comenzó a operar el mismo día de su arribo a Santiago, utilizando 
esta ciudad como base permanente y siendo apodado "Luchin" por la supuesta dificultad en 
pronuncias el nombre de su fabricante. 
  



 
Ilyushin IL-76TD perteneciente al Ministerio de Situaciones de Emergencia de Rusia 

(Foto gentileza: Claudio Cáceres G.) 
 

 
Operacionalmente, el Ilyushin apoyó la contención y el combate de muchos focos de incendio entre 
las regiones Metropolitana y del Bio-Bio hasta el día 26 de febrero, destacándose principalmente con 
las exitosas descargas efectuadas en varios días en las localidades de Navidad y Vichuquén, apoyando 
a las sobrepasadas brigadas terrestres y vecinos actuando en el lugar. 
  
Una curiosidad que no dejo de llamar la atención por la cantidad de potenciales problemas y 
desinformación que provocó, fue la imposibilidad inicial de cargar el avión con agua de manera 
efectiva debido a la diferencia en el tipo de conexiones con las que se contaban en terreno por parte 
de bomberos y el standard de la conexión instalada en el avión. 
  
Mientras se informaba que el avión podría no operar durante varios días ya que la importación o 
posible fabricación de la conexión "especial" demoraría unos 3 o 4 días, personal de bomberos y una 
empresa particular suministraban la conexión correcta a las pocas horas del lamentable chascarro 
informativo: una conexión tipo Storz de común diámetro y uso en todo el mundo la que fue donada 
en varias unidades por un proveedor local situado a pocas cuadras del mismo aeropuerto. 
  
El cuarto avión tanquero que arribó al país fue un Bae-146-200 perteneciente a Neptune Aviation 
Services, procedente desde Estados Unidos y que aterrizó en Santiago el día 4 de febrero luego de un 
vuelo iniciado el día anterior en la ciudad de Missoula, Montana. 
  
Este avión fue coordinado y aportado por Desafío Levantemos Chile gracias a una campaña pública 
realizada por televisión y otros medios de comunicación y utilizó como base el Aeropuerto Carriel Sur 



en Concepción, descargando los 12.000 litros de agua contenidos en su sistema por gravedad desde el 
primer día. 
  
El "Albatross", como fue apodado en el Biobío, ha desarrollado una destacada labor en conjunto con 
las brigadas terrestres de combate de incendios principalmente en esta región pero debido a que la 
intensidad y cantidad de los incendios en la zona ha bajado en comparación a su mayor peak, no ha 
volado desde al menos el 14 de febrero permaneciendo en stand-by hasta fines del mes en curso, 
fecha en la cual volverá a su base en Montana. 
  
 
Alas Rotatorias. 
Además de los ya mencionados helicópteros ya conocidos de las temporadas de incendios en Chile, se 
sumaron una serie de aeronaves que nunca habían surcado nuestros cielos y pudimos apreciar en 
estas semanas de tragedia. 
  
Es así como el día 31 de enero y bajo la gran expectación de la entusiasta prensa local por el arribo del 
"avión más grande del mundo"(sic), arriba al país un Antonov AN-124 con tres helicópteros 
contraincendios Bell 205A1 con capacidad de 1.600 litros, y un helicóptero Kaman K-MAX 1200, con 
capacidad para levantar 2.700 litros de agua. 
  
Luego de la descarga y armado de los cuatro helicópteros en Santiago por parte de sus propietarios, 
Helicopter Express de Chamblee, Georgia; el día 2 de febrero son destinados a la localidad de 
Matanzas, en donde apoyaron el trabajo de las brigadas contraincendios en las regiones de Rancagua 
y Maule. 
  
Como novedad, uno de los tres Bell 205A1 posee certificación para combatir incendios durante la 
noche y al momento de su arribo debió validarse tanto su certificación como la del piloto que iba a 
operarlo, hecho acontecido un par de días después de su llegada a Chile en vuelo comercial. 
  
El Erickson S-64 Air-Crane de Erickson Air-Crane Inc. contratado por CONAF, arribó a Santiago el día 
jueves 1 de febrero proveniente desde el Perú y luego de una serie de escalas a lo largo de Chile, fue 
destinado a operar también desde Carriel Sur en Talcahuano, lugar donde se le instaló su módulo de 
carga y descarga autónoma de agua con capacidad de 10.000 litros. 
  
El apodado "Elvis", debido a su larga operación en manos de la Guardia Aérea Nacional de Memphis, 
ya tenía a su haber la participación en el combate de muchos incendios tanto en Estados Unidos como 
en Australia y es actualmente operado en la Región del Bio-Bio, probablemente permaneciendo en el 
país hasta fines del mes de abril, según las autoridades locales. 
  
Destacable y novedosa también fue la participación en la Región del Bio-Bío de un helicóptero de la 
Aviación Naval, un Eurocopter AS365 Dauphin, con un Bamby Bucket similar al utilizado por otros 
helicópteros contraincendio en Chile. Este helicóptero y su equipamiento contraincendio no es una 
opción de fábrica para el modelo de aeronave y fue adaptado en terreno por personal de la Armada 
ante la emergencia provocada por un incendio en la Base Naval de Talcahuano algunos años atrás, 
mientras este helicóptero era parte de la dotación destacada en la Segunda Zona Naval. 

  



Comentarios Finales 
Bastante se ha dicho en medios de comunicación y redes sociales acerca de la participación de todas 
las aeronaves más arriba descritas y su destacada labor, en muchos casos considerada como esencial 
o incluso "milagrosa" tanto por quienes fueron participes en el combate y contención del fuego en 
tierra como por los chilenos afectados por las llamas, hecho del cual no nos separaremos en vista de 
los hechos y resultados obtenidos. 
  
Si bien, la mayor parte del combate contraincendios ocurre en tierra mediante el trabajo incansable 
de los brigadistas, se puede confirmar que los medios aéreos son un elemento de apoyo de 
muchísima importancia para la labor realizada en tierra, tanto para la contención del fuego por medio 
del enfriamiento provocado por sus descargas de agua, como en la elaboración de cortafuegos 
mediante el uso de químicos retardantes. 
  
Una aeronave de gran capacidad tiene la gran ventaja de poder descargar efectivamente sus 
estanques abarcando una extensa área de terreno pero tiene la desventaja de que solamente es 
capaz de operar en pistas preparadas, como lo fue el caso del Boeing 747-446 SuperTanker y el 
Ilyushin IL-76, siempre basados en las instalaciones del Aeropuerto de Santiago. 
  
Aeronaves de capacidad intermedia, como los Hércules y sus kits MAFFS o el BAE146-200 que 
operaron desde el Aeropuerto Carriel Sur de Talcahuano, poseen la ventaja de poder operar en 
aeropuertos de menor tamaño y con un nivel de logística inferior al requerido por aviones de mayor 
tamaño, lo que permite efectuar un número mayor de descargas por día al operar desde lugares 
cercanos a los focos de incendio, hecho demostrado en la zona cercana a Penco, región del Biobío. 
  
Las aeronaves de menor capacidad, como las utilizadas comúnmente en Chile poseen la gran ventaja 
de poder operar en bases de avanzada en lugares muy cercanos a los focos de incendio y ser 
reabastecidos de forma rápida para el caso de los aviones y prácticamente autónoma en el caso de los 
helicópteros y sus bambi buckets, mas tienen la desventaja de la poca capacidad de carga de agua. 
  
En el caso de los incendios en Chile durante enero y febrero de 2017, podemos decir que la capacidad 
de contención y apoyo aéreo se vio rápidamente sobrepasada por la magnitud de los siniestros y las 
adversas condiciones climáticas predominantes durante el lapso de mayor intensidad de la catástrofe, 
quedando de manifiesto una necesidad de replantear el modo de operación y los medios aéreos de 
combate contraincendio disponibles en el país. 
  
Es así que para este autor, no es necesario depender exclusivamente de grandes aviones 
permanentemente basados en Chile para este efecto, pero si se debe de ser proactivo ante la 
experiencia vivida y ser capaces de prever con suficiente anterioridad los posibles efectos de un 
verano siempre caluroso, contar con medios apropiados para enfrentar posibles alzas de actividad de 
incendios, reaccionar tempranamente y de la manera adecuada ante estos eventos y responder con 
prontitud y acierto a los requerimientos necesarios como en este caso particular fue contar con 
aviones de mayor capacidad de agua para el apoyo de los brigadistas en terreno. 
 
Germán Pica Flores 
Instituto de Investigaciones  
Histórico Aeronáuticas de Chile 



IV. Efemérides del mes de marzo. 
 

La presente sección aborda una serie de hechos y 
acontecimientos relevantes ocurridos durante el mes de 
marzo, los que hemos seleccionado para mantenerlos 
vivos dentro de la historia aeronáutica nacional e 
Iberoamericana. 
 
01/03/1914. Fallece trágicamente el aviador, deportista y 
aeronauta, señor Jorge Alejandro Newbery, al estrellarse 
en avión cerca de Mendoza tras efectuar más vuelos de 
ensayo en su afán de vencer los macizos de la cordillera 
de los Andes. 
 
Piloto en 1909 después de fundar el Aero Club Argentino 
en compañía de Aarón de Anchorena y otros entusiastas 
caballeros. En mayo de 1912, lanzó la idea de regalar una 
escuadrilla de aeroplanos al ejército y consiguió los 
recursos con que se instaló la “Escuela Militar de 
Volación” de El Palomar en Argentina.  

 

 

 
Tras conocerse la muerte de Newbery en Chile, el Aero Club se reunió extraordinariamente con el 
objeto de honrar su memoria. El acta oficial del lunes 2 de marzo de 1914 señala: “Se abrió la sesión a 
las nueve y media, bajo la presidencia de don Jorge Matte Gormaz y con asistencia de los directores, 
señores Lisandro Santelices, Erasmo S. Vasquez, Joaquín Jelves, Domingo Izquierdo, Juan A. Maluenda, 
Augusto Perrey, Benjamín Urzúa, Armando Fernández, Alejandro Weber y Armando Venegas, 
secretario.  
 
El presidente expuso que en conformidad con la citación, esta sesión tenía por objeto tomar 
conocimiento de la trágica muerte del aviador Jorge Newbery, presidente del Aero Club Argentino, 
cuya pérdida afectaba no sólo al país vecino sino a toda la América, ya que el aviador Newbery era 
uno de los más prestigiosos impulsores de la aeronáutica, a la vez recordman de varias pruebas y un 
amigo sincero y desinteresado de nuestro país.” 
 
 
02/03/1785. Marinos franceses pertenecientes a la famosa expedición al mando de Jean François 
Galaup, Conde de la Pérouse, elevan en la ciudad chilena de Concepción, un globo de aire caliente del 
tipo Montgolfier, como parte de los festejos con que los reciben los ciudadanos de esta ciudad.  
 
02/03/1932. Se inician las operaciones de la Empresa Nacional de transporte Aéreo (E.N.T.A) 
mediante un contrato realizado con el Gobierno de Costa Rica para el Transporte de carga y personas 
a un nivel local. 
 



 

 03/03/1921: Eran las 11:30 horas en el aeródromo chileno 
“El Bosque”, un biplano iniciaba su despegue, recién salía de 
los límites de la pista cuando al iniciar un pronunciado viraje 
a la derecha, se le vio descender violentamente hasta 
desaparecer detrás de unos árboles; una columna de humo, 
precedida de una detonación, indicó la tragedia.  
 
El piloto del avión era el Guardiamarina Guillermo Zañartu 
Irigoyen, quien tras salir ileso, vuelve a la nave en llamas a 
tratar de rescatar al Teniente de Ejército, señor Marcial 
Espejo quien por no haberse colocado las amarras que 
debían mantenerlo sujeto al avión, sufrió un rudo golpe que 
le produjo la pérdida del conocimiento y posterior muerte.  

 
 
Zañartu, totalmente quemado es socorrido 
por sus compañeros, y llevado a la posta de 
San Francisco, ingresando a ella caminando 
y rehusando toda ayuda.  
 
Exclamaba a cada momento, “hay que ser 
hombre hasta el último”. Y tal como dijo, lo 
hizo. Rodeado por su familia y amigos, sin 
expresar una sola queja, Zañartu muere a 
las 16.45 horas, después de cinco horas de 
terrible agonía, convirtiéndose en uno de 
los primeros mártires de la Aviación Naval.  

 

 
Sus restos mortales descansan en el Mausoleo Nº1 de la Fuerza Aérea de Chile, en el Cementerio 
General de Santiago. 
 
 
03/03/1937. Fallece el pionero de la aviación ecuatoriana, señor Cosme Renella Barbatto, producto 
de una grave dolencia. 
 
03/03/1988. Fallece en la ciudad argentina de Córdoba, el ingeniero aeronáutico señor Ambrosio L. V. 
Tarabella. Nacido en Saladillo (Buenos Aires) el 19 de abril de 1893, fue pionero y artífice de la 
industria aeronáutica argentina.  
 
04/03/50. Mediante el Decreto legislativo Nº 121 es creada la Dirección General de Aeronáutica Civil 
de Honduras, entidad destinada a la vigilancia, organización y fomento de la aviación civil nacional. 



 
 
 
 
05/03/1929. Bajo la 
presidencia de S.E. don 
Carlos Ibáñez del Campo y 
por iniciativa de don Arturo 
Merino Benítez, se crea la 
Línea AeroPostal Santiago - 
Arica, antecesora de Línea 
Aérea Nacional (L.A.N.).  
 
Este servicio aéreo de 
transporte de pasajeros y 
correspondencia llegará a las 
zonas norte del país, se pone 
en marcha mediante aviones 
DH-60 Gipsy Moth y pilotos 
de la Aeronáutica Militar.  
 

 

 
 
 
05/03/1964. Fallece el General de División P.A., señor Gustavo Salinas Camiña; pionero de la aviación 
militar mexicana y Comandante de la Fuerza Aérea Mexicana. 
 
06/03/1981. En instalaciones de la Piper Aircraft, en Lakeland Florida y a los mandos del piloto 
norteamericano, Hugh Smith volaría el primer prototipo del avión de entrenamiento conocido como 
T-35 “Pillán”. Su matrícula civil fue N300XBT. El jefe del proyecto fue el entonces Capitán de Bandada 
(I), señor Jorge Traub Gainsborg de la Fuerza Aérea de Chile. 
 
06/03/1967. El Douglas DC6 B Nº986 del Grupo de Aviación Nº10 de la Fuerza Aérea de Chile efectúa 
el aterrizaje inaugural de la pista pavimentada del aeropuerto Mataveri, en Isla de Pascua. El vuelo 
desde Los Cerrillos que duró 11 horas, marca el inicio de los servicios regulares hacia la Isla. Casi un 
mes después arriba el primer vuelo comercial de Lan Chile. 
 
07/03/1913. Se realiza el primer vuelo militar en Chile, luego de inaugurada la Escuela  de 
Aeronáutica Militar en el mes de febrero de este mismo año. 
 
07/03/1934. El autogiro "La Cierva", tripulado por su inventor español, señor Juan de la Cierva, realiza 
pruebas satisfactorias de descenso y despegue en la cubierta del portaaviones "Dédalo", en aguas de 
Valencia. 
 



 
Los precursores aeronáuticos mexicanos, 

Juan Pablo y Eduardo Aldasoro, 1915. 
 

 

 08/03/1919. El capitán argentino, señor Antonio 
Parodi, con el Nieuport 28 de 165 hp, bate el record 
sudamericano de altura sobre El Palomar al llegar hasta 
los 6.480 metros. Parodi, realizará al año siguiente, su 
recordada doble travesía por la cordillera de los Andes, 
desde Mendoza, Santiago, Mendoza. 
 
09/03/1909. Primer vuelo con un planeador asistido 
por un auto en México realizado por los hermanos Juan 
Pablo y Eduardo Aldasoro. 
 
 
09/03/1914. El teniente 1º del Ejército de Chile, don 
Alejandro Bello Silva, se extravía mientras efectuaba 
una prueba necesaria para obtener el título de piloto 
militar. A pesar de la incesante búsqueda, a cien años 
de ocurrido este triste incidente, no se han encontrado 
rastros del teniente Bello ni del avión que piloteaba 
hasta el día de hoy. 
 

 
 

Primera Conferencia Aeronáutica Panamericana 
Concurso en el Club Hípico de Santiago, 1916 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
09/03/1916. Organizado por el Aero Club de Chile, 
se da inicio a la Primera Conferencia Aeronáutica 
Panamericana. Realizada en la Universidad de Chile, de 
la ciudad de Santiago, en ella se congregan 
representantes de 9 naciones de la región. Aquí se 
aprobarán los estatutos para crear la Federación 
Aeronáutica Panamericana, organismo antecesor a la 
OACI. 
 
Al cumplirse el pasado 2016, el primer centenario de 
esta relevante actividad, el Instituto de Investigaciones 
Histórico Aeronáuticas de Chile organizó entre el 23 y 
29 de marzo el XVI Congreso Internacional de Historia 
Aeronáutica y Espacial, en donde los temas a expuestos 
giraron en torno a este magno evento. 

 
 
10/03/1968. Fallece Miguel García Granados, pionero aeronáutico guatemalteco, quien realizó un 
atrevido raid entre Ciudad de Guatemala y San Salvador, el 26 de enero de 1926. 
 
 
11/03/1950. Se publica el Reglamento Nº 6417 sobre Facilitación al Transporte Aéreo Internacional 
en la República Dominicana. 
 



12/03/1891. Nace Pedro Zanni, pionero 
de la aviación argentina quien el 18 de 
julio de 1915, batió el triple récord 
sudamericano de aviación en la prueba 
de distancia y velocidad al unir El 
Palomar y Villa Mercedes, prosiguiendo 
el vuelo desde General Villegas a 
Pehuajó, (al noroeste de Buenos Aires). 
 
 
12/03/1952.  Se inaugura la primera 
Base Antártica chilena de la Fuerza 
Aérea de este país. En ella se cumplen 
labores de investigación científica y de 
soberanía.  
 
Su primer comandante fue el entonces 
Teniente 1º, Roberto Araos Tapia, 
distinguido socio fallecido de nuestra 
corporación. 

 

 

Al centro: El Coronel de Aviación (R), señor Roberto Araos 
Tapia, en la Ceremonia del 56º Aniversario de la creación de la 
Base Antártica “Presidente Gabriel González Videla”.     (2007) 

 
13/03/1929. Alrededor de las 10:00 a.m. aterriza en Albrook, al mando de un avión del Ejército 
norteamericano, procedente de France Field, Ramón Ricardo Arias. Primer Piloto aviador panameño 
licenciado.  

 
 
13/03/1988. Primer cruce del 
límite en la Cordillera de los 
Andes por su parte más alta, 
realizada entre Chile y 
Argentina en un Ala Delta.  
 
La hazaña aérea fue cumplida 
tras una hora y veinticinco 
minutos por el destacado 
Aladeltista nacionalizado 
chileno y socio de nuestra 
corporación, don Basilio 
Impellizzeri Nícito.  

 

Don Basilio Impellizzeri N., en uno de sus vuelos. 
 
 
15/03/1920.  Se reglamenta en Colombia, el servicio aéreo dentro del territorio nacional por medio 
del  Decreto Nº599, en desarrollo de la Ley 126 del 31 de diciembre de 1919, sentando las bases sobre 
las que se desarrollaría la Aeronáutica Civil de esa nación. 
 



16/03/1923. Por Decreto Supremo Nº196, se crea la Aviación Naval de Chile. Sus orígenes se 
remontan a abril de 1916, cuando algunos miembros de esta institución, reciben su instrucción en la 
Escuela de Aeronáutica Militar en Santiago. Su primer comandante fue el Capitán de Fragata, señor 
Abel Campos Carvajal. 
 
16/03/1984. Se crea la Empresa Nacional de Aeronáutica. Constituida bajo el período de mando del 
General del Aire, señor Fernando Matthei Aubel, y sobre la base industrial que proporcionaba la 
antigua Ala de Mantenimiento de la Fuerza Aérea, ENAER cumple roles de reparación, 
mantenimiento, armado y construcción de aeronaves, tanto institucionales como de otras ramas de la 
Defensa Nacional y particulares, contribuyendo a la seguridad y autonomía tecnológica del país.  
 
Durante estos años, ENAER ha participado en forma relevante con las empresas CASA-España 
(fabricación de la pieza de ensamble del empenaje al fuselaje del CASA 235), también con Dassault - 
Francia (en la fabricación de partes  de las compuertas del tren del avión Falcon), y con Embraer- 
Brasil (fabricación de empenajes para los Embraer 135 y 145). Su producto más conocido es el Pillán T 
-35, avión de Instrucción primaria del que ya se han producido algo más de 136 unidades, siendo 
algunos de éstos, exportados a las Fuerzas Aéreas de Ecuador, El Salvador, España, Guatemala, 
Panamá, Paraguay y República Dominicana. Junto a estos ha desarrollado el proyecto del monoplano 
de ala baja, conocido como Ñancú (denominado Eaglet) y las variantes del T-35, el T-35T ( con la 
turbina Allison 250 ) y la versión monoplaza del T-35. 
 
17/03/1913. Mediante la Orden General Nº 1155 del Estado Mayor del Ejército, emanada del 
Ministerio de Guerra y Marina, se dio por inaugurada la Escuela de Aviación Militar del Uruguay, en 
un potrero de la Estancia Santo Domingo, hoy Campo Militar Nº1 del Ejército, cercano a Los Cerrillos, 
Departamento de Canelones, Uruguay. 
 
17/03/1919. Se crea la Dirección de la 
Fuerza Aérea Nacional de los servicios del 
Ejército y de la Armada, cuyo objetivo 
principal sería el de encausar el desarrollo 
de la aviación militar nacional.  
 
Su primer Jefe, fue el Coronel del Ejército 
de Chile, señor Pedro Pablo Dartnell 
Encina. 
 
17/03/1980. Se inaugura en Santiago de 
Chile, la Primera Feria Internacional del 
Aire (FIDA) antecesora de la actual FIDAE, 
la feria aeronáutica internacional más 
prestigiosa en esta región. 

 

 
El Coronel de Ejército (Ingeniero), señor Pedro Dartnell E. 

 
17/03/1980. Como consecuencia de la necesidad institucional de proyectar su accionar al interior del 
Territorio Chileno Antártico, se crea el Grupo de Exploración Antártico Nº19, con el que se efectúa 



tareas de enlace, exploración y Servicio Aéreo de Rescate en apoyo de la Soberanía Nacional en esta 
área. Su primer Comandante fue el Comandante de Escuadrilla (T), señor Horacio López del Castillo. 
 
18/03/1975. Fallece Camilo Daza, pionero de la aviación colombiana quien fundara la Sociedad 
Nortesantandereana de Aviación y alcanzara récord de altura en vuelo de planeador sobre Bogotá. 
 
19/03/1966. Parece ser que el primer aeronauta de Cuba fue el francés Eugenio Roberston, quien 
el 19 de marzo de 1828 se elevó en un globo aerostático desde la Plaza de Armas de La Habana. 
 
19/03/1966. Fallece Eduardo Olivero, pionero aeronáutico argentino, hijo de inmigrantes italianos 
avecindados en Tandil. Tras regresar en 1918 de combatir por Italia en la Primera Guerra mundial, 
siguió volando y batió un récord mundial de altura. 
 
19/03/1980. A partir de esta fecha se denomina “Aeropuerto Arturo Merino Benítez" al aeropuerto 
chileno antes conocido como “de Pudahuel”, en recuerdo del insigne creador de la Fuerza Aérea 
Nacional, Club Aéreo de Santiago, Dirección General de Aeronáutica Civil y la prestigiosa Línea Aérea 
Nacional. Cabe recordar que este nombre fue propuesto en 1970 por el entonces Presidente de la 
República, Salvador Allende Gossens como testimonio imperecedero al hombre que forjó la 
institucionalidad aérea del país. 
 
19/03/2008. Mediante el Decreto Supremo Nº 29482, son aprobados los estatutos de Boliviana de 
Aviación "BoA" que fuera creada mediante el Decreto Supremo Nº 29318 
del 24 de octubre del 2007 como una Empresa Pública Nacional Estratégica, bajo tuición del 
Ministerio de Obras Públicas, Servicios y Vivienda de Bolivia. 
 
20/03/1923. El Presidente de la República del Salvador, doctor Alfonso Quiñónez Molina, consciente 
de la importancia que tendría en el desarrollo del país, decretó la creación de la “Flotilla Aérea 
Salvadoreña (FAS)” que, posteriormente sería llamada “Fuerza Aérea Salvadoreña (FAS)”. Su primer 
comandante fue el señor Humberto Aberle P. 
 
20/03/2006. Se crea en Brasil, la Agencia Nacional de Aviación Civil (ANAC), organismo responsable 
de promover la seguridad y la excelencia en el sistema de aviación civil, con el fin de contribuir al 
desarrollo del país y el bienestar de la sociedad brasileña. 
 
21/03/1930. Mediante el Decreto Supremo Nº1167, firmado por el Presidente don Carlos Ibáñez del 
Campo, se crea la entonces Fuerza Aérea Nacional, producto de la fusión de los servicios aéreos 
navales y militares del país. Más tarde en 1937, cambiaría su denominación oficial a Fuerza Aérea de 
Chile. 
 
21/03/1930. Se crea el Estado Mayor General de la Fuerza Aérea. Este cumple las vitales funciones de 
proporcionar asesoría y planificación directa al Comando en Jefe Institucional en diversas áreas como 
Operaciones, Inteligencia, Personal, Logística, etc. Su primer Jefe de Estado Mayor fue el Comandante 
de Escuadrilla (A) Manuel Francke Mariotti. 
 
21/03/1944. Se cambia el nombre de Compañía Nacional Cubana de Aviación por “Compañía Cubana 
de Aviación”. 



22/03/1913. El aviador chileno, señor Luis Alberto Acevedo, bate el récord de altura y velocidad en 
América alcanzando una altura de 3.180 metros y una velocidad de 170 Km./ hora, en la localidad de 
San Pedro en Concepción. 
 
22/03/1932. La compañía aérea Pan American Airways adquiere la Compañía Nacional Cubana de 
Aviación Curtiss S.A. fundada en 1929. Tras esta adquisición desaparece la palabra “Curtiss” de su 
nombre oficial hasta esa fecha. 
 
22/03/1980. Es inaugurada la Pista de Aterrizaje “Teniente Rodolfo Marsh”, en el Territorio Antártico 
Chileno. La pista, adyacente al Centro Meteorológico y que en conjunto forman la “Base Aérea 
Antártica Presidente Eduardo Frei Montalva”, permite a la Fuerza Aérea de Chile mayor continuidad y 
profundidad en sus actividades aéreas de exploración y soberanía en el Territorio Chileno Antártico. 
 
24/03/1920. El Papa Benedicto XV emite un decreto con el que declara a la Santísima Virgen en la 
advocación de Nuestra Señora de Loreto, como Patrona mundial de los Aeronavegantes. 

  
 
 
25/03/1913. El aviador chileno, señor Clodomiro Figueroa Ponce, conquista todos los récords de 
distancia establecidos en Chile y Sudamérica, uniendo en su avión Blériot XI “Caupolicán” la distancia 
Batuco - Valparaíso - Santiago, en 3 horas 15 minutos, ocasión en la que lanza sobre la ciudad de 
Valparaíso, cartas para los hermanos Rafael y Napoleón Rapini. 
 
25/03/1984. Se realiza el Primer salto en Paracaídas sobre la Isla de Pascua. Los paracaidistas civiles 
chilenos, señores Patricio Cavada Artigues y María Teresa Novoa Gómez, se lanzan desde un avión 
Twin Otter de la Fuerza Aérea de Chile. El primero de ellos, es un distinguido socio honorario de 
nuestra corporación. 
 



26/03/1884. Se crea la Dirección Meteorológica de Chile. Dependiente en la actualidad de la 
Dirección General de Aeronáutica Civil, la Dirección Meteorológica de Chile es la fuente oficial de 
información meteorológica para todo el país, tanto para la actividad aeronáutica como para cualquier 
otro rubro de la actividad nacional. Al momento de su creación, era dependiente del Observatorio 
Astronómico Nacional. 
 
26/03/1929. El avión español Breguet XIX TR "Jesús del Gran Poder", tras pasar por la ciudad de Natal 
aterrizan en el campo de Aviación de Cassamary en Bahía (Brasil), al realizar un vuelo directo desde 
Sevilla atravesando el océano Atlántico. A pesar de no haber conseguido superar el record de la 
distancia a la fecha, si tuvieron la segunda marca absoluta de duración de un vuelo, y la primera de 
duración de un vuelo de un avión terrestre sobre el mar. 

 

 

  
Bautizado como “Jesús del Gran 
Poder” por S.M. la Reina Victoria 
Eugenia el 30 de abril de 1928. 
 
Versión especial del Breguet 19 
“Bidón” de denominación “TR” 
(Trasatlantique) con capacidad de 
4.035 litros de combustible para 
realizar grandes vuelos construida en 
la factoría C.A.S.A. de Getafe (Madrid), 
bajo la dirección técnica del capitán  
Francisco Iglesias Brage, quien junto al 
capitán Ignacio Jiménez Martín lo 
pilotó en marzo de 1929. 

El día 28 iniciaban un maravilloso raid de 15.000 km. por Sudamérica, haciendo sus primeras escalas 
en Rio de Janeiro; Montevideo, Uruguay y Buenos Aires, Argentina. El día 4 de abril de 1929 realizan el 
cruce de los Andes hacia Chile, merced de valiosos datos y cartas geográficas suministradas por el 
aviador francés Jean Mermoz. Luego de esta primera travesía de un avión español sobre el Cristo 
Redentor arribaron a Santiago, donde el entusiasta Presidente de Chile, don Carlos Ibáñez los recibió 
con grandes festejos designando a los valientes aviadores españoles Ignacio Jiménez y Francisco 
Iglesias, como portadores del documento jurídico que zanjaba el diferendo limítrofe de Tacna y Arica, 
a fin de que sirvieran como Embajadores Aéreos. 
 
Tras dejar con éxito la costa peruana remontaron la costa del Pacífico en etapas de larga duración 
hasta alcanzar el Istmo de Panamá, dejando atrás Ecuador y Colombia por haberse encontrado los 
aeródromos de Guayaquil y Bogotá enfangados a causa de persistentes lluvias tropicales. Este gran 
raid continuaría días más tarde por Nicaragua, Guatemala y Cuba. 
 
27/03/1927. Es el mecánico entelador, y destacado jugador de Baseball, señor Enrique Tabernie 
Palacios, quien se convertirá en el primer paracaidista peruano, al lanzarse exitosamente desde un 
avión Avro sobre el campo de la Escuela Militar de Aviación, en Las Palmas, LIMA. 
 
27/03/1948. Es creado en Chile el Club Aéreo de Cañete, en la provincia de Arauco. El acta de la 
institución del Club, en su artículo 1º indica lo siguiente: “Fúndase una corporación denominada, 
“Club Aéreo de Cañete”, que tendrá como objeto fomentar la locomoción aérea en el país, en todas 



sus formas y aplicaciones, usando para ello todos los medios que estén a su alcance, proporcionando 
además, al estado las reservas necesarias de Pilotos”, Artículo segundo: ”El Club Aéreo de Cañete 
reconoce como autoridad Máxima a la Dirección de Aeronáutica”, señalándose más adelante entre 
otros puntos la cantidad de socios, sus respectivas categorías y otros aspectos de importancia para la 
agrupación”. 
 
27/03/1973. Se forma la 1º Brigada de Aviación del Ejército Peruano por medio del Decreto Supremo 
Nº DS 009 - 73/GU, donde se refiere a la creación en el Ejército del Grupo de Aviación Ligera como 
unidad dependiente del Ejército. Sus antecedentes datan de 1971, cuando el Comando del Ejército de 
este país, determina como una necesidad el que el Ejército cuente con su propia aviación. Para  
obtener personal preparado, se crea en 1972, el primer concurso de selección para la especialidad 
aeronáutica. Al finalizar ese año, serán 19 oficiales y 30 técnicos, los designados para especializarse en 
cursos de Pilotaje, Ingeniería Aeronáutica, Electrónica y Mantenimiento en las Escuelas de Calificación 
del Servicio Aeronaval.  
 
28/03/1930. Se crea la Dirección General de 
Aeronáutica. Mediante el D.S. N°1313, se estructura 
con esta fecha la Subsecretaría de Aviación y la cual 
incluye en la Orgánica la Dirección General de 
Aeronáutica. Su primer Director fue el Comandante 
de Escuadrilla, señor Federico Baraona Walton. 
 
 
28/03/1946. Es creado en Chile, el Club Aéreo de 
Quellón, ubicado al sur en la isla grande de Chiloé. 
En los sismos del año de 1960 este aeródromo, fue 
vital para los diferentes puentes aéreos que se 
establecieron en esa oportunidad. Con 
posterioridad se procedió a la construcción de un 
nuevo aeródromo que prosperó por la generosidad 
de los vecinos, quienes donaron parte de sus tierras 
para poder materializar esta obra.  

 

 

Federico Baraona Walton (Fotografía de 1921) 
 
29/03/1965. El entonces  IPD - Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento (Instituto de Investigación y 
Desarrollo), actual IAE (Instituto Aeronáutico y Espacial de Brasil) y fundado dentro del CTA el 1 de 
enero de 1954, recibe el encargo de diseñar un avión turbohélice, el que con el tiempo se convertiría 
en el famoso EMB-110 Bandeirante, cuya denominación inicial fue de “IPD-6504”. Posteriormente 
para producir esta nave, se requerirá crear el actual Embraer, el 29 de julio de 1969. 
 
31/03/1913. El piloto aviador cubano, señor Domingo Rosillo del Toro, vuela sobre La Habana, Cuba. 
 
31/03/1990. Por Decreto-Ley N° 25  se crea en Paraguay, la Dirección Nacional de Aeronáutica Civil 
(DINAC) por fusión de la Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC), Administración Nacional de 
Aeropuertos Civiles (ANAC) y la Dirección Nacional de Meteorología.  



V. Galería de hombres y hechos destacados 
 
¡Generaciones de hoy y de mañana, id a beber en esta preciosa fuente de brillantes proezas cívicas, 
cristalización del más puro y acendrado patriotismo, ejemplos de virtud y de valor! 

 
“Emisario Justo Estay, el arriero héroe que inmortalizara nuestra 

aviación militar” 
 
 
Cuando en este significativo mes de febrero, se cumplieran 200 años desde que tuvo lugar una 
decisiva contienda de la Independencia de Chile en la cual combatieron hombres del Ejército de los 
Andes contra las fuerzas del Ejército Realista, resultando ésta en una firme victoria para el bando 
independentista. Esta batalla, que la historia habría de llamar más tarde batalla de Chacabuco, tuvo 
lugar el 12 de febrero de 1817, en terrenos de la “Hacienda de Chacabuco” en Colina, hemos creído 
conveniente publicar este breve trabajo, el que recuerda la extraña relación de este magno hecho 
de armas, con la pionera aviación militar chilena.  
 
“José de San Martín, tenía resuelto no empeñar acción alguna antes del 14 de febrero, sin embargo las 
noticias que comenzaban a traerle los agentes que había despachado para observar los movimientos y 
aprestos del enemigo, debían obligarlo a cambiar el plan” (1). Entre estos agentes destacaron don 
Pedro Manuel Aldunate y Toro, nieto del Conde de la Conquista; el legendario abogado Manuel 
Rodríguez Erdoíza y el arriero Justo Estay.  
 
Esta es la historia que involucra el nombre de Justo Estay, la persona indicada por su talento e 
intrepidez, quien recabaría los informes necesarios encomendados por San Martín y que llevarían a 
feliz término para nuestra Patria, la corona de laurel ganada en la conquista de nuestra emancipación 
política y social. 
 

Señalan los antecedentes previos, que a eso de las 
tres de la tarde del 11 de febrero de 1817, el patriota 
Justo Estay habría entregado valiosos y prolijos 
antecedentes observados durante dos días, en 
relación con el movimiento de tropas y la alarma que 
reinaba en la ciudad de Santiago, por aquellos días.  
 
Su referencia indicaba que todo el territorio, entre 
los ríos Cachapoal y el Maule, se habían sublevado, 
que los revolucionarios eran dueños absolutos del 
territorio, y que el Gobierno se había visto obligado a 
retirar sus fuerzas hacia Santiago y desde ahí reuniría 
las huestes en Chacabuco. Agregaba la confirmación 
que el mismo había realizado a los pies del puente 
Calicanto. 

 

 
 



 
Justo Estay cercano al puente Calicanto, contando disimuladamente las tropas realistas que marchaban a Chacabuco 

 
 
Según los datos, “precisos y seguros” que el diligente observador había recogido, las tropas que se 
estaban concentrando ese mismo día, no alcanzaban ni con mucho a unos dos mil hombres; pero, 
añadía que en Santiago quedaban los destacamentos que iban arribando del Sur, y que éstos 
marcharían inmediatamente con el mismo destino, de manera que antes de un par de días, el ejército 
realista, podría poner en batalla a unos tres mil soldados. (2) 
 
El relato indicaba que -Partiendo desde el cerro de la Monja (provincia de Aconcagua) llegó a Santiago 
muy de madrugada dejando su caballo en los afueras de la población-. Luego recorrió las calles, habló 
con unos y otros, a fin de recoger impresiones de los habitantes. Durante la noche y cuando apenas 
comenzaba a clarear, Estay continuaba a orillas del puente de Calicanto, viendo desfilar al Ejército 
español al mando del Brigadier Rafael Maroto, que se dirigía a Chacabuco. 
 
Con su perspicacia habitual, estimando que el mejor dato que pudiera ofrecer a San Martín sería el 
número de soldados, caballos, carros y mulas que llevaba el Ejército enemigo, los contó como pudo, y 
no sabiendo escribir, tomó nota de todos los antecedentes por medio de rayitas que trazó en el suelo. 
Y como supiera que venían del Sur mayor número de refuerzos y calculando la gravedad de estas 
noticias, corrió por su cabalgadura, lanzándose en carrera a través del llano de Colina y remontó la 
cuesta “por uno de esos senderos que él solo conocía”. 
 
El conocimiento cabal de la situación señalada, demostró a San Martín que no podía demorar la 
batalla hasta el 14 de febrero, cual eran sus planes. De hacerlo, se expondría a un desastre. En ese 
momento, San Martín llamó a una Junta de Guerra donde reunió a los jefes superiores del Ejército 
Libertador de los Andes, les dio cuenta de los informes recibidos y luego de una corta discusión, se 
resolvió por empeñar batalla en la mañana del día siguiente y así no dar tiempo a que las tropas 
enemigas pudieran recibir los refuerzos esperados. 
 



Emisario Justo Estay, el prócer 
 
“En el hermoso y fértil valle de Aconcagua, 
en esta región privilegiada de Chile, nació 
uno de los que más tarde debían contribuir 
con sus hechos a ensanchar las gloriosas 
páginas de nuestra epopeya nacional, Justo 
Estay, cuyo nombre es la encarnación más 
genuina del hombre que tiene verdadera 
conciencia del cumplimiento del deber. 
 
De alta estatura, de fuerte espalda, 
robusto, con mirada de águila, creció 
trasmontando los empinados picachos de 
la Cordillera que da frente al terruño que lo 
vio nacer, y así familiarizándose a tal 
extremo con la topografía y orientación de 
su tierra que, andando el tiempo, vino a ser 
el guía que San Martín utilizara en sus 
asombrosas marchas, al cruzar las ásperas 
y tortuosas cuestas de Chacabuco.”(3) 
  

 

Libro de la Escuela Militar de Aeronáutica (1914) 
 
 
De él, San Martín, en la tarde cansada de su vida, gustaba de contar estas hazañas y al recordar a su 
valiente emisario lo llamaba complacido “el incomparable Justo Estay”, y decía que a ese modesto y 
patriota baqueano chileno, le correspondía una buena parte de las glorias de Chacabuco. 
 
 
La Aviación Militar 
 
Estas líneas que traen al hoy, el recuerdo de aquellos próceres casi olvidados, son una modesta y 
necesaria contribución que desenterrará algunos nombres del olvido, otrora distinguidos personajes 
de nuestra historia patria y que por alguna válida razón, la naciente aviación militar chilena de 1913, 
quiso perpetuarlos para los cielos de Chile. Con emoción, volvemos a saber algo más de ellos, algunos 
de los cuales, aún permanecen en el colectivo cultural de gran parte de los chilenos, pero también es 
cierto que son más, los que aguardan en el olvido, esperando tal vez que un nuevo esfuerzo rescate 
cuánto ellos entregaron para su patria, heredándonos lo mejor de sus días. 
 
Tras cumplir este mes de marzo, un nuevo aniversario de la Fuerza Aérea de Chile, y como homenaje 
a esa entidad heredera de muchas de las tradiciones de la otrora aviación militar, he considerado 
apropiado y oportuno, correr algunos velos del olvido para difundir aquellos nombres que como el de 
el “Emisario Estay”, recobraron tiempo después sobre un avión, la importancia y el recuerdo de la 
Patria. 



 
El año 1914, los entonces Talleres del Estado Mayor General del Ejército de Chile, publican un curioso 
pero orientador opúsculo de 34 páginas, en las que se señalan oficialmente los nombres que 
identificarían a las primeras aeronaves militares de este país y de las que hoy recordamos el nombre 
de este patriota baqueano. 
 
 
La Escuela de Aeronáutica Militar 
 

Fundadores de la Escuela de Aeronáutica Militar 
General de División, señor Arístides Pinto Concha, Ministro de 
Guerra y Marina, don Jorge Matte Gormaz y el Capitán Manuel 

Avalos Prado.  

  
 
 
 
El 7 de febrero de 1913, siendo 
Presidente de la República de Chile, 
S.E. Ramón Barros Luco y Ministro de 
Guerra, don Jorge Matte, se dicta la 
ley 2771, publicada en el Boletín 112 
del 15 de febrero de 1913, la que 
permite la organización del Servicio 
Aeronáutico y la fundación de una 
Escuela para educar y formar los 
futuros pilotos nacionales y de 
algunos otros países invitados del 
continente americano. 

 
Con igual fecha y en el mismo boletín, (página 1430), se señala que será el General don Arístides Pinto 
Concha, quien desempeñará las funciones de “Inspector del Servicio de Aviación”, sin perjuicio de las 
que le corresponde como Jefe del Estado Mayor General.  
 
En las mismas páginas, se indica la contratación el día 11 de febrero del Contador 1º de Ejército don 
César Larraín Dueñas y al día siguiente, del Sargento 2º Esteban Castro, Cabo 1º Germán Aedo y de los 
Cabos 2º Juan A. Opazo, Adán Cerna, Alfredo Cerda y Eduardo Trujillo, todos quienes pasarán a 
formar parte de la dotación de la Escuela de Aviación. 
 
Con fecha posterior pero en ese mismo año, ingresarán también los dos primeros mecánicos 
especialistas egresados de la Escuela de Artes y Oficios de Santiago, además perfeccionados en 
motores de aviación y como pilotos en Francia, los señores Miguel Cabezas Soto el 3 de abril y el 
señor Pedro Donoso Amengual, el 23 del mismo mes. 
 
A continuación cabe también destacar, los nombres de los otros actores relevantes que participaron 
en esta trascendental gestión, que le daría al país las bases que cimentaron nuestra aeronáutica 
militar. 



Presidente de Chile, S.E. Ramón Barros Luco (1835 – 1919) 
Ministro de Guerra y Marina, señor Jorge Matte Gormaz (1876 – 1944)  

General de División del Ejército de Chile, señor Arístides Pinto Concha (1859 – 1924) 
Coronel de Ingenieros, señor Pedro Pablo Dartnell Encina (1870 – 1944)  

Capitán artillero, señor Manuel Ávalos Prado (1885 – 1919) 
 
 
Los primeros aviones que se compraron 
 
“En Chile, la necesidad de tener aviación militar y los deseos de hacer este proyecto una realidad, se 
hizo febril. Era Ministro de la Guerra por aquellos tiempos, el notable político don Jorge Matte, quien 
poseído de un enorme entusiasmo por la nueva arma, preparaba en los alrededores de Santiago, en 
los potreros de El Bosque el sitio donde habría de montarse la Escuela. Giró a París la suma de 
doscientos mil francos oro, y con ella se adquirieron los siguientes aparatos: un Blériot, un 
Deperdussin, un Sánchez Besa, un Voisin y un aparato escuela, al que el Coronel Dartnell bautizó con el 
nombre de Cóndor. Se adquirieron, además todos los aparatos, accesorios y herramientas para 
montar la primera maestranza de aviación en Chile, con el agregado de un camión de transportes”.  
 
Así rezaba una de las declaraciones que el General don Pedro Pablo Dartnell entregara a un periodista 
del Semanario “La Palabra” en mayo de 1944. Este artículo titulado “Yo fui el verdadero fundador de 
la Aviación Militar Chilena” del General Dartnell, treinta y un años después de acontecidos los hechos 
de esta compra descrita, aporta luces de primera fuente y refrenda las otras fuentes sobre las marcas 
del material escogido, más la cantidad de cada uno de ellos no se ajusta a la realidad expuesta por 
otros registros escritos y gráficos.  
 
El primer trabajo realizado en torno a los inicios de nuestra historia aeronáutica militar fue realizado 
en 1916, por uno de los actores protagonistas de la aviación militar, don Víctor Contreras Guzmán, 
piloto pionero y primer ingeniero aeronáutico chileno. Formado en Francia durante los años que se 
adquiriera gran parte del material que la Escuela de Aeronáutica Militar utilizara, resulta su obra ser 
un testimonio clave y bastante certero para elaborar el primer catastro más o menos acertado sobre 
los primeros aviones militares chilenos que surcaron los cielos de esta Patria. 
 
El primero de estos antecedentes testimoniales refiriéndose a los aviadores, Contreras relata que el 
Teniente Manuel Ávalos parte a Europa en febrero de 1911, comisionado por el gobierno para 
practicar el pilotaje hasta quedar en condiciones de poder organizar una Escuela Militar de Aviación 
en Chile.  
 
Este oficial que ya en Europa recibirá sus despachos de Capitán, ingresa por esos años en la 
Escuela Blériot en Étampes, Francia y tras un aprendizaje sin contratiempo  obtiene en junio de 1911, 
el brevet de piloto aviador otorgado por la Federación Aeronáutica Internacional. Luego se traslada al 
Aeródromo de la Champagne en Reims, donde aprende a pilotear biplanos Voisin y Sánchez Besa.  
 
De allí pasó a Alemania a la comisión de armamentos, y a mediados de 1912 ingresa otra vez a la 
Escuela Blériot y después de haberse adiestrado en un aeroplano de 50 HP efectuaba una prueba de 
volar una hora a más de 1.000 metros con descenso desde esa altura con motor detenido.  
 



También es en esta Escuela donde Ávalos probará el primer aeroplano que adquiriera el Gobierno 
chileno, el Blériot 50 HP denominado como otro gran patriota de nuestra lucha independentista, 
“Manuel Rodríguez”. Durante su estadía en el Aeródromo en Reims, realizará pruebas en aparatos de 
la casa Deperdussin regresando a Chile en noviembre de 1912. 
 
Los encargos realizados por el Gobierno de Chile, se basaron en las recomendaciones realizadas por el 
Capitán Manuel Ávalos, el Coronel Pedro Pablo Dartnell y el Asesor Técnico chileno avecindado en 
Francia por aquellos días, don José Luis Sánchez Besa. De acuerdo con los registros de Contreras, se 
adquirieron las siguientes aeronaves: 
 

• Dos tándem Blériot de 80 HP, tres de 50 HP, tres ‘Escuelas’ de 35 HP y dos aviones pingüinos 
de 25 HP de alas atrofiadas, para rodar 

• Un biplano de turismo Voisin con motor Renault de 70 HP 

• Dos Breguet de 80 HP y uno de 100 HP (provistos además de tubos lanza bombas) 

• Un biplaza Deperdussin con motor Gnome de 70 HP 

• Cinco biplanos Sánchez Besa: “Son de construcción metálica de acero niquelado, y desde el 
punto de vista de la seguridad, ofrecen las mayores garantías, porque están reducidas las 
probabilidades de accidente y limitadas sus consecuencias, especialmente por la sólida 
construcción del marco de aterrar (sic). 

Acota Contreras sobre estos últimos aviones fabricados por nuestro compatriota Sánchez Besa en 
Francia, cuando señala que tienen una particularidad sobresaliente sobre los demás aparatos, en que 
el piloto puede poner en marcha el motor girando una manivela que hace funcionar un magneto 
auxiliar de partida, y además se puede detener la carrera en tierra por medio de un innovador freno 
de cinta de acero que aprieta el núcleo de la rueda.  
 
Todos los aviones adquiridos vienen provistos de piezas de repuesto y de instrumentos auxiliares para 
la navegación, tales como brújula, taxímetro, cartoscopios, extinguidor, cofre para herramientas, 
altímetro, barómetro registrador, indicador de velocidad, etc. 
 
Más adelante describe que todos los aviones, desde el N° 1 al N° 18 (con excepción del N° 13) 
recibirían el nombre de oficiales, suboficiales y soldados del Ejército de Chile “que mucho se han 
distinguido en las campañas de la República”.  
 
Es notable encontrar y reconocer los nombres de aquellos valientes soldados que se distinguieron en 
las Campañas de la Independencia, la Campaña del Perú en la Guerra de la Confederación Perú 
Boliviana y la Guerra del Pacífico.  
 
En el caso del Emisario Justo Estay, habría que destacar que se trató de un “empleado civil” 
incorporado a las fuerzas del Ejército Libertador y del cual, se desconoce si tuvo alguna vez una 
filiación posterior al Ejército de Chile. 
 



 
Monoplano Deperdussin TT Nº3 “EMISARIO ESTAY” de 80 HP. (Marzo 1914) (4) 

 
 

Al N° 13 se le puso inicialmente “al aeroplano construido por Manuel Penelas, el que fue bautizado 
con el particular nombre ‘El Terror’ sirviendo a los alumnos del primer curso para ejercitarse en las 
maniobras elementales de vuelo, sin acarrearles a ellos ni al material mayores daños, que unos 
cuantos golpes sin consecuencias. Con este mismo objeto, se ideó utilizar un barril alado provisto de 
los órganos de gobierno de un aeroplano al que se denominó ‘Duperbarril’, parodiando con este al 
célebre aeroplano Deperdussin de gran éxito para las acrobacias aéreas. 
 
Ya una vez recibidos y armados los aviones, se les habría bautizando con los nombres señalados en el 
documento del Ejército, pero la realidad de los registros fotográficos dan cuenta, algunas veces de 
unos cambios motivados por la destrucción de los aviones y posterior cambio de partes. Para 
comparar los pondré en el orden citado en que aparecen en el documento de 1914: 
 

1. Manuel Rodríguez Erdoíza  (Al parecer luego llevará el Nº13) 
2. Emisario Justo Estay    (Al parecer lo llevó el avión Nº3) 
3. José 2º Robles    (Sargento Mayor. Denominación al grado actual de Mayor.) 
4. Guerrillero Coronado 
5. Francisco Montero   (Individualizado en el avión como “Sarjento Montero”) 
6. Sargento Daniel Rebolledo Sepúlveda  (Individualizado en el avión como “Primero 

Rebolledo”, mas su Certificado de Servicios lo señala como Capitán en 1881) 
 

7. Cabo Belisario Martínez  (Individualizado en el avión como “Cabo Martínez”) 
8. Sargento 1º Justo Urrutia  (Individualizado en el avión como “Primero Urrutia”) 
9. Soldado José Riquelme 
10. Soldado Jovino Maturana 
11. Soldado Juan Cortés Venegas (Figura como soldado, pero su Certificado de servicios lo señala 

como Cabo2º en 1881.)(En este avión perdió su vida el Sargento Adolfo Menadier R. en 1914) 



12. Soldado Vicente Espinoza 
13. El Terror 
14. Sargento 1º Manuel Jesús Silva 
15. Sargento Germán Blanco (Individualizado en el avión como “Sarjento Blanco” con el Nº4) 
16. Sargento Francisco Tapia 
17. Sargento Román 
18. Soldado Juan Portilla 

 

Avión Sánchez Besa Nº8 “Primero Urrutia” 
 

Por otra parte, otro documento fechado 29 de marzo de 1913, señala que los aviones militares 
deberán llevar sobre la parte inferior de sus timones de profundidad, dos banderas cruzadas, y el 
número y nombre sobre el timón de dirección. Aunque los primeros aviones Sánchez Besa llevaron en 
el timón de dirección una bandera, al parecer finalmente se respetó lo del nombre y número de 
matrícula y las banderas convertidas en “Escudos Nacionales” pasaron a pintarse sobre y bajo las alas. 
 

 
Avión Sánchez Besa con Bandera en el timón de dirección y sin nombre 

 



 
 

Formación de carros de arrastre con los aviones montados y desarmados para traslado.  
Aquí se aprecian claramente algunos de los nombres señalados 

 
 
 
 
Norberto Traub Gainsborg 
Instituto de Investigaciones  
Histórico Aeronáuticas de Chile 
 
Notas: 

(1) “Un héroe popular á quien corresponde parte de la victoria de Chacabuco”. El Diario 
Ilustrado.- Lunes 13 de febrero de 1917 

(2) Es el propio San Martín quien se refiere a los rasgos de astucia y de actividad” cuando habla de 
Estay. Estos informes fueron además confirmados en  los pormenores registrados por el 
General Juan Gregorio de las Heras, cuando asistió a la junta de guerra, en que se decidió el 
ataque. 

(3) Justo Estay. “Nombres de los aeroplanos militares de Chile”. Talleres del Estado Mayor 
General. 1914.  

(4) Los aviones de instrucción de la Escuela de Aviación a través de 100 años de aeronáutica 
militar en Chile. Artículo escrito por Danilo Villarroel C. y Anselmo Aguilar U. Aquí se establece 
que el nombre original para el Deperdussin habría sido “Cóndor” y posteriormente cambiado a 
“Emisario Estay” 
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“La Bandera de los Andes” 
 

 
La bandera de los Andes que ondeó victoriosa en Chacabuco, fue bordada bajo la dirección de la 
señora Dolores Prats Huici, hermosa dama chilena emigrada a Mendoza en 1814,  a consecuencia del 
desastre de Rancagua, siendo ayudada por las señoritas mendocinas Margarita Corvalán, Mercedes 
Álvarez y Laureana Ferrari. 
 
Esta última casó después con el bravo coronel de la independencia don Manuel de Olazábal. 
 
No consta la participación que en la confección de la bandera tuviese la esposa del general San 
Martín, doña Remedios Escalada; pero, con muy buen acuerdo, lo supone el doctor Conrado Céspedes 
–una de las pocas personas que se hayan ocupado en estas cuestiones, “todo induce a suponer que 
no fue ajena a su confección y que, lejos de ello, tomó una intervención directa”. 
 
“Así lo demuestra, no sólo la actitud patriótica que esa dignísima mujer asumió en los preparativos de 
la expedición, desprendiéndose de sus joyas para allegar recursos a la caja de guerra, e incitando a las 
demás con su ejemplo a imitarla, sino también, el hecho mismo de aparecer entre las encargadas de 
preparar el estandarte, su propia dama de compañía, la señorita Mercedes Álvarez.” 
 
Lo más probable, pues es que San Martín encargara a doña Remedios del asunto, y que ésta se valiese 
de sus amigas ya nombradas para llevar a efecto los deseos del general. Timbre de honor fue para 
ellas su participación en tan noble labor y por eso sus retratos figuran en el salón principal de la casa 
de Gobierno de Mendoza, al lado de la bandera que ellas mismas confeccionaran. 
 
En Chacabuco, dice Mitre, la bandera de los Andes, custodiada por el resto del batallón de artillería, 
cuyos cañones aún no habían llegado al lugar de la pelea, quedó en el acantonamiento del cuartel 
general, próximo al frente de combate. 
 
Grave riesgo corrió la bandera en Cancha Rayada, y el parte oficial realista llega falsamente a dar 
como tomada “la insignia del general en jefe”. 



 
En Maipú, según las instrucciones de San Martín, la bandera debía desempeñar un papel importante 
cuando llegara el momento álgido de la batalla. Entonces, “cuando se levantaran tres banderas, la 
tricolor de Chile, bicolor argentina y una encarnada, la tropa gritaría: ¡Viva la patria! Y en seguida cada 
cuerpo cargaría al arma blanca”. En efecto, así se hizo desde el centro de la primera línea donde el 
general en jefe levantó su enseña, y el ejército se lanzó al asalto poseído del mayor entusiasmo, 
venciendo las últimas resistencias realistas. 
 

 
Réplica de la bandera del Ejército de los Andes, en la Catedral Metropolitana de Buenos Aires. 

“Soldados: Esta es la primera bandera independiente que se bendice en América. ¡Jurad sostenerla muriendo en su 
defensa, como yo lo juro! –San Martín.” 

 
 
Cuando la expedición al Perú –según el doctor Carranza- la bandera de los Andes no fue con el 
ejército: la discordia civil que motivó la famosa “desobediencia” del general San Martín a raíz de los 
sucesos del año 20, impidió que toda la expedición marchara bajo los auspicios del pabellón celeste y 
blanco. 



 
Así, pues, las legiones patriotas que tomaron la capital del Perú sólo llevaron las banderas “menores” 
de sus batallones, una de las cuales, la demás tarde famoso “Regimiento del Rio de la Plata”, se 
encuentra hoy en el Museo histórico de la capital federal argentina. 
 
 
¿Cuándo y cómo volvió la bandera a Mendoza? Faltan datos exactos. El doctor Adolfo Carranza, dice 
que con motivo de los sucesos del año 20, “sólo se conservó la bandera argentina en cada cuerpo, y la 
de los Andes fue devuelta al Gobierno de Mendoza por intermedio del coronel Manuel Corvalán, y en 
el libro “Hombres notables de Cuyo”, publicado bajo los auspicios del Museo histórico, se fija la fecha 
del reclamo de la bandera (mediados del año 23, bajo el Gobierno de don Pedro Molina),  agregando 
“que el Gobierno chileno accedió a tan justo pedido, mandando entregar la gloriosa insignia que se 
hallaba depositada en manos de un particular”. 
 
Después de largos años, se la conservó colgada en una nave principal del templo de San Francisco de 
Mendoza, hasta que en 1853 (el 9 de abril), el Ministro doctor Vicente Gil, dispuso su conservación en 
una caja para evitar su deterioro. 
 
Luego pasó a la casa de Gobierno, de donde desapareció por el motín del 9 de noviembre de 1866, 
siendo hallada en Chile en poder de un español, donde la descubrió y remató en 1872 el señor Elías 
Godoy Palma. 
 
Después, al año 80, en ocasión de la inhumación de los restos del general San Martín, en el mausoleo 
de la Catedral, la bandera de los Andes fue llevada a Buenos Aires. Por eso el Presidente Avellaneda 
pudo decir en ese acto aquella frase feliz de “sus restos están cubiertos, no con el paño del sepulcro, 
sino con la bandera que su brazo tremoló victoriosamente en los Andes, “ y que es sudario de su 
gloria”. 
 
La bandera se guardaba entonces en la casa de Gobierno y fue prestada con aquel objeto a pedido del 
Ministro del Interior, doctor Benjamín Zorrilla. Tardó varios años en volver. ¿Para qué referir su 
lamentable odisea? En 1909 fue facilitada con motivo de la inauguración de la estatua de San Martín 
en el Rosario (¡a buen recaudo esta vez!) Hoy se la conserva dentro de un marco con vidrio en el salón 
principal de la casa de Gobierno de Mendoza. 
 
El trapo es un rectángulo de 1,45 m. de largo por 1.22 de ancho; la tela es de sarga blanca y celeste. 
Está formada de dos bandas, la blanca en la parte superior unida al asta. Se dice también que las 
damas, al entregarla, habían colocado diamantes y perlas en los ojos del sol, los que luego 
desaparecieron. Del abanico de la señorita Laureana Ferrari - guardado en el Museo histórico- se 
tomaron las lentejuelas para el escudo. 
 
El Diario Ilustrado 
Domingo 11 de febrero de 1917 
 
(Nota: La reproducción de éste interesante artículo guarda relación con el valor histórico del artículo anterior, el a veces 
discutido origen, destino, cuidado y resguardos que tuviera la primera enseña independiente que se bendijo en América 
y que además flameó en la determinante “Batalla de Chacabuco”. 



Primer aterrizaje de un jet comercial en territorio antártico chileno 
                                                          
 
Al privatizarse Lan Chile a fines de la década de los ochenta y principio de la del noventa del siglo 
pasado, sus nuevos accionistas mayoritarios se enfrentaron al principal desafío cual era el de 
transformarla de una empresa estatal a una privada, con todo lo que ello conlleva en cuanto a 
políticas de administración, rutas, material de vuelo, etc. 
 
Prioridad se dio a la ruta nacional, donde había caído con relación a su principal competidor Ladeco, 
teniendo una participación de solo el 20% del mercado. 
 
Como muchas de las pistas donde operaba la compañía se encontraban en mantenimiento, su PCN 
había sido restringido, por lo que muchas operaciones debían ser realizadas con el material HS 748 
turbohélice, lo que obviamente conspiraba con el propósito de recuperar mercado. 
 
Luego de los estudios pertinentes se optó por incorporar a la flota cuadrireactores BAe 146-200 de 
procedencia inglesa, por lo que fue necesario enviar pilotos y personal de mantenimiento a Inglaterra 
a especializarse en ellos. 
 
Recibidos en el país se elaboró un plan para darlos a conocer a los potenciales usuarios, resaltando 
sus condiciones para operar en pistas cortas y no pavimentadas, naciendo el concepto del "todo 
terreno del aire". 
 
Fue así como en presencia de altas autoridades se realizó un aterrizaje en el aeródromo "Eulogio 
Sánchez Errázuriz" (Tobalaba) en Santiago y luego se incorporó al aeródromo "Teniente Vidal" de 
Coyhaique en las rutas a cubrir por los BAe 146-200. 
 
Con ello se evitaba al pasajero el tener que volar a Balmaceda y de ahí, viajar vía terrestre a 
Coyhaique por un camino por entonces dificultoso y no pavimentado. 
 
Ello constituía una ventaja con respecto a Ladeco, que por el material de vuelo que empleaba debía 
obligatoriamente seguir operando en Balmaceda. Pero había otro destino que figuraba en los planes 
de los nuevos dueños de la compañía; el territorio antártico nacional. 
 
Permanecía en el recuerdo el sobrevuelo de aquella región que en diciembre de 1956, con fines 
turísticos, efectuara un Douglas DC-6B de Lan-Chile, lo que llevó a la compañía a poner con orgullo 
desde esa fecha en la puerta de sus cuadrimotores, aquella frase que señalaba: "Primera sobre la 
Antártica". 
 
Se trataba entonces de ser la primera en la Antártica. Era cierto que pequeñas empresas magallánicas 
habían efectuado algunos vuelos charter al continente helado llevando turistas, pero ahora el 
propósito era realizar vuelos regulares en combinación con empresas navieras, para que desde ahí los 
pasajeros pudieran internarse en los mares australes y conocer territorios hasta entonces ignotos 
para el común de los mortales. 
 



Para tal efecto, se planificó un vuelo con uno de los flamantes BAe 146-200, el que uniría Punta 
Arenas con isla Rey Jorge, donde estaba asentada la Base Antártica "Presidente Eduardo Frei 
Montalva" de la Fuerza Aérea de Chile, aterrizando en el aeródromo "Teniente Marsh". 
 
Fue así como el día miércoles 24 de enero de 1990, uno de aquellos aviones realizó el vuelo de 
itinerario normal entre Santiago y Punta Arenas y al día siguiente, jueves 25, cuando las condiciones 
meteorológicas indicaron que la ruta estaba operable, a las 09.15 hrs. local el BAe despegó hacia 
dicha lejana posesión. 
 

 
Los tripulantes del BAe 146-200 de Lan-Chile al descender de la aeronave en Teniente Marsh 

 
 
Al mando del mismo iba el capitán Oscar Bonilla Menchaca, Vicepresidente Ejecutivo de Lan-Chile. 
Como primer oficial, se desempeñaba el capitán Rafael Acchiardo y como navegante los acompañaba 
el primer oficial de material Boeing 707, Patricio Toro P., oficial en retiro de la Fuerza Aérea, uno de 
los pilotos chilenos con más experiencia en vuelos a Marsh en material C-130 Hércules. Auxiliar de 
vuelo era Constanza Baglino.  
 
22 pasajeros invitados por la compañía, viajaban también a bordo, entre los que se contaban los 
capitanes Pedro Timermann y Rodrigo Molina y la auxiliar de vuelo Carolina Gallardo, quienes habían 
realizado el vuelo de itinerario del día anterior entre Santiago y Punta Arenas y regresarían al día 
siguiente con la aeronave a la capital. 
 
 



 
Capitanes señores Rafael Acchiardo y Oscar Bonilla M. hacen entrega de un emblema recordatorio de la compañía  

al comandante de la base antártica CDG(A) Sr. Héctor Barrientos Parra 
 

 
Asimismo, lo hacían Bernard Castell, Gerente de Ventas Técnicas de British Aerospace y Jack 
Thompson, Gerente de Marketing para Sudamérica del fabricante británico, quienes por cierto tenían 
especial interés en el éxito del vuelo. 
 
Hasta la mitad del cruce del Drake el viaje se realizó sin mayores dificultades, pero a partir de ahí 
ingresaron a un frente de mal tiempo que fue empeorando las condiciones meteorológicas hasta la 
misma aproximación final. Tramo en que valiosas resultaron las recomendaciones de Patricio Toro, 
quien puso toda su experiencia en la zona al servicio de ambos capitanes. 
 
Sin duda estaban conscientes de la responsabilidad que habían asumido, el tiempo era inestable, 
iniciaron la aproximación y tan pronto volaban VFR como quedaban sólido, para recién poco antes de 
la altura de decisión tomar contacto visual con la pista, la que era de tierra y se encontraba por 
completo cubierta de nieve. 
 
A las 11:14 hrs. local el cuadrireactor ponía felizmente ruedas en Marsh, siendo recibidos 
cordialmente por el jefe de la base, Comandante de Grupo (A) Héctor Barrientos acompañado el 
personal a su mando. 
 
Era la primera vez que un jet comercial chileno aterrizaba en aquel aeródromo cuya pista por cierto 
no reunía las mejores condiciones para un avión como el BAe 146-200, el que incluso no contaba con 
reversa en sus motores para ayudar al frenado durante el aterrizaje. 
 



Visitas a las dependencias de la base y a lugares cercanos de interés turístico hicieron que las horas se 
pasaran volando y a las 17:07 hrs. el avión inició su retorno a Punta Arenas, arribando sin novedad a 
destino a las 19:00 hrs. local, donde la prensa expectante los esperaba para conocer y difundir las 
alternativas de aquel vuelo pionero. 
 
En conferencia de prensa realizada más tarde, Bonilla expresó que el objetivo del vuelo había sido 
"desarrollar el turismo antártico para los chilenos y extranjeros y que próximamente se haría un 
segundo viaje con invitados especiales y a partir del año venidero, iniciar los vuelos rentados". 
 
Por su parte, uno de los más contentos era Bernard Castell, quien no ocultaba su satisfacción por el 
desarrollo del vuelo, "en el que con todo éxito se había utilizado un avión fabricado por British 
Aerospace". 
 
No obstante los logros alcanzados, a la postre por razones de mercado, la empresa no prosiguió con 
los vuelos a la Antártica, quedando aquel como una muestra más del profesionalismo y capacidad de 
los pilotos chilenos. 
  
 
 
Sergio Barriga Kreft 
Instituto de Investigaciones  
Histórico Aeronáuticas de Chile 
 
Nota: el autor desea expresar sus agradecimientos por la colaboración prestada por los hoy en día Comandantes de 
Aeronaves (R) Sres. Oscar Bonilla, Rafael Acchiardo y Patricio Toro en la elaboración de este pequeño recuerdo histórico 
aeronáutico.  
 

 
 
 
 
 

Islote "Aviador Tenorio" 
 
Sin duda son muy pocos quienes saben que 2,2 millas náuticas al W de Punta Bascopé, sobre la costa 
weste de Bahía Chile en isla Greenwich, en las Shetland del Sur, para ser más precisos en longitud 
62°28´S y latitud 59°43´W, se alza el denominado islote "Aviador Tenorio".  
 
Y tal vez menos, los que sepan quien fuera aquel destacado oficial de la Fuerza Aérea de Chile, que 
mereciera que su nombre quedara registrado en las cartas de navegación marítima a nivel mundial. 
 
Adentrándonos en las páginas de la historia de la aeronáutica nacional y un somero repaso de algunos 
de sus hechos más trascendentes, nos permitirá develar esta interrogante. 
 



 
A fines de la década de los cuarenta del siglo 
que ya nos dejó, muchas naciones poderosas y 
otras no tanto, comenzaron a manifestar 
derechos soberanos sobre el territorio antártico 
nacional, no obstante que algunas no tenían 
ninguna relación con aquellas inhóspitas 
regiones.  
 
Nuestro país viendo amenazados sus 
incuestionables derechos soberanos en tan altas 
latitudes, comprendió que había llegado la hora 
de establecer una presencia permanente en la 
Antártica y para ello el gobierno dispuso que la 
Armada Nacional levantara nuestra primera 
base en el helado continente. 
 

 

 

 
Se organizó una flotilla antártica al mando del comodoro Federico Guesalaga Toro, integrada por el 
transporte Angamos y la fragata Iquique, la que tras el cruce de aquellos mares tempestuosos, en 
1947 levantó en bahía Soberanía nuestra primera base antártica, denominada "Base Soberanía". Más 
tarde denominada "Base Arturo Prat". 

 
 
Aquilatando el gobierno la importancia de 
contar con apoyo aéreo, ordenó que la 
Fuerza Aérea de Chile enviara a bordo una 
dotación de sus miembros llevando 
embarcado en el Angamos, un avión 
Vought Sikorsky "Kingfisher" OS2U-3. 
 
En la fragata Iquique lo hacía el Teniente 2° 
Humberto Tenorio Iturra, perteneciente al 
Grupo de Aviación N°2 de la Base Aérea de 
Quintero.  
 
Cabe consignar que con ello, y según lo 
atestigua el acta de fundación de aquella 
base, hecho acaecido el 6 de febrero de 
1947, la firma del teniente Tenorio figura 
como el primer miembro de la Fuerza 
Aérea de Chile en pisar Territorio Antártico 
Nacional.  

 

 
 



 
De izquierda a derecha: el número 4 es el Teniente Humberto Tenorio Iturra 

 
 
Fue así como el sábado 15 de febrero de 1947 a las 16:30 hrs., la quietud de bahía Soberanía fue rota 
por el motor del Vought Sikorsky N°308, que a los mando del Teniente 1°Arturo Parodi Alister y 
llevando como observador al Comandante de Escuadrilla Enrique Byers del Campo, realizó un vuelo 
de treinta minutos de duración. Era la primera vez que un avión de nuestra Fuerza Aérea se elevaba 
en la Antártica. 
 
No bien el avión amarizó al costado del Angamos, 
esta vez piloteado por el Teniente Tenorio, quien 
llevaba como observador al Capitán de Bandada 
Eduardo Iensen Franke, se hizo nuevamente al aire.  
 
Posteriormente se realizaron varios otros vuelos a 
las Shetland del Sur, los que al término de la 
comisión registraron un total de 20 horas, de ellas 
16 efectuadas por el teniente Tenorio, quien fuera 
el primero en amarizar en isla Decepción, de gran 
importancia futura para el país y nuestra Fuerza 
Aérea.  

 

 
 
En reconocimiento a su abnegada y sacrificada labor, en un gesto que lo honra, el Comodoro 
Guesalaga dio el nombre de "Aviador Tenorio" a aquel islote que encabeza estas líneas. Gesto que él 
agradeció con la modestia y sencillez que lo caracterizaba. 



Al año siguiente, en febrero de 1948, habiéndose inaugurado la Base Antártica "General Bernardo 
O´Higgins" del Ejército, el Presidente de  la República don Gabriel González Videla, acompañado de 
altas autoridades de gobierno y de los jefes de las fuerzas armadas, viajó a la Antártica en el 
Transporte "Pinto". Era la primera vez que un Jefe de Estado en el mundo pisaba aquel continente. 
 
Con la experiencia acumulada el año anterior, en que se había comprobado que el avión era 
insustituible al tratar de efectuar reconocimientos en un continente como aquel rodeado por áreas de 
acceso difícil, una vez más se ordenó que la Fuerza Aérea de Chile embarcara a bordo del buque un 
Vought Sikorsky y su respectiva tripulación. 
 
 
El avión el 314 y su piloto, el teniente Tenorio. 
 

 
CDA (A) Sr. Humberto Tenorio Iturra 

 Innumerables vuelos debió realizar, ya fuera desarrollando 
ejercicios tácticos con los buques escoltas durante la 
navegación, trasladando personas, de reconocimiento y 
soberanía, de enlace con las bases antárticas y de ayuda a la 
navegación. 
 
A su regreso a Quintero ya tenía él conciencia cabal de la 
importancia que a la Fuerza Aérea de Chile cabría en un 
futuro no lejano en la Antártica. 
 
En febrero de 1949, con preocupación la Armada comprobó 
que las condiciones del mar cubierto de hielos hacían 
imposible aproximarse y efectuar el relevo de la dotación de 
la Base O´Higgins y lamentablemente no se podía contar con 
el Vought Sikorsky N°313 que aquel año la FACh enviara 
embarcado para servir de enlace y observación. Aeronave que 
el 23 de enero al quedar anclado durante la noche, había sido 
dado vuelta e inutilizado por el fuerte viento reinante. 
 
  

Como las circunstancias apremiaban, la superioridad de la institución ordenó que los Vought Sikorsky 
N° 311 y 314 se trasladaran inmediatamente en vuelo desde Quintero al canal Beagle, donde serían 
embarcados en el petrolero "Maipo" para ser llevados a la Antártica. 
 
Pilotos, el Teniente 2° Humberto Tenorio Iturra, al mando de la misión y el Subteniente Rafael 
Vásquez Reginensi, más un mecánico y un radiooperador. 
 
Tan pronto arribaron a bahía Soberanía, se realizaron varios vuelos de observación, sobrevolando más 
de 500 millas en busca de un paso para las naves de la Armada, comprobándose que los hielos 
impedían todo acercamiento de los buques hacia la base del Ejército, por lo que Tenorio recomendó 
realizar el relevo de su dotación por vía aérea. 
 



Proposición que fue aceptada, pero que debió ser postergada hasta el 6 de marzo cuando las 
condiciones meteorológicas permitieron que los vuelos pudieran ser reiniciados y los aviones 
amarizaran en las inmediaciones de la base llevando a la comisión interventora. 
 
Fue así como en dos días se pudo relevar a toda la dotación militar, la que ya mostraba evidentes 
signos de peligroso agotamiento, después de tan larga permanencia en condiciones de aislamiento en 
aquellas soledades de clima tan riguroso. 
 
Demás está decir que la prensa nacional dio amplia cobertura a aquella brillante acción resaltando la 
importancia de la aviación en la exploración antártica. 
 
Meses más tarde, la Ilustre Municipalidad de Nueva Imperial, su ciudad natal, procedía a nombrar a 
Tenorio hijo ilustre, haciéndole entrega de una medalla de oro por "Sus brillantes servicios prestados 
a la Patria y a la Ciudad". 
 
Los años fueron pasando, debió cumplir nuevas destinaciones tanto en el país como en el extranjero, 
pero en su mente germinaba una idea que hacía tiempo maduraba. 
 
Siendo ya comandante de escuadrilla y ocupando el puesto de ayudante del Ministro de Defensa 
Nacional, con la ayuda del capitán de bandada Rafael Vásquez Reginensi, en 1955 elaboró un 
proyecto para unir en vuelo directo, en un anfibio Catalina, Punta Arenas con la recién creada base 
Antártica "Presidente Pedro Aguirre Cerda" de la Fuerza Aérea de Chile. Lejana posesión ubicada en 
isla Decepción, en la cual un ya distante 1947, él fuera el primero en amarizar. 
 
Proposición que reservadamente a puso en manos del recién nombrado Comandante en Jefe de la 
Fuerza Aérea, el General del Aire Diego Barros Ortiz, quien luego de leerla atentamente la guardó en 
su escritorio sin agregar comentario alguno. 
 
Tiempo después, cuando ya habían pasado algunos días, fue llamado urgente a la Comandancia en 
Jefe, donde el general Barros le señaló que en reunión con el Presidente Carlos Ibáñez, aquel, de 
improviso le había preguntado; "General, ¿Cuándo la Fuerza Aérea va a ir en vuelo directo a la 
Antártica?", a lo que él había respondido; "Cuando Ud. lo ordene presidente". 
 
"¡Hágalo!", fue la respuesta del primer mandatario, hombre de pocas palabras, que en sus dos 
administraciones de gobierno se caracterizara por el impulso que diera a la aviación chilena. 
 
Otorgándole carta blanca para proceder de acuerdo a lo por él propuesto, le ordenó su 
materialización al más breve plazo por intermedio del Jefe del Estado Mayor General de la Fuerza 
Aérea y dándole además las siguientes disposiciones; el vuelo se mantendría dentro del más estricto 
secreto tanto a nivel institucional como con la prensa, hasta que ya vinieran de regreso desde Punta 
Arenas y el despegue hacia y desde la Antártica no se efectuaría mientras no se tuviera la más 
absoluta seguridad con respecto a la operación a realizar. 
 
Como primera medida y con miras a mantener la reserva se ordenó el traslado a Santiago del Catalina 
OA-10A N°406 de dotación del Grupo de Aviación N°2, el que fue entregado a la Maestranza Central 
de Aviación en la Base Aérea El Bosque "por razones de mantenimiento". 



Orden que no fue bien comprendida en el Ala N°2 de Quintero y menos en el Grupo de Aviación N°2, 
unidad a la cual pertenecía el anfibio, cuyo personal durante mucho tiempo lo estimó como una falta 
de confianza en su capacidad profesional, sobre todo cuando posteriormente se enteraron que los 
pilotos que lo operarían, aun cuando eran "viejos quinteranos" ya no pertenecían a la base. 
 
Medida por cierto impopular y difícil de comprender, pero había que mantener la debida reserva del 
vuelo proyectado, lo que habría sido imposible de lograr en una localidad pequeña como Quintero 
donde todos se conocían y eran amigos. 
 
Fue el 25 de diciembre de 1955, día de la Navidad, que el "Skua", como había sido bautizado el 
Catalina, despegó desde Los Cerrillos con destino a Bahía Catalina en Punta Arenas. 
 

 
Sobre conmemorativo del vuelo directo entre Punta Arenas e Isla Decepción  

 
 
Componían la tripulación; el Comandante de Escuadrilla Humberto Tenorio I. como comandante de la 
aeronave, al mando de la misión; como piloto, el capitán de bandada Rafael Vasquez R.; como 
copiloto, el capitán de bandada Sabino Poblete A.; como ingeniero, el capitán de bandada Orlando 
Gutierrez B.; como mecánico jefe, el suboficial Agustín Azola; como mecánico, el sargento 2° Juan 
Navia N. y como radiooperador, el sargento 2º Flamarión Gárate G. 
 
Tras una escala técnica en Balmaceda, donde fue reabastecida de combustible y se reparó una 
pequeña falla en uno de sus componentes, al día siguiente se prosiguió a destino. Arribando al 
atardecer del 26 a la Base Aérea de Bahía Catalina, se informó al mando local que se realizaba un 
vuelo de rutina con fines de instrucción, por lo que a nadie llamó mayormente la atención la llegada 
de aquel avión. 
 
El 27, las condiciones meteorológicas no eran las más óptimas por lo que el vuelo se pospuso para el 
28, en que desde temprano junto al  meteorólogo de la Lan Sr. Martenson se analizaron las diversas 
alternativas, hasta que pasado el mediodía y consciente de la responsabilidad que caía sobre sus 
espaldas, Tenorio presentó plan de vuelo hacia la Base Presidente Pedro Aguirre Cerda. 



 
A las 13:15 hrs. local el pesado bimotor despegó 
rumbo a isla Decepción en la cual y tras seis horas y 
cuarenta y siete minutos de vuelo, amarizaba en 
completa calma en bahía Foster ante la sorpresa y 
alegría de los integrantes de la base, los que 
encabezados por su comandante el capitán de 
bandada Hugo Sage Sage les dio la más cordial 
bienvenida.  
 
Hubo intercambio de modestos regalos y una sencilla 
cena de camaradería y cuando de acuerdo a las 
condiciones reinantes empezaba a clarear, siguiendo 
las instrucciones del general Diego Barros en el sentido 
de hacerlo cuando aquello fuera seguro, Tenorio 
ordenó el regreso. 
 

 

 

Sello conmemorativo del arribo del “Skua”  
a Territorio Chileno Antártico 

 
A las 02:00 hrs. el Skua estaba nuevamente en el aire poniendo proa a Punta Arenas donde puso 
ruedas a las 08:10 hrs. La noticia como reguero de pólvora corrió a lo largo y ancho del país y a su 
arribo más tarde a Los Cerrillos los tripulantes fueron recibidos por el alto mando con sinceras 
muestras de alegría.  
 
A cada uno se le anotó una felicitación en su hoja de vida. Sin duda el más feliz con el resultado del 
vuelo era el comandante Tenorio, quien con ello había demostrado que era factible en verano el 
enlace por vía aérea con nuestras bases antárticas, sin estar sujeto el traslado y relevo de sus 
integrantes por la lenta y agobiante vía marítima. 
 
La pronta llegada del material de vuelo Grumman anfibio SA-16 mucho más moderno que los ya 
envejecidos Catalinas, así al menos lo hacía prever. 
 
El comandante Tenorio culminó su carrera con el grado de Coronel de Aviación en 1970, año en que 
por razones de salud debió hacer abandono de las filas de la institución. Silenciosa y ajena a todo 
boato como fuera su vida, el 22 de febrero de 1995, se apagó la de quien en una de las pocas 
entrevistas que concediera, expresara; "Amé el vuelo por sobre todas las cosas". Tras ello cayó el 
olvido sobre su dilatada trayectoria como aviador y hoy en día, salvo una modesta calle que lleva su 
nombre en su natal Nueva Imperial, ningún otro testimonio lo recuerda. 
 
Estimo que la aviación chilena está en deuda con él y tal vez haya llegado el momento de hacer algo 
en el Territorio Chileno Antártico en memoria de quien fuera uno de los más destacados pioneros 
chilenos en los vuelos al continente helado. 
     
 
Sergio Barriga Kreft 
Instituto de Investigaciones  
Histórico Aeronáuticas de Chile 



VI. Recortes con historia 
 

 

 
Interesante recorte publicado en 1912, informa sobre las bondades de los aviones de  

nuestro compatriota en Francia. Más abajo, una fotografía de José Luis Sánchez Besa al arribo del aeródromo. 
 

 
Rogándoles acusar recibo del presente boletín y/o sus comentarios, los muy saluda atentamente, 

 
El Directorio del Instituto de Investigaciones Histórico Aeronáuticas de Chile 

 
Norberto Traub Gainsborg   Presidente 
Alberto Fernández Donoso   Vicepresidente 
Oscar Avendaño Godoy    Director - Secretario 
Claudio Cáceres Godoy    Director - Tesorero 
Mario Magliocchetti Oleaga   Director  
Rino Poletti Barrios     Director 
Sandrino Vergara Paredes    Director  
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La correspondencia será recibida en el Instituto de Investigaciones Histórica Aeronáutica de Chile, 

Calle Almirante Barroso 67 - Santiago; mientras que los correos electrónicos seguirán siendo recibidos 
en nuestra casilla de e-mail (iihachile@gmail.com) o en la dirección electrónica  
del señor Norberto Traub Gainsborg (ntraub@historiaaeronauticadechile.cl). 
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