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PRESENTACION

esde el 17 de diciembre de 1903 -afo en que los hermanos Wilber y Orville Wright
realizaron la hazana de volar en un aparato mas pesado que el aire, convirtiéndose
en los primeros en recorrer una distancia de 255 metros en 12 segundos- se produjo
un desarrollo vertiginoso en el campo de la aviacion, tanto en lo que se refiere a su defensa como

a su desarrollo.

En el constante esfuerzo que se generd, desde la hazana descrita hasta su posterior desarrollo, el
Pera siempre tuvo la oportunidad de aportar al mejoramiento de este nuevo descubrimiento, desde
el punto de vista técnico, y con el fantastico impulso de pilotos de singular valia que permitieron
dominar, poco a poco, el espacio aéreo, que dejaba de ser un misterio y se convertia en una

realidad sin parangon en el desarrollo de la humanidad.

En el ano 1910 el pionero de la naciente aviacion, Jorge Chavez, realizé una hazana mundial
sin precedente al cruzar los Alpes en su fragil aeronave. Lamentablemente, cuando estaba
proximo a aterrizar, sufrié un accidente y fallecié cuatro dias después. La hazana, ademas de ser
profundamente admirada, se convirtié en llama motivadora para que la mayor parte de naciones
dediquen su atencion y aporten importantes sumas de dinero para crear ambientes favorables al

estudio y empleo de la aerondutica en sus multiples aplicaciones.

En este libro, que entregamos con el valioso apoyo de la Universidad Alas Peruanas, hemos

querido precisar el aporte de la aviacién civil y militar en el Perd dentro del contexto del
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desarrollo histérico de la aviacion mundial. Con ello pensamos contribuir al enriquecimiento del
conocimiento que nuestros lectores tengan sobre la acrondutica en el Peru y su valioso aporte al
mundo aeroespacial en la realidad que vivimos y que, si bien nos debe llenar de orgullo a todos los
peruanos, también debe servir de motivacion para seguir participando y contribuyendo al futuro
de esta maravillosa actividad relacionada al vuelo y al hombre que lo domina con inteligencia, en

esa lucha permanente por el conocimiento, con razonamiento y logica.

Por el Perd, siempre con amor y admiracion.

Carlos Varela Macera

Presidente del Aero Club del Peru
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INTRODUCCION

123 de septiembre de 2010 se conmemoro la hazana del cruce de los Alpes realizada por
el primer héroe civil peruano vinculado a la actividad aérea. Joven, audaz ¢ impetuoso,
Geo Chavez se convirtio en un icono para los jovenes civiles y militares del mundo
durante los anos veinte. Nacio en un siglo marcado por los cambios tecnologicos y el desafio a
la naturaleza, en el momento en que los primeros recursos ofrecidos por el vuelo permitieron
develar los secretos de la dificil geogratia terrestre: elevadas montanas, caminos que permitieron
reconfigurar el mapa del mundo y el descubrimiento de las caracteristicas del cielo, siendo el

viento, la altura y la oxigenacion aspectos importantes para la exploracion.

El avion fue uno de los descubrimientos que cambio6 nuestra forma de percibir la naturaleza. 1.a
humanidad siempre estuvo limitada a sonar que volaba, fue su mas caro deseo desde la antigtiedad,
cuando dominaba el pensamiento mitico que nos remite a Dédalo y a su joven hijo Icaro cuyas
imponentes alas de cera fueron derretidas por los rayos solares, interpretando de este modo la
sabiduria griega: que los impetus del hombre siempre iban a ser derrotados por la naturaleza.
Siglos mas tarde, y asido al pensamiento humanista, L.eonardo Da Vinci cred, con la claridad que

solo poseyeron los genios, los planos de su maquina de vuelo, sintesis de arte, tecnologia y ciencia.

En el Pera hubo personajes olvidados por la sociedad colonial como Santiago de Cardenas, al
cual haremos referencia en el primer capitulo de este libro. En el temprano siglo XX hallaremos
las figuras del cientifico peruano Pedro Paulet o de inventores mas universales como los hermanos
Wright y el rico y aventurado Santos Dumont, todos ellos considerados pioneros de la aviacion.
Hombres que utilizaron todos los recursos disponibles de su tiempo para enfrentar el reto de

volar.
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El transito de la hazana al hecho cotidiano, de la descripcion geografica de los viajeros a las
descripciones de los misterios y ciencia del cielo, de las primeras vistas aéreas que nos dieron una
imagen real de nuestro pais a la ejecucion de los primeros raid aéreos, del interés particular inicial
ala politica de Estado, fue dificil y riesgoso, llegando a cobrar muchas vidas humanas. Sus historias

se han ido perdiendo en el olvido de los anuarios militares o incluso en el anonimato de las cifras.

La historia de la aviacién peruana tiene hoy en dia un gran reto: la recuperacion de su memoria y
la urgente reescritura de su historia desde una mirada contemporanea, una historia que le permita
comprender los acontecimientos mas alla de las hazanas individuales, en el marco del desarrollo
colectivo y las implicancias de las acciones aéreas, forjando una industria bélica como elemento
disuasivo para garantizar la paz y la afirmacién de la ciudadania militar en nuestras fronteras. Ya

no es posible separar la historia militar de la historia social, del hecho contemporaneo.

Nuestra investigacion esta estructurada en cuatro capitulos. El primer capitulo presenta el
corpus principal elaborado por el general FAP Fernando Lévano, con la asistencia del coronel
FAP José Muente. En este capitulo se hace una resena de quienes fueron los precursores de
la aviacion peruana. El autor se detiene en la interesante y desapercibida figura de Santiago de
Cardenas, hombre de fe y fuertes convicciones, a quien sus contemporaneos hicieron pasar a la
posteridad a través de la mofa, y otros lo rescataron del olvido por medio de la tradicién e incluso
la literatura. Apreciamos parte de la dimensién de su obra y las dificultades que atravesé para que
la sociedad colonial y el paradigma cientifico de la época reconocieran su aporte. Por lo tanto, este
libro pretende constituir un postumo homenaje a Santiago de Cardenas, quien fuera recordado

por Julio Ramon Ribeyro, no sin cierto velo de ironia, como “Santiago el Pajarero”.

Respecto al cosmografo mayor Cosme Bueno, se destaca la brillante carrera que tuvo como
hombre de ciencia, su talento y su acucioso trabajo, marcado por cierto grado de escepticismo,

propio de la ausencia de elementos visibles que le permitiesen contrastar las propiedades del vuelo.

En cuanto a Pedro Ruiz Gallo, su obra nos remite al siglo XIX y la conformacién del estado
republicano, en medio del desarrollo del estado nacional, y los conflictos politicos y bélicos que se
suscitaron en ese periodo. Pedro Ruiz fue desde muy joven un hombre aplicado y un ciudadano
ejemplar. El caso que se expone en este breve ensayo biografico sirve para ilustrar el tesonero
empuje de los jovenes ingenieros y la busqueda de conformar una ciencia militar aplicable a

cuestiones practicas de la ingenierfa militar.

Por ultimo, esta primera parte contiene breves alcances referentes a las biografias de Carlos
Tenaud y Juan Bielovucic, pioneros de los primeros intentos de vuelo en el Pera. Jovenes cuyos
impetus dieron fe del riesgo de dicha actividad y de la tenacidad necesaria para concretar estos
esfuerzos con éxito, ellos lograron hacer realidad la aventura de elevarse por unos breves momentos

hasta llegar a mantenerse por largas y angustiantes horas en el aire. El accidente aéreo que sufrié
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Tenaud (1911) y el drama de su agonia exigian por lo menos un reconocimiento biografico, que
esperamos se haya iniciado con esta obra, y nos invita a proponer a otros especialistas que hagan

estudios mas profundos en torno a este personaje.

El segundo capitulo contiene un estudio elaborado por el Gral. Fernando Lévano, en torno a la
vida del insigne aviador Jorge Chavez. Es cierto que existen varias obras que detallan la existencia
del joven aviador, pero, de todas, esta le hace justicia. Con lucidez, el autor utiliza acertadamente
los recursos de la historiografia para explicar la importancia de ese nuevo tipo de héroes que fue
surgiendo en el siglo XX: el héroe de las multitudes; y se interroga sobre las implicancias que tuvo
la hazana de Chavez para el Perd. Este personaje fue indudablemente un héroe civil, resultado de
la emigracion de ciudadanos peruanos al exterior, en una época de drama nacional, y un peruano
que desde muy joven se reconocié como tal, convirtiéndose en uno de nuestros ciudadanos mas
universales, debido al unanime reconocimiento internacional de su sacrificio a favor del desarrollo

de la aviacion.

El siglo XX nos demostré el impacto del desarrollo tecnolégico en el progreso econémico. La
creacion de empresas dedicadas a la experimentacion con los nuevos aparatos para el vuelo rindieron
sus frutos, dando pie al desarrollo de la aviacion militar y comercial. Sobre esta ultima, cuyo impacto
ha sido relevante para nuestro pais, el historiador Yobani Gonzalez nos ofrece en el tercer capitulo
una sintesis sobre las nuevas compafifas de aviacion que fueron apareciendo en el Perd, y los aviones
que tuvieron. Nos demuestra con estadisticas de la época el notable avance de la aviacion comercial,
cuyo desempeno en el transporte de pasajeros y envios comerciales hizo posible la integracion y
desarrollo econémico del pais, hasta llegar a constituirse en icono del transporte aéreo en toda

Latinoamérica, como sucedi6 con la compania Faucett y, luego, con AeroPer.

Por ultimo, en el capitulo cuatro, se expone una breve historia de la aviacion militar cuyo
desarrollo me fue encomendado. Esta noble actividad expreso la vision compartida por civiles y
militares sobre la necesidad de contar con una fuerza aérea soélida y moderna, con altos mandos
y con cuadros técnicos preparados. Es también una historia de las relaciones internacionales
y, en especial, de la competencia armamentista latinoamericana. Lo expuesto nos permitird
comprender el desarrollo de la aviacion peruana al interior de los procesos politicos y bélicos
que le toco vivir a nuestro pais. Momentos tan importantes como, por ejemplo, el vivido por
el impacto de la primera y segunda guerra mundial hasta los terribles conflictos fronterizos que
paradojicamente conllevaron a obtener nuestro primer héroe militar: Abelardo Quinones, joven
norteflo, cuyos impetus y amor a la tierra que lo vio nacer hizo que, cual kamikaze y con el
mas absoluto desprendimiento, en cuestion de segundos, transformase un acto de servicio en un
acontecimiento heroico que posteriormente dio pie al fortalecimiento institucional de la aviacion
militar peruana. Nuestro trabajo culmina en los anos 70 cuando la aviacion peruana queda

definitivamente vinculada al desarrollo geopolitico mundial y al impulso estatal.
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Como se apreciara, el tema es amplio y aun quedan muchas paginas por escribir. Este libro es
un buen pretexto para que los investigadores se acerquen a las instituciones que albergan parte de
nuestra historia republicana, redescubran nuestras fuentes y a los hombres que hicieron la historia,

para hacerles justicia con la recuperacion de su memoria a través de la inmortalidad de las palabras.

Maria Inés Valdivia Acuna
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SANTIAGO DE CARDENAS

Favores pidi6 a virreyes
Y no los pudo lograr;
En medio de tantas leyes
Fue su delito sonar,
Sonar con poder volar’

urante el gobierno del Virrey Felipe Manuel Cayetano de Amat y Junyent Planilla
y Vergos Castellbell Bonafila Desbosch y Erill (1761- 1776) se crea la Biblioteca de
la Universidad de San Marcos, y se reforma la estructura curricular y administrativa
de dicha casa de estudios. Se funda, ademas, el Convictorio de San Carlos en reemplazo de los
colegios mayores.' En este contexto representativo de la ilustracion de la época nace y se desarrolla

Santiago de Cardenas.

El mérito para incluir a Santiago de Cardenas como parte de nuestra historia aeronautica es
haber nacido en Lima por propia declaracion en el titulo de su obra publicada en 1762, Nuebo
sistema de Nabegar por los Aires sacado delas obserbaciones dla Naturaleza Bolatil por Santiago de Cardenas

Natural dela Cindad de 1ima enel Peru ilo dedica a su Amada Patria en onor de sus “Patriotas” ario de 1762.°

La obra fue publicada en una segunda edicién de 1878 en Santiago de Chile por la Biblioteca
del Centro Editorial, como un libro extravagante.’ Posteriormente, en 1937, con motivo de una
Conferencia Técnica Interamericana de Aviacion, se publica una nueva edicion de homenaje con

la siguiente dedicatoria:

“La Delegacion Peruana a la Conferencia Técnica Interamericana de Aviacion, dedica esta
obra del precursor Santiago de Cardenas, a los Sres. Delegados Plenipotenciarios de los paises
acreditados a la Conferencia y a los Sres. Pilotos de las Escuadrillas extranjeras que se han

asociado al homenaje que el Pert rinde a Jorge Chavez. Lima 22 de Setembre de 1937.

1 Pardo Figueroa T. Carlos - Dager A. Joseph. El Virrey Amat y su tiempo. Lima 2004 p. 156

2 De Cérdenas Santiago Nuebo sistema de Nabegar por los Aires sacado de las observaciones de la
Naturaleza Bolatil Lima 1937.

3 Vargas Ugarte Rubén S. J. Manuscritos Peruanos de la Biblioteca Nacional de Lima. T-IIT
Lima 1940 p. 78.

4 De Cardenas. Ob. Cit.
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La obra es el resultado de la observacion minuciosa de Santiago de Cardenas del vuelo de las
aves por el espacio de doce anos,’ en su natural inclinacion como él mismo lo expresa: “(...) en
lo que mas me senale fue en construir barquitos, o Nabichuelos, en cometas, Boladoras y otros
entretenimientos de esa Tela (...); la muerte de mi Pedre, me pribaron el Establecimiento; en fin
de edad de 7. a 8. segun refleciono conoci en mi una ynnata inclinacion a ber bolar los Pajaros; de

aqui se movio la contenplacion a todo cuerpo Bolatl.”

Producto de las observaciones, De Cardenas expresa su admiracion al condor: “Alto Monarca
del Eter Jeneroso Cuntur amigo de mi mui amado como quisiera en menos afios aberte conosido”.”
Sin embargo, el sustento de sus argumentos esta referido a la observacion del pajaro llamado
tijereta, al que describe como: “Pajaro bien estrano i el ynstrumento de mi Ynbidia (...) Tijereta se

mobio el animo a desear (si posible me fuera) el descubrimiento de la Nautica Aerea”.®

Aparentemente, ¢l texto esta estructurado para responder segun el orden en que fueron
presentadas, las observaciones a la propuesta del primer memorial (5 de noviembre de 1761),
hechas por el catedratico de Matematicas Dr. Cosme Bueno. Primero se dirige al lector para
introducitlo en la materia de su solicitud, luego explica las liminas con los diversos dibujos.” En
esta parte dirigida al lector menciona que su trabajo es presentado junto con dos memoriales al
virrey don Manuel Amat: uno el 5 de noviembre de 1761 y otro el 6 de diciembre de 1762, con el

2 10

proposito de “(...) conseguir el descubrimiento de haser nabegable el Aire”.

En la primera parte que denomina “Tratado Primero™"" desarrolla las respuestas a las observaciones
de su propuesta como si fuera un didlogo."” En el “Tratado Segundo” detalla los argumentos del

didlogo, enumerando las objeciones del uno al treinta y nueve, con algunos errores en la numeracion.

Los argumentos evidencian que su propuesta para navegar por los cielos esta sustentada en
el conocimiento empirico mas que en razones cientificas, algunas ideas son interesantisimas y
visionarias por la naturaleza de su razonamiento como, por ejemplo, las que se plasman en la

propuesta relacionada con la proporcion de las alas y el peso.™

5 De Cardenas. Ob. Cit. Sin embargo, el mismo autor senala en la pagina 12 que fueron catorce anos:
“Catorse anos e seguido este amargo destino apartado de todo trato cortesano...” Igualmente, en la
pagina 165 en el didlogo desarrollado por De Cardenas para responder una de las objeciones hechas a
su propuesta “(...) mui particularmente an gastado catorse anos en esta ocupacion (...)".

6 Id. pp.4-5.

7 Id.p.35.

8 Id.pp.5y8.

9 Id. pp.29y70.
10 1d. p. 14.

11 1d. p. 32.

12 Id. p. 35.

13 Entre los errores se omite el nimero 7, el 32 debe ser 34 y el 33 debe ser 35, entre otros.
14 De Cardenas Ob.Cit. p. 72
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Alternadamente, las objeciones estan agrupadas en “cuadernos” que extranamente empiezan
con el numero 3, como si continuara al Tratado Segundo. La objecion N¢ 39 v final, da lugar a
unas “Notas”,'* probablemente porque lo tratan de loco: “Se me a dicho que es freneci solo en
pensar en tal y que presto dare en Loco™."” Entre las respuestas, consideramos mas representativa

la que se cita a continuacion:

“Nota 9. Locura Grande es presumir de saber aser desprecio del que parese que no sabe
cuando sucese en sentencia de otros que mejor supo el Ignorante esta es una plaga tan
comun entre principiantes que con este Bisio caminan los mas asta bicjos. Cordura es del que
sabe no despreciar al yndocto si ensenan cuanto se pueda y sera su nombre alabado y abra

cumplido con una obra de misericordia™"®

La parte final esta dedicada a explicar las definiciones de los términos que emplea, entre ellos
“aves imperfectas bastardas v legitimas™, los movimientos en general de las aves, planteando cuatro

“mobimientos” principales y cuatro particulares. Los principales los explica en detalle como sigue:

I “(...) el 12 son lo de ajitacion 6 aletcos se difinen tener alas para desprenderse de la
tierra i darse ynpulso asta allar coluna de aire gonde grabitar. estando elebado para acelerar el

mobimento y aser mas potentes las lineas de el aire para conserbar el estado de grabitacion.

2. (...) sitbe para penetrar el aire ajitado cuando por su mucho ynpetu detiene el curzo

acortando o disgraduando el plano de las guias v salir abanti.

3. (...) los de desplanacion sirben para aserse una linea de perfil con el aire para que

este no ynpida el mobimiento de penetracion

4. (...) es el de ynpotencia, este sirbe para bajar rapidamente con  ascleracion como

por la diagonal de un cuadrilongo o tras™"
$ :

Luego, describe los cuatro “mobimientos™ particulares, producto de sus observaciones, v

concluye detallando tres movimientos accesorios:

“(sobre el primer movimiento particular) esto es al aletear quiebran el cuerpo acia atras que
aun biendolo con cuidado quasi no se persibe esto es formando una pala o remo de las guias

afirmandose en el aire trasero para ayudar al cuerpo a ¢l mobimiento que paseis™.

15 Id. p. 100

16 Id. p. 153. Son 15 notas en las cuales brinda ejemplos de locura en la vida cotidiana. Cada nota se
inicia con: “Locura Grande (...)” y culmina con lo que al parecer seria en oposicion, la cordura.

17 1d. p. 153

18 Id. pp. 158-159

19 1d. pp. 64-65
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“el segundo particular es el de desplanacion recta, esto es formar la linea que dije y ynclinar
la superficie como a desenso para sambullir debajo del aire y que con mayor prontitud y
eficacia obre la penetrabilidad”

“el tercero particular es el de ynpotencia grabe este es aquel que quebrando las alas asia
atras no solo por lo que mira al carpo como en lo general usan pero acortandose tanto de

superficie pasan duplicadamente mas rapido que en el otro estado”

“el cuarto particular es el de encentrar, esto es colocando las alas en la misma posicion que
estaban antes de quebrarlas atras se define este mobimiento de encentrarse por que aparese

el cuerpo en un centro formando las alas una esfera conbexa”

“(...) al otros tres mobimientos propios en todas las abes cuales son el de pico pescueso

’ 20

y cabeza. el de cola y las corbas y patas”.

Alo largo de su trabajo, en la parte del Tratado 2, De Cardenas argumenta a manera de dialogo
las respuestas a cada una de las observaciones hechas a su propuesta. En la numeracion hay una

omision a los numerales 7 y 8, desconociéndose las causas.

Los argumentos a la observacion numero 2 resultan conceptuales para los tiempos actuales,
afirmando que para volar es necesario dos materias: una, la maquina y otra, las alas, precisando que
pueden ser de fierro o de madera. En efecto, lo fueron: la maquina devendria en el motor actual, y
las alas, que en un principio fueron de madera, se hicieron a base de aluminio y, progresivamente,

de materiales compuestos.

En el caso de la observacion numero 3, donde argumenta que para volar es necesario el
movimiento de las alas, explica que las aves lo hacen de manera horizontal y el hombre lo hara
verticalmente. La propuesta, como lo demuestra la aerodinamica, era imposible. Sin embargo, su

imaginacion encontraba una respuesta al problema.

A'la observacion 5: “el hombre no nacio para bolar y que tal pensamiento se opone a la Sagrada

2]

Escritura ue conforma un reparo dogmatico de su propuesta, De Cardenas responde: “El
2 >

hombre nacio para cuanto Dios se digna de consederle aun esto que nos parese ynposible digalo
el Comersio sobre las Aguas las Belas de los Nabios.”” De Cardenas encuentra una respuesta
logica para sus tiempos, haciendo una analogia con la navegacion maritima. Busca demostrar que
es posible navegar por el aire poniendo como ejemplo que el hombre tampoco nacié sabiendo

navegar por los mares y, sin embargo, lo hace con los navios.
bl 9

20 De Caérdenas. Ob. Cit. pp. 65-67
21 1d. p. 82
22 De Cardenas. Ob. Cit. p. 83
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El texto de Santiago termina en el asunto 22, “del movimiento de la cola”, cuando el personaje
del condor toma la palabra y hace una reflexion final, a pesar, como lo indica la nota del editor, que
Santiago dejo inconcluso su trabajo: “darete gusto poniendo cuanto este de mi parte y prometo
que lo que asta aqui e tratado se debe mirar como ensallo que conduse a aser ber en que en este
mobimiento esta la perfeccion de bolar y puedese pensar que aqui da principio el asunto por ser
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este el secreto de bolar para desirlo en brebe.

Como resulta natural, la incomprension y burla para unas ideas tan fuera de lugar para sus

tiempos, fueron parte de sus preocupaciones:

“(...) 1a mi se me miro como objeto de la farza. la turba inbento canticos al Bolador (qe.
de este titulo se precian salbo los que de Amigos se ecrecientan) olvidando de todo punto
mi nombre (...), lebanto al Pueblo una tal Balida, que nobles y plebellos con que el dia 24
Nobienbre, iba a bolar del serro Sn. Cristobal a la Plasa. a tanto punto llego la especie que
no quedo persona en el retiro de su caza que no se aproximase al serro los unos, los otros
a las asoteas, miradores, i terrenos asta que acabado el dia, se desenganaron, y yo en el
estrecho de ebadirme del concurzo de el Pueblo, que me seguia, por medio del asilo de la
Catedral de donde me trasladaron al Palacio por una escolta de soldados, a tales términos

2324

llego vna espesie fraguada de un negro (...)

El trabajo de Santiago de Cardenas fue entregado como un memorial al virrey Amat y Junyet
con fecha 5 de noviembre de 1761, haciéndole saber que: “(...) por el espacio de 12 anos se ha
ocupado en las ficicas observaciones de los cuerpos Bolatiles a fin de el descubrimiento de la
Nautica Aerea (...), 1 para ello ase saber a V Exa. su pensamiento si conbeniente fuere se digne de
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prestarle su Exselsa Atencion humanandose a oyr los fundamentos que a ello le mueben (...).

El virrey Manuel Amat y Junyet, con fecha 6 de noviembre de 1761, remite el memorial al
doctor don Cosme Bueno, catedratico de Prima Matematicas y Cosmografo Mayor del Virreynato,

disponiendo: “(...) ge ollendo al Supr. le ministre el Auxilio correspondiente a su Proyecto”.*

La respuesta tiene fecha del 6 de diciembre de 1762:

“(...) ynforme Dn Cosme Bueno = Ynforme = El catedratico de Mathematicas
obedeciendo al Superior decreto de V. Exa., dize que al asunto que el suplicante propone
es muy nuebo y digno de toda espectacion por las consecuencias que consigo ynporta

paresele conbeniente el ultimo adbitrio ge. propone para ge. por este medio gose el Publico

23 Id. p. 277

24 1d. p. 17. Esta parte testimonial del propio De Cardenas es mencionada por Ricardo Palma en
Santiago el Volador como parte de la tradicion.

25 1d. p. 15

26 1d. p. 15
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la ynportancia de este negocio. Decreto = Lima y 6. de febrero de 1763 as. — no a lugar =
El original de este memorial se alla en el Archibo del St. Duque de Sn. Carlos quien se digno

de pedirmelo por buen afecto que a tal Sr. devo.””’

Asi, la propuesta fue desestimada. No queda rastros del camino que De Cardenas sigui6 para
concretar el apoyo a sus ideas, pero su tenacidad e imaginacion precursora motivaron a Ricardo

Palma a incluirlo en sus tradiciones como Santiago el Volador, rescatandolo para la historia.

27 De Cardenas Santiago. Ob. Cit. p. 23
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COSME BUENO

1 doctor Cosme Bueno, por su participacion en la evaluacion del trabajo de Santiago de

Cardenas, es incorporado erroneamente a nuestra historia aeronautica como precursor.

Se le ha incluido en el presente capitulo debido al legado de sus obras, las cuales fueron
publicadas como /a “Disertacion sobre el arte de volar” y “Disertacion Fisico — Experimental sobre la
Naturaleza del Aire y sus propiedades”.

Cronoldgicamente, la “Disertacion Fisico-Experimental sobre la Naturaleza del Aire y sus
propiedades™ fue publicada en 1758, tres anos antes que el primer memorial de Santiago de
Cardenas. Este documento brinda informacion sobre las propiedades del aire hasta ese momento
descubiertas por los sabios del mundo, entre ellas, la fluidez, la elasticidad, la capacidad de
comprimirse y descomprimirse. Cosme Bueno desarrolla el tema de la gravedad, cita a Galileo y

al discipulo de este: Torricelli, con su descubrimiento, el barémetro.

L.a obra de Cosme Bueno menciona a Hipocrates, para sindicar al aire como autor de nuestra
vida y de nuestras dolencias, pero no hace ninguna alusion relacionada con la acronautica. El
texto consultado esta incompleto. Le sigue un fragmento de la “Dissertacion Physica experimental

sobre la naturaleza del agua y sus propiedades”.

En cuanto a la “Disertacion sobre el arte de volar”, como el mismo Cosme Bueno expresa,
esta constituida por dos partes: “Dos partes la componen. En la primera esforcé cuanto pude
la posibilidad de volar en los términos en que la propone el autor, con las razones, en que
generalmente se fundan los que han intentado navegar por el aire. En la segunda hice patente los

fundamentos de los autores que la niegan.’.

1 DelaJara Carlos. Historia Aeronautica del Pert. Lima 1975 T - I p. 78
2 Bueno Cosme. Guia de Forasteros. Lima 1758.
3 De Odriozola Manuel. Documentos Literarios del Pert. T - III Lima 1872 p. 261.
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Carlos de la Jara considera al doctor Cosme Bueno como precursor de la ciencia acrodinamica,
al igual que lo hace Fernindez Prada.” Ambos autores se sustentan para ello s6lo en la primera
parte de su disertacion  a favor de la posibilidad de volar, la que concluye con la aseveracion:

“Todos estos hechos parece que prueban, en lo absoluto la posibilidad de volar.””

Cosme Bueno nacié en Belbher, reino de Aragon, el 9 de abril de 1711, Lleg6 al virreinato
del Pert en 1730 y recibio el doctorado en 1750 desempenandose como médico de presos del
Santo Oficio de la Inquisicion y de los hospitales de Santa Ana, San Bartolomé y San Pedro.
Fn 1758 fue elegido catedratico de matematicas y Cosmograto Mayor del reino; en 1768 lo
nombran miembro de la Sociedad Médica de Madrid y en 1784 de la Bascongada. Muri6 el 11
de marzo de 1798°.

Entre sus publicaciones mencionamos Geggrafia del Persi virreinal: Siglo X111, Descripcion de las
provincias de los obispados y arzobispados del virreinato del Peri, la rexista Almanaque pernano y Guia de
forasteros, La cuadratura del cirento y el problema de la navegacion. Fue, pues, un erudito de la época, dificil
de convencer con solo la propuesta de un observador acucioso, al que lapida sentenciando: “Pero
todas estas experiencias y fundamentos solo sirven de alas para que vuele la imaginacion y para

que se precipite la razon de los que ignoran en qué consiste volar.””’

Otras versiones que circulan entre el mito y la leyenda de la época virreinal las encontramos en
el testimonio vertido por José Hurtado y Villafuerte mediante carta escrita desde Arequipa el 20
de enero de 1810 y publicada en el periédico Minerva Peruana el 15 de febrero del mismo ano. El
autor de la carta relata haber ejercitado un condor haciendo cabalgar sobre ¢l a dos muchachos,
y después “(...) logro ver elevarse a uno que tenfa 12 afos de edad hasta la cumbre del mas alto
cerro de Uchumayo de donde volvid a su querencia trayendo al que lo montaba(...)”". Hurtado
pronosticaba que en siete horas el condor llegaria de Arequipa a Cadiz. A todas luces resulta una
version descabellada y fuera de todo sentido, solo comprensible por el oscurantismo de la época.
No obstante, completa nuestros antecedentes virreinales relacionados con la navegacion aérea en

la historiografia existente.

Estos casos aislados, algunos alucinantes, en un periodo de trescientos anos, con el absoluto
desconocimiento de lo que mas tarde serfa la tecnologfa acronautica, es nuestra herencia; si bien

es cierto no llegd a constituir una minima base que sirviera como leccion para el presente, es

4  Fernandez Prada Effio. La Aviacion en el Peru. Lima 1966 Primer Tomo p. 38. Este autor menciona
a Cosme Bueno contradictoriamente, primero lapidando la propuesta de Santiago de Cardenas para
navegar por el aire, luego opinando a favor sin tomar en cuenta el contenido de “Disertacion sobre el
arte de volar”.

De la Jara Ob. Cit. p. 85

De Odriozola. Ob. Cit. p. 10

De la Jara Ob. Cit. p. 89.

De Mendiburo Manuel. Diccionario Historico Biografico del Perti. Tomo VI. Lima 1933 p. 323

[o <IN Be NV |
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innegable su aporte, a lo largo de la historia, a la aviacion en el Perd.” Luego vendrian tiempos

mas novedosos.

9 Los autores, en realidad los tinicos, son: 1.- Fernandez Prada, que incluye estos aspectos en el Titulo
1 Capitulo Unico como precursores (Fernandez Prada Ob. Cit.); 2.- De la Jara, que considera la
existencia de nociones, conocimiento y sentimiento, como incipientes muestras de conciencia
aerondutica (De la Jara Ob. Cit. p. 119).
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PEDRO) RLUILZ, (Gl JLCO)

I adelantado de la época republicana tue, por derecho propio, el teniente coronel Pedro
Ruiz Gallo, quien publica en 1878 Estudios Generales sobre la Navegacion Aérea y Resoluciin
de este importante problema con 25 Grabados. Al igual que Santiago de Cardenas, dedico su
esfuerzo a la patria como lo menciona en la dedicatoria de su obra al Presidente de la Republica,

general don Mariano Ignacio Prado:

“Un dia el Senado me negd la proteccion que tuve a bien impetrar de su munificencia, so
pretexto de que no debia propender al sacrificio de un hombre, inutilizando de este modo
mis estuerzos. Hoy suplico a V. E. no propenda a la conservacion de una vida que debo
sacrificar en aras del amor a la patria; v en caso de que mi destino fuera el de sucumbir en
una prueba mas, no me importaria, pues moriria con la gloria de haber siquiera legado a
las generaciones venideras, sino la completa realizacion de un gran invento, al menos, la
iniciacion de un problema, que una vez resucelto por uno de vuestros compatriotas, siempre

proporcionaria a mi pais la gloria que ha largo tiempo anhelo conquistarle (...)."

Hijo del coronel espanol Pedro Manuel Ruiz v de dona Julia Gallo, Pedro nacio ¢l 24 de junio de
1838 en la villa Santa Maria Magdalena de Fiten. Durante su infancia quedé huérfano de padre v
en su juventud perdio a su madre. Con aptitudes para la musica y las bellas artes entrento la vida

con el oficio de relojero. El 8 de febrero de 1855 llego al Callao para ingresar al ejéreito v al ano

1 El capitulo VI de Historia Aeronautica del Pert, “El Primer Precursor de la Aviacion Peruana en la
Epoca Republicana” contiene una biografia de Pedro Ruiz Gallo (de la Jara 1937: 149). Fernandez
Prada solo hace unos breves comentarios sin mencionar la publicacion de su estudio sobre la
navegacion aérea (Fernandez Prada 1983: 8). Otra biogratia ha sido publicada con la autoria del Terl
EP Roberto Vertiz, Telenta de Vertiz Elizabeth. CONCYTEC 1994.
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siguiente inici6 su carrera como alférez de caballeria. Su tio, el monsenor Pedro Ruiz, obispo de

Chachapoyas, se convirtié en su consejero y protector.

Ruiz Gallo fue mecanico, musico, pintor, inventor, médico, explorador y militar. Luego de
transitar por el oriente peruano y cumpliendo diferentes puestos construy6 un reloj para la
iglesia de Chachapoyas.” En 1866, ya de vuelta en Lima, participa en el combate del dos de mayo.
Al terminar el episodio es ascendido al grado de sargento mayor por su actuacion. Cuando el
pais retorna a la normalidad, Ruiz Gallo recibe el encargo de construir el famoso reloj para la

Exposicion Industrial de Lima.’

La personalidad de Ruiz Gallo puede entenderse leyendo su carta publicada en El Comercio, el
10 de julio de 1867, en la cual agradece la propuesta hecha en el Congreso por el diputado por Jaén
Juan Luna, de enviarlo a Europa por cuatro o cinco anos concediéndole un aporte econémico
para terminar el proyecto del reloj, en mérito a su iniciativa, dedicacion y entrega. De la carta
presentamos un extracto: “Humilde como el que mas, solo me atrevo a suplicar al Sr. Luna que
haga abstraccion de mi persona, eliminando de su proyecto lo que se refiera a mi envio a Europa;

solo quiero la proteccion de mi obra y nada mas”.

La Tesoreria Fiscal de Lima le adelanta el dinero, pero lo descuenta de sus haberes. El presidente
coronel José Balta, como resultado de una visita al taller, donde se interes6 por su trabajo, dispone
la asignacion del financiamiento necesario para concluir el reloj. Este finalmente es terminado a

inicios de enero de 1871 e inaugurado oficialmente con motivo de la Exposicion Industrial de
Lima el 1 de julio de 1872.*

El mérito de Ruiz Gallo es haberse adelantado a su época en el tema de la aviacion, presentando
una solucion al problema de la navegacion aérea y persistiendo en su proyecto hasta conseguir
el dictamen favorable de las comisiones de ambas camaras del Congreso Nacional en 1874, con
la finalidad de conseguir un subsidio de 40.000 soles para financiar la propuesta.’ Luego de ser
aprobado el proyecto en la caimara de diputados paso a la camara de senadores. El tramite qued6

estancado por los procesos burocraticos, como un indicio de la falta de consenso a su proyecto,

2 Araujo O. Alejandro. Proceres y Martires Lambayecanos. Centro de Estudios Historicos Militares
1947 p.14

3 La descripcion que se hace del reloj corresponde a Araujo O. Alejandro (Ob. Cit.). Por otro lado,
De la Jara Ob. Cit. menciona como fuentes para la biografia de Ruiz Gallo algunas obras del coronel
Manuel Bonilla, Emilio E. de Armero y Ricardo Tello Devoto. Aparentemente, corresponden a una
biblioteca personal porque no se han ubicado en la biblioteca de la PUCP, el Instituto Riva Agiiero, el
Centro de Estudios Historicos Militares del Perti o la Biblioteca Nacional del Peru.

4 Araujo O. Alejandro Ob. Cit. p. 18. De la Jara en Ob. Cit. p. 157, sefiala como fecha de la inauguracion el
6 de diciembre de 1870. Es posible que se refiera a las pruebas anteladas con presencia de autoridades.

5 DelaJara Ob. Cit. p. 185.
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carecia de interés, no habia tiempo, tampoco dinero por la crisis econoémica declarada por el

presidente Manuel Prado en abril de 1873.

Las ideas de Ruiz Gallo fueron plasmadas en una publicacion que se imprimi6 en un taller del
Callao, propiedad de Nicanor Nieto. Los trabajos concluyeron el 28 de julio de 1878, con una

dedicatoria al Presidente de la Republica que empieza de la siguiente manera:

“Después de largos afios de prolijos y profundos estudios, asi como de grandes sinsabores
y penalidades, tanto fisicas como morales; blanco de la maledicencia engendrada por la
envidia y la ignorancia; expuesto a todos los rigores de la fortuna y viéndome totalmente
privado de recursos, y obligado por indisputable constancia y entusiasmo a atender mas a
mis labores que a mis intereses personales; tengo hoy la alta satisfaccion de ver coronados
mis esfuerzos; por haber concluido, de un modo positivo e incontrovertible, la teoria sobre

el gran problema de la Navegacion Aérea

El disefio de su proyecto tenia por concepto imitar el vuelo de las aves, al igual que Santiago de
Cardenas. Como ahora se sabe, hubiera fracasado por los problemas mecanicos que representan
las partes moviles para imitar el movimiento de las alas durante el vuelo. Sus grabados evidencian

la desbordante imaginacion y la ausencia de sustento cientifico:

“Este es el verdadero aparato aeronautico, el aparato por excelencia que retne en si
todas las propiedades que se han buscado hace tanto tiempo para realizar la Navegacion
Aérea. Es completamente mecanico y, en su forma, es la imitacion perfecta de un ave,
crece y decrece segun convenga; asi es que hay momentos en que se le vera muy grande,
estando a mucha distancia, y otros, en que hallindose muy cerca, se divisara muy pequeno.
Su construccion es de fibras preparadas ad hoc y de una naturaleza muy fuerte. El material

que debe emplearse en formar el aparato es descubierto por mi y es impermeable.””

Sus estudios, complementados con dibujos, descartan el globo, pero plantean otros modelos
descubiertos por €l que incluyen un motor: “Sin embargo de que merced a mis constantes estudios, que
datan de 34 anos de continuas meditaciones y experimentos practicos, creo haber encontrado el gran

motor capaz de dar solucion al verdadero problema de atravesar el espacio en todas direcciones (...)"™

La descripcion conceptual de su creacion que aparece en el capitulo titulado “Aparatos superiores
a los globos™ habla del material impermeable supuestamente descubierto por él, pero en ningun

lado menciona en qué consiste. Menciona también un motor sin explicar de qué se trata. En

6 Ruiz Gallo Pedro. Estudios Generales sobre la Navegacion Aérea y Resolucion de este
importante problema con 25 grabados Callao 1878 Introduccion.

7 Id.pp.9alé6
8 Id.p.5
9 Id.p.8
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general, describe conceptualmente como volar; incluso las velocidades de operacion, pero todas
son descripciones tedricas que nunca puso en practica. Esta realidad la confiesa el propio Ruiz

Gallo cuando publica su libro:

“Treinta cuatro aflos de trabajo y ensayos constantes y tenaces meditaciones me dan
la dltima y mds intima persuasion de que mi invento no es solamente una elucubracion
tedrica, sino una concepcion realizada y comprobada con experimentos practicos, que
realizaré con facilidad y perfeccion; y con la cual haré una revoluciéon cientifica y

social.”!?

Ruiz Gallo, también segin De la Jara, se mantiene al tanto del desarrollo de la navegacién
aérea en el mundo: opina, comenta, otras veces se opone al uso del globo aerostatico, como ya
sefialamos. Debe notarse que las referencias no son muy claras en cuanto al medio de difusion de
sus opiniones y la solidez de sus argumentos. Finalmente, consecuente con el destino escogido
para su desinteresada y fructifera existencia, muere el 24 de abril de 1880 mientras construia
torpedos “como tributo a la patria que tanto amo6”. Dejo el legado de su inquietud, su imaginacion,
la sorprendente vision precursora de sus tiempos y una fe inquebrantable que declara con

sentimiento a pesar del pesimismo y la incomprension:

“Yo tengo una fe, si no profética, intuitiva; si no intuitiva, filoséfica, si me son permitidas
estas expresiones, de que realizaré mi obra. La mayor ambicion de patriotismo y gloria
artistica me impulsa a emprenderla. Si mis calculos y experimentos en su ejecucion
me salieren erréoneos; si contra mis mas ardientes esperanzas y profundos estudios, los
resultados no fueran satisfactorios, protestaria solemnemente contra mi mismo, y quisiera
que el mismo dia que dé principio a mis trabajos, quedara abierta mi tumba para encerrar
en ella mi vida y mis glorias adquiridas de antemano; es decir, si no puedo alcanzar para mi
patria la gloria de que un hijo suyo, un soldado desconocido y sin instruccion, haya resuelto
el gran problema de que el hombre pueda surcar el espacio en todas las direcciones, como

Rey de la creacion.”"!

Los restos mortales de Ruiz Gallo fueron sepultados en el cementerio Baquijano del Callao. A
pesar del reconocimiento al momento de su muerte, sus restos estuvieron olvidados hasta 1940
que fueron trasladados a la Cripta de los Héroes. Por gestiones del coronel Manuel Bonilla, militar
y escritor, también chiclayano como Ruiz, la base de la Fuerza Aérea en Chiclayo lleva ahora su
nombre, y en mérito a su patribtico desempenio y sacrificio es reconocido como patrono del Arma

de Ingenierfa del Ejército.

10 Ruiz Gallo Ob. Cit. p. 14
11 Vertiz C. Cabrejos teniente coronel EP, Telenta de Vertiz Elizabeth. Pedro Ruiz Gallo: Una vida
consagrada al servicio del Peru. Biografia ilustrada y documentada. CONCYTEC 1994 p. 260
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as primeras evidencias de las raices de la aviacion nacional las encontramos en Carlos
Tenaud Pomar'. Desde 1909, trabajo en la Escuela de Artes y Oficios, en la construccion
de una aeronave de su creacion.” Al igual que Chavez, Tenaud nacié en Paris, un 10 de
julio de 1884, pero es peruano* porque sus padres nacieron en el Peri. La familia indudablemente
habia sido afectada por la situacion economica del pais: “cPor qué empobrecieron o perdieron
¢l antiguo realce econdomico los Tenaud y otros magnates de quienes hay ahora por cierto
indistintos casos, descendientes de la mas alta consideracion, mientras otras de esas familias se

3

han extinguido.”

Su padre Julio Tenaud tenia propiedades agricolas en el sur del Pert y el domicilio familiar en
Lima, ubicado en la Av. Pi¢rola pasaje N° 2 piso 10.* I'racasados los intentos de Tenaud de volar
en el artefacto de su creacion, el gobierno, a propuesta de la Escuela de Artes y Oficios bajo la
direccion de Pedro Paulet, gestiona su contratacion conjuntamente con la del Dr. Ignacio A.
Ramos y el Sr. Genaro A. Maghella, que se hace efectiva el 9 de setiembre de 1910, para dedicarse
a la ensenanza teorico practica en la recién creada Seccion Acronautica del Departamento de

Transportes de la Escuela, que estaba orientada al desarrollo de la aviacion.”

1 DelaJaralo menciona como Tenaud y Pomar (1975: 485), mientras que Fernandez Prada (1983: 51)
y Basadre (2005: 43) Gnicamente como Tenaud Pomar. En el diario EI Comercio de la época y las
revistas Variedades e Ilustracion Peruana también figura s6lo como Tenaud Pomar.

Basadre Ob. Cit. T. 3 p. 43 e Ilustracion Peruana. Ano 1, 4 de abril 1909 N° 7 p. 146

Id. T: 11 p. 633.

El Comercio. Jueves 7 de setiembre 1911. Edicion de la tarde.

Basadre Ob. Cit. T. 1 p. 233.

de acuerdo a las leyes francesas,

¥ U e W
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Preparativos para el vuelo de Tenaud. Rev. Variedades,
Ario 5, N° 55, 20 de marzo de 1909.

Preparativos para el vuelo de Tenaud. Rev. Variedades,
Ano 5, N° 55, 20 de marzo de 1909.
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El monoplano de Tenaud después del accidente. Rev. Variedades, Afio 5, N° 55, 20 de marzo de 1909.
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Accidente de Tenaud, monoplano colgando de un poste. Rev. Variedades,
Ano 5, N° 55, 20 de marzo de 1909.

Carlos Tenaud en el hospital luego
del accidente. Rev. Variedades, Ano
VII, N° 152, 28 de enero de 1911.
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Las primeras noticias de Chavez aparecen en El Comercio el 3 de marzo de 1910 dando
cuenta de un vuelo que realiza de 50 metros de altura. Le siguen noticias sobre Juan Bielovucic y
Roberto Martinet, este altimo nacido en Ancon pero de padres franceses. A ellos le sigue Tenaud.
Probablemente, estas sucesivas noticias motivan al gobierno a enviar a Francia a los profesores de
la Escuela de Artes y Oficios, Tenaud y Ramos, donde complementan su preparacion con el curso
de aviador.” Tenaud obtiene su brevete en la escuela Bleriot de Etampes el 23 de noviembre de

1910 con el numero de registro 298

Con el apoyo econdmico de amigos, empresarios y, seguramente, con su propio peculio,
Tenaud compra un Bleriot con motor Anzani® v se embarca de vuelta a Lima llegando el 6
de encro de 1911 en el vapor Huasco, dos dias antes de la llegada de Bielovucic.” Recibe una
calurosa bienvenida con ceremonial, pero no tan apotedsica como la que dias después esperaria
a Bielovuvic. Acompand a este en las visitas oficiales a las autoridades. Después vendrian otras

marcadas diferencias.

A su retorno de Prancia las condiciones para ¢l fueron completamente distintas. A pesar de
regresar del curso al cual habia sido enviado por el propio gobierno, carente del mas clemental
apoyo, se ve obligado a buscar un lugar por su cuenta. Se instala en Limatambo acondicionando un
potrero pequeno en longitud, con surcos de sembrio, rodeado de cables y proximo a una factoria
de tranvias; mientras, Bielovucic ocupa un lugar en ¢l Hipédromo de Santa Beatriz alquilado por

la Liga Pro Aviacion y goza de todas las facilidades.

A pesar del abandono y los inconvenientes, Tenaud arma su avion; adiestra a su personal en una
inutil carrera contra el tiempo; Bielovucic vuela el 14 v el 15 de enero. Sin embargo, persiste en
su objetivo convirtiéndose en una meta personal. En la prueba del 21 de enero sufre un incidente
con los cables proximos al campo. Los diarios comentan la noticia y ¢l contesta con una carta
explicando los detalles y con otra dirigida a los responsables de los cables, pidiendo que hagan las

correcciones del caso.

Efectia pruebas el 29 de enero. El 2 de febrero en la manana realiza un primer vuelo alrededor
del campo. En una segunda salida el ala derecha queda atascada entre los cables de alta tension que
debian haber sido retirados. El avion se desvia hacia un poste, choca y cae a tierra. A consecuencia

de la caida, Tenaud sufre una lesion en la médula que le origina una paraplejia traumatica; padece

6 ElComercio del 18 de diciembre de 1910 publica una foto del Ing. Ramos en Issy les Moulineaux, con
el Tnt E Duarte, Legagneaux y Martinet.

7 De la Jara Ob. Cit. p. 238.

8 Este era un modelo igual al que uso Bleriot para cruzar el canal de La Mancha, con motor de menos
potencia que el de Chavez.

9 Ilustracion Peruana. Ano III, 8 de febrero 1911 N° 71. El apremio debi6 ser motivado al enterarse del
contrato con Bielovucic para volar en Lima.
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siete meses de postracion para finalmente dejar la vida el 7 de setiembre de 1911 a las dos y

quince de la tarde."
El Comercio del 7 de setiembre de 1911, edicion de la tarde, informa sobre su deceso:

“(...) regreso a la patria deseoso de ofrendarle las primicias de sus empenos, nada
encuentra listo, pero todo lo crea, todo lo organiza; del campo abandonado e inculto hace
un aerodromo, adornado de tribunas y convierte sus primeros vuelos en verdaderas fiestas
sociales (...). Ayer el mal hizo su crisis suprema. Carlos Tenaud perdio6 el conocimiento y
entr6 en un lento sopor desgarrador. Ni una palabra, ni una queja <La caida, la caida> dijo,

como una condenacién, como una maldicion a tanta injusticia y tanto dafo.”

Las paradojas de la vida: mientras en el Hipédromo de Santa Beatriz todo era felicidad, el éxito
sonrefa, las palmas batian y los recursos abundaban; en Limatambo, por el contrario, con carencia de
apoyo, se habia perdido la oportunidad de ser el primero sobre Lima. Pero seguia la brega, la tenacidad,
la ilusion, a pesar de la soledad y el abandono; habia un desafio personal que cumplir. Quizas,
algunos pensaron que con el viaje de perfeccionamiento a Francia, Tenaud estaba compensado. No

contaron con su integridad; ¢l tenfa un compromiso que pagd con su vida.

Como una ironia, el sefior Luis MacNulty, designado por la Liga Pro Aviacion para el discurso
de despedida, expresé: “|...] Nuestra patria necesita muchos que como Tenaud, no se arredren
ante los obstaculos cuando su voluntad férrea les senala un campo de lucha en pos de un beneficio

para el pais y para la humanidad entera; esos hombres llenan con su historia todo un siglo [...]""

En sus funerales, la gente por iniciativa propia decide cargar el féretro para llevarlo a pie hasta
el cementerio. Por la distancia sélo retiran las mulas y los asistentes jalan la carreta. Entre los
voluntarios destacan los jovenes obreros que asistieron al sepelio. Los discursos estan a cargo de
los representantes de las delegaciones asistentes, de las cuales se destaca algunas intervenciones:'
“(...) a Carlos Tenaud, no se le olvidara nunca, su recuerdo vivira en el teatro de sus hazanas,
en la ciudad de las ilusiones (...)”, Carlos Bordo, representante del Concejo Provincial de Lima.
“(...) Alma noble y valerosa, no se arredra ante los obstaculos que la indiferencia y el egoismo
de los hombres le presentan y venciéndolas todas creo ver su ideal realizado”, Raul Goiburu,

representante del Centro Universitario.

10 De la Jara Ob. Cit. p. 486. El Comercio del 7 de setiembre indica como hora de fallecimiento las dos
y quince de la tarde; De la Jara, las dos y treinta.

11 El Comercio, sabado 9 de setiembre de 1991. Edicién de la manana.

12 1d.
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Al conmemorarse el primer aniversario de su muerte, colocaron en el lugar del accidente una
cruz de marmol sobre una base del mismo material, la cual estaba circundada por cadenas de

fierro. En la inscripcion se leia lo siguiente:"

A Carlos Tenaud. La Liga Peruana Pro-Aviacion

Lima, 3 de febrero de 1912

Al reverso, sobre el marmol en bajo relieve, se lefa un cuarteto de Luis Ulloa:

Aqui Carlos Tenaud vio que el destino
nego a su alada audacia la victoria;
pero te abrié magnanimo el camino,

iOh juventud!, del cielo y la gloria.

A un siglo de su muerte hay un trabajo pendiente de investigacién para rescatar su obra del

olvido, como gratitud a su significativo sacrificio.

13 La ceremonia se realizé con presencia del padre de Tenaud, Julio Tenaud, y el presidente de la Liga
Peruana Pro-Aviacion, general Pedro Muiiz. El accidente ocurri6 aproximadamente a la altura de la
cuadra 11 de la Av. Aramburd, en el distrito de San Isidro, por la sede del Instituto Geografico Militar,
distrito de San Isidro. En una visita que se realiz6 al lugar se constaté que no quedan vestigios del
hecho y que el personal del Instituto desconoce sobre el tema.
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JUAN BIELOVUCIC CAVALIE

aci6 en Lima el 30 de julio de 1889. Fue hijo del croata Juan Miguel Biclovucic v de
dona Adriana Cavali¢ Le Bihan. A la edad de ocho anos, por problemas de salud de
su padre, su madre decide que viajen a uropa con la finalidad de procurar la mejora
del Sr. Bielovucic en su tierra natal, con ¢l apovo de sus familiares. La acogida no fue cordial, solo
cortés y los problemas de salud del padre se agravaron hasta ocasionarle la muerte. Por decision
de la madre, nuevamente, abandonan Dubrovnik v se¢ mudan a Paris, a casa de la hermana de la

senora Adriana. Finalmente, la familia se establece en esa ciudad donde Juan erece v se educa.

A diferencia de Chavez, Bielovucic no era de clase adinerada ni heredero de fortuna alguna.
Obticne ¢l bachillerato de letras v Filosofia, pero su vocacion es la aviacion generando un
problema familiar. Piensa en marcharse de casa, alternativa que es desechada luego de que su
familia decide apovarlo en su aventura. Con dinero familiar v la venta de algunos bienes consigue
los fondos para matricularse en la escuela de los hermanos Voisin en Reims, iniciando asi su

carrera como aviador.

EI 10 de junio de 1910 consigue el brevete N? 87. Es ¢l tercer peruano en obtener una licencia;
el primero fue Chavez (N 33) v el segundo, Roberto Martinet (N” 78). Mientras desarrollan
sus actividades en los cielos de FEuropa, en el Pera las inquictudes acronduticas estan en plena
efervescencia. El general Pedro R. Muniz es el Ministro de Guerra v el principal impulsor de la
aviacion en el Perd. Reconoce suimportancia v el vertiginoso desarrollo en materia acronautica por
las posibilidades que se vislumbran, tanto para ¢l uso general como para fines militares; propicia
una reunion con el proposito de impulsar acciones y convocar voluntades. Como resultado se crea

la Liga Peruana Pro- Aviacion.

1 Una bibliografia sobre Juan Bielovucic puede encontrarse en Biclovucic, Pionero de la aerondutica
castrense. José Zlatar Stambuk, Lima, 1990
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El 20 de octubre de 1910, en el marco del objeto de la Liga, el general Muniz, presidente
de la Liga, lanza un manifiesto a la Nacion buscando despertar el entusiasmo y estimular su
programa en todo el pais; paralelamente, toma contacto con Bielovucic para traer aviones y
poner en funcionamiento la primera Escuela Nacional de Aviacién. Bielovucic no llega a Lima

gratuitamente, como consta en el telegrama de fecha 25 de noviembre:

“Doy autorizacion a Casa Hart y Cia, de Lima, para recibir 25,000 francos al contado
por mi cuenta, y depositar también a mi cuenta 25,000 francos, hasta la cancelacion del
contrato. 25,000 francos necesito para llevar dos técnicos, adelantando sobre el gasto
total 12,000 francos. Suplico abonar dicha suma sobre los gastos de viaje y gastos de
transportes, en el sentido de vuestro telegrama del 19. Venderemos los dos aparatos
después de terminar el contrato. El precio de venta sera el de costo o se tratara segun
el estado de los aparatos. Respuesta inmediata. Partiré el 1° de diciembre en el vapor

Provence. Bielovucic.™

El objetivo del general Muniz era traer a Bielovucic con aviones adquiridos en Francia e iniciar
exhibiciones aéreas para recaudar fondos; con los recursos solventarian una escuela para formar

pilotos.

La presencia de Bielovucic en Lima debe distinguirse como un trabajo rentado. Para pagatle fue
necesario hacer una colecta publica a cargo de la Liga Peruana Pro Aviacion, con el general Muniz
a la cabeza. A pesar de no contar con el apoyo estatal inicialmente, los miembros de la Liga no

cejaron en su empeno para superar los inconvenientes y promover la aviacion en el Peru.

Indudablemente, Bielovucic habia hecho de la aviaciéon su profesion y sustento. No gozaba
de la posicion de Chavez, quien pudo dedicarse a la aviacion como un ideal. Esta aclaracion
resulta pertinente para entender que Bielovucic estaba cumpliendo un contrato, a la vez que

promocionaba la aviacién nacional.

De acuerdo a su propia version, él habia comprado un Voisin por 20,000 francos en la primera
quincena de agosto de 1910.° Un afio antes, como consecuencia del cruce del canal de La Mancha,
en julio de 1909, el capitan Windham del ¢jército britinico comenta que Inglaterra ya no es una
isla y, en comparacion, un Bleriot cuesta 7,500 francos mientras un acorazado, 50 millones de
francos. Con ese dinero podria comprar 7,000 aviones y cada uno podria llevar dinamita para volar

un acorazado.*

2 DelaJara Ob. Cit. p. 374

Id. p. 194

4 De Montoto y De Simoén Jaime, Historia de la Aviacion militar hasta la T guerra mundial Madrid
1993 p. 234.

w
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Podemos apreciar otra version referencial sobre los costos en la entrevista al coronel Iélix
D’Andre, miembro de la mision francesa, publicada en ¢l diario La Prensa ¢l 8 de setiembre
de 1910. Lin ella, entre varios temas militares, menciona que un avion Demoisselle Santos
Dumont cuesta 6,000 francos; un Bleriot, 12,500 francos;” un Farman, 25,000 trancos.
Concluye que cuatro Farman solo costarian 100,000 francos, ¢l equivalente a 40,000 soles en

moneda nacional.

Luciano Martini toca ¢l tema de los costos cuando menciona desconocer cuinto pagd Chavez
a Leblanc por su primer Bleriot X1, pero indica que uno nuevo costaba entre 20,000 v 30,000
francos (solo el motor costaba 12,000 francos).” Martini senala también las condiciones del
contrato de Biclovucic con el general Muniz v las califica: “lLe condizioni, per quanto chiaramente
asorbitanti, furono accettate” . Senala, ademas, que ¢l pago debia ser realizado antes de viajar a
Lima. En relacion al general Pedro Muniz, Alfonzo Quiroz lo identifica como un miembro del
Partido Constitucionalista del general Caceres, que en 1909 intervino para persuadir en la decision
de mantener el uso del fusil Mauser como arma oficial del ¢jéreito, en contra del proposito de

reemplazarlos por los fusiles japoneses Arizaka.”

De acuerdo al contenido del telegrama, Biclovucic recibia en total 75,000 trancos’ por venir
a Lima; el costo no incluia las dos acronaves que se venderian al término del contrato. La suma
era ¢l equivalente a tres Farman segun la conclusion del coronel D’Andre; o a tres Voisin de los
que el mismo Biclovucic compro a un precio de 60,000 francos, quedandole un saldo de 15,000
francos para comprar un Bleriot de 12,500 francos v un saldo de 2,500 francos a tavor, que podria
ser empleado en repuestos para respaldar la operacion por un determinado nimero de horas de
vuelo. Otra alternativa de compra con 75,000 francos era la adquisicion de seis Bleriot a 12,500
francos cada uno. Notoria diterencia con Tenaud, quien, huérfano de apoyo v abandonado a su

suerte, trajo un Bleriot por su cuenta v arriesgando su propia vida.

o

En relacion a los 7,500 francos que menciona el capitan Windham, se refiere al modelo que volo el
mismo Bleritot para el cruce del canal, la version inicial con motor de tres cilindros. El Bleriot XI de
Chavez tenia un motor de siete cilindros.

6 Martini Luciano Geo Chavez IL Primo trasvolatore delle Alpi. Verbania 2003 p. 91.

Id. p. 277. “Las condiciones por cuanto claramente exorbitantes, fueron aceptadas.” Traduccion de

Lévano Gutiérrez Paulo Fernando.

8 Quiroz Alfonso W. Corrupt Circles. A History of Unbound Graft in Pera. 2008 p. 220. Esta
participacion se enmarca en las relaciones de Leguia con el general Céceres: “the patronage of
General Caceres who symbolizes cynical corruption and absence of any moral sense” (Quiroz 2008:
220).

9 DelaJara en la p. 520 de su Ob. Cit. transcribe la carta escrita por el general Muniz al ministro de

Guerra y Marina, recordandole que el contrato de Bielovucic asciende a 3,000.0.0 de libras peruanas,

que al cambio de la época correspondia a 75,000 francos (Bolona 1994: Anexo de Tablas).

~N
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Abonada la suma convenida, Biclovucic partié de Cherbourg, un puerto de Francia, en el vapor
Normandie el 11 de setiembre de 1910; en Panama cambid al vapor Ucayali." T.o acompanaban
el piloto Henry Chaillery v el mecanico Pierre Schruck. Una vez en Lima, el 8 de enero de 1911,
es recibido con una apotedsica bienvenida organizada por ¢l Aero Club Callao, que incluyé un
destile con banda de musicos del colegio Salesiano, banda del Ejército, bomberos v delegaciones.
Lin Lima, la recepeion estuvo a cargo de la Liga Peruana Pro-Aviacion siguiendo un programa
que incluyd una columna de honor con la Caballeria de la Escuela Militar, banda de gendarmes,
delegaciones y comisiones. Lucgo del saludo al Presidente de la Republica v al Alcalde de Lima,
un cortejo de honor lo acompano hasta la Av. La Colmena, hoy llamada Av. Nicolas de Piérola,

que seria su lugar de residencia.

LLas ceremonias, naturalmente, estaban pobladas de los rimbombantes panegiricos propios del
siglo XINX:

“.'\gtlil:l humana que, impasible v serena el alma flotando en el espacio, has visto de
frente al sol sin conmoverte (...). Chavez v td, almas gemelas que avizord el destino, en
el infortunio de la patria nuestra (...). LIl alma nacional, entonces esperaba ansiosa las
hondas que veloces transmiten los hechos diarios de la vida humana (...). {Ya estas entre
nosotros! Colmado se halla nuestro delirante ensueno. jBienvenido seas! Gloria y honra

de la patria nuestra.”"!

Se aloja en una zona del Hipodromo de Santa Beatriz (actual Campo de Marte) alquilada por la
Liga al Jockey Club. Se instala con hangares, personal de la Escuela de Artes v Oficios v todas las
tacilidades. Como el telegrama no hace alusion a estos aspectos es de suponer que los gastos para
tal efecto fucron asumidos por la Liga. Ya en el lugar, en menos de 24 horas arman el primero
de los dos Voisin traidos desde Furopa y lo dejan listo para la prueba. Era las 4 de la tarde del 14
de enero de 1911." Por primera vez un avion se eleva en Lima; fueron 1000 metros de recorrido
aproximado que alcanzo a verse desde el Paseo Colon'. Luego, toca tierra nuevamente rompiendo

una de las ruedas del tren de aterrizaje.

LLa prucba oficial fue programada para el dia siguiente. Asisticron el Presidente de la Repuablica
Augusto B. Leguia, quien llegd acompanado de los ministros de Hacienda v de Guerra y Marina;
cl presidente de la Liga Pro Aviacion general Pedro F. Muniz y los miembros de la Junta Directiva

de esta asociacion.

10 De la Jara Ob. Cit. p. 277 y 375 menciona que partié de “San Nazario en la fecha indicada”, sin
senalar fecha.

11 Fragmentos del discurso del Sr. Francisco de Rivero representante del Aero Club Callao (De la Jara
Ob. Cit. p. 461)

12 Zlatar Ob. Cit. p. 119

13 El Comercio. 15 de enero de 1911
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Terraplenando la
pista de aviacion en
el nuevo aerédro-
mo del Callao.

Preparando el
avion del Bielovu-
cic. Rev. Varieda-
des, Ano VII, No
151, 21 de enero de
1911.

El primer hangar en
el nuevo aerédromo

el Callao.
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A las 11:51a.m. del domingo 15 de enero de 1911 el avién despega para realizar el ceremonial
del primer vuelo en el Perd dirigido por un peruano, coronando el trabajo de la Liga y su Junta
Directiva. El primer paso, mejor aun, el primer vuelo estaba hecho. Fuimos los primeros, ya que

los vuelos anteriores efectuados en Buenos Aires y Santiago estuvieron a cargo de extranjetos.
Los dias posteriores continuaron con los vuelos promocionales en el siguiente orden:

e 19 de enero: sobre la ciudad de Lima por 16 minutos sobrevolando la Plaza de Armas.

e 21 de enero: sobre el campo de Limatambo donde estaba Tenaud; otro sobre el Callao
sobrevolando los cruceros Almirante Grau y Coronel Bolognesi.

e 22 de enero: espectaculo aéreo en el Hipédromo de Santa Beatriz con venta de entradas.
Vuelo con el primer pasajero, el baron coronel Félix D’Andre, miembro de la Mision Militar
de Francia.

e 29 de enero: Lima — Ancon con aterrizaje (38 minutos de vuelo).

e 30 de enero: Ancon — Lima (20 minutos de vuelo).

Los vuelos se convirtieron en algo habitual, hasta el otro hito memorable: cuando por primera
vez en Sudamérica vuelan las mujeres. El 3 de marzo acompanan a Bielovucic las damas limenas
Maria Caridad y Marfa Laura Agiiero Bracamonte, Ana Navarro Mar, Marfa Luisa Guislain y de

Roubaix!*

El 4 de marzo de 1911 se inaugura la Escuela Nacional de Aviacion en el Hipédromo de Santa
Beatriz, siendo designado como su director e instructor Juan Bielovucic; se inician las primeras
clases teoricas; durante los dias siguientes se inician los vuelos de instruccion. El 29 de marzo dejan
el hipédromo y se trasladan a un campo apropiado en la Mar Brava, que se destina exclusivamente
a las actividades de la Escuela dejando el hipédromo. Las clases se reinician el 9 de abril y poco

después se suspenden por el término del contrato con Bielovucic y su gente.

Por decision del gobierno, Bielovucic recibe la clase de alférez del Ejército como reconocimiento
a su labor. Al término del contrato le conceden el grado de sub-teniente de reserva del Ejército y el
nombramiento de agregado militar ad honorem en la Embajada del Peru en Francia."” Emprende el
viaje de regreso a Buropa despidiéndose mediante una nota publicada en los periédicos con fecha

11 de abril, en la cual atribuye como causa “las circunstancias anormales para la ciudad.”'® Debido

14 Zlatar Ob. Cit. p. 135

15 Por no ser un tema directamente vinculado con el eje central de esta investigacion, no se ha
profundizado para determinar si los grados otorgados a Bielovucic estaban contemplados en el
ordenamiento normativo del Ejército, pero se presume, por las circunstancias, que tuvieron un
cardcter politico mas que meritorio, porque su actividad correspondia a un contrato comercial.

16 Las circunstancias anormales que menciona hacen alusion a la turbulencia politica generada por las
elecciones parlamentarias (Basadre 2005 T 12: p. 259).
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Juan Bielovucic volando en su “Voisin” junto a la sefiora Maria Caridad Agiiero de
Arrese. Rev. Mundial, N° 508, 15 de marzo de 1930.

Ana Navarro de Beck,
Maria Caridad Agiiero
de Arrese (al volante)
y Maria Laura Agiiero
de Herndndez. Rev.
Mundial, N° 508, 15 de
marzo de 1930.
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al corto plazo del contrato firmado con Bielovucic y el nimero de alumnos (doce), ninguno de
ellos pudo terminar su instruccion y calificarse como piloto, menos aun, como instructor para

continuar con el relevo.

En cuanto a las aeronaves, Bielovucic dejaba un Voisin accidentado y sin repuestos, el futuro

sin pilotos y sin aviones se presentaba tragico y frustrante. Sobre la situacion De la Jara escribe:

“La Escuela Nacional de Aviacion tuvo apenas un mes de vida, la juventud entusiasta
que acudié a ella para brevetarse de pilotos aviadores fue lastimosamente enganada al
no poder realizar ni siquiera uno de sus alumnos su primer vuelo sélo. La ciudadania se
sintié defraudada en sus expectativas y dejo de aportar su generosa contribucion para el
sostenimiento del programa de desarrollo de la aviacion en el pais que se proponia realizar

la Liga; y, esta patriotica institucion, lamentablemente entro en receso.”"’

La costosa aventura habia terminado: no duré ni un dia mas; ni una hora mas. No quedo
ningun piloto ni tampoco alguna aeronave'®. La alternativa pagada por el Estado estaba postrada
(Tenaud), la aeronave sin costo, destruida. Mal comienzo, dura leccion, el cercano sacrificio de

Chavez con su ejemplar conducta parecia una ilusion.

De retorno en Francia, Bielovucic continta con sus actividades aeronauticas. El 25 de enero de
1913 cruza los Alpes en un avion Hanriot — Ponnier con motor Gnome de 80 HP (el de Chavez
solo era de 50HP):

“Salvo la altura que alcance, mi ruta fue, hasta ese ultimo punto Simplon, la misma seguida por
Chavez; en este punto Chavez no pudo remontarse lo suficiente a fin de seguir la linea recta y se
vi6 obligado a pasar por las gargantas del Gondo; mientras que yo pude ascender hasta 10,500 pies

(3,290 metros), maximum alcanzado durante todo el vuelo; pasé sobre el Monscera y pronto dominé

»1)

el valle de Ossola.

Al declararse la Primera Guerra Mundial se incorpora como soldado raso en el ejército francés.

En el transcurso alcanza el grado de subteniente y el 27 de agosto de 1915 es felicitado por su

20

desempeno en la escuadrilla M.S. 26.

17 De la Jara Ob. Cit. p. 535

18 Id. p. 608, menciona que al fundarse el Aero Club de Lima solo existian dos aviones: uno
de Montero y el otro de Burga. Bielovucic trajo dos Voisin y a su partida quedaron los dos
accidentados.

19 Zlatar Ob. Cit. p. 199. Tomado de Pearson Magazine. La misma referencia encontraremos en De la
Jara Ob. Cit. p. 582

20 De la Jara Ob. Cit p. 233
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Previamente, ¢l 14 de agosto de 1915, habia sido inscrito en la Legion de Honor  como
Caballero, por haber cumplido numerosas v dificiles misiones, ademas de ejecutar peligrosas tareas
de reconocimiento.”! Posteriormente, ¢l 11 de julio de 1930, mediante decreto del Presidente de la
Republica Francesa, es nombrado miembro de la Orden Nacional de la Legion de Honor en el 2°

grado de Oficial, como “Piloto Aviador™

E19 de marzo de 1930 retorna a Lima por via aérea desde Talara, reencontrandose, entre otros, con
Juan Leguia Swavne, el otrora nino, hijo del presidente Leguia que conocio en 1911 durante su estadia
en Lima para la creacion de la Escuela Nacional de Aviacion. Lo encuentra convertido en Comandante
asimilado de la Marina ¢ Inspector de Aviacion Naval v Miliear; era el dltimo ano del oncenio de Leguia.
Durante su permanencia, solicita que por sus méritos se le otorgue un grado militar de mayor jerarquia

en el cuerpo de reserva de la aviacion, con pase inmediato a la disponibilidad.

La solicitud sigue su tramite v el 7 de abril de 1930 se le confiere, mediante Resolucion Suprema,
la clase de Teniente Comandante de Reserva de Aviacion, con la opinion singular del Inspector

General de Aeronautica teniente comandante José Villanueva:

“Desgraciadamente la gran masa del Pais se deja llevar por sentimentalismo, desconociendo las
regulaciones del Cuerpo i seria objeto de critica en los diarios 1 aun de muchos funcionarios publicos
¢l -no ha lugar- 1 como practicamente ¢l grado que se le concediera serfa solo de honor, me inclino
a que se acceda, pero indicandose que pasa al Retro definitivo 1 que esta Resolucion no sirva de

precedente a fin de evitar posteriores casos analogos.”™

Siete anos despuds, en 1937, durante el gobierno del general Benavides, Biclovucic retorna al Peri por encargo
del Congreso. Fin esta oportunidad, el Cuerpo Aeronautico, a propuesta del Ce ymandante General de Aeronautica,
le otorga la “Cruz Peruana de Aviacion de Primera Clase™. Asimismo, el gobierno lo designa en comision ad

honorem a Furopa para el estudio de los adelantos en materia acronautica.™

En abril de 1948, Biclovucic regresa al Pera como una premonitoria despedida. En esa ocasion es
condecorado con la Orden del Sol del Pera en el grado de Comendador, v el Aceroclub del Peru lo declara
socio honorario vitalicio. En agosto de ese mismo ano regresa a Francia. El 14 de enero de 1949, ¢l mismo
dia que realizo ¢l primer vuelo sobre Lima pero treinra v ocho anos mas tarde, deja de existir en Chaillot.

Sus restos descansan en la iglesia de Saint Pierre en Neully, Francia.™

De la Jara Ob. Cit p. 235
Id. p. 240

Id. p. 368 a 372

Id. pp. 373 a 376

Id. p. 309
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JUAN RAMON MONTERO
MEYERHUBER

anuel Montero y Elguera, su esposa, Emilia Meyerhaber, y su familia residian en
Londres por la mision oficial que este desempenaba en representacion del gobierno
peruano. Paralelamente, se ocupaba de actividades relacionadas con la mineria,
atendiendo negocios personales. Durante la estadia de la familia en Londres nace Juan Ramon

Montero, un 26 de junio de 1890.

Terminada la mision, la familia regresa a Pisco, ciudad en la que Juan realiza sus primeros
estudios escolares; prosigue en ¢l Colegio Catolico City Hall en Estados Unidos de Norteamérica
y concluye con los estudios secundarios en la Academia Militar de Preeskil, también en Fstados
Unidos. En su discurrir por el mundo recala en Francia y siguiendo los pasos a Chavez, a inicios

de 1912 ingresa a la escuela de Bleriot en Pau (Francia) para ser piloto aviador por su cuenta.

El 9 de marzo de 1912 obtiene el brevete de piloto del Aero Club de Francia, quinto después
de Chavez, Biclovucic, Martinet y Tenaud. Una vez calificado, participa en diferentes eventos de
Francia y Estados Unidos ganando experiencia y alternando  con los mejores pilotos del mundo.
El 16 de diciembre de 1912, con 22 anos de edad, retorna al pais en el vapor Palena acompanado
de su mecanico francés Marcelo Tournier (graduado en la Escuela de Aviacion Nieuport), su
monoplano Bleriot (N° 9)' adquirido de su peculio y una ganada experiencia, para demostrar a sus

compatriotas lo que habia logrado

La noticia de su llegada renueva las esperanzas en la colectividad, especialmente en los miembros

dispersos de la suspendida liga Peruana Pro- Aviacion. El general Muniz, que ain continuaba

1 De la Jara Ob. Cit. p. 543 y 546. Datos biograficos de Montero y descripcion de su avion. Debe
aclararse que la denominacion N° 9 para el avion de Montero no existe, debe ser producto de una
confusion, los modelos son X, XI, XI-2, XI-3. Por la descripcion del motor Gnome (De la Jara escribe
Giome) de 50 HP vy siete cilindros corresponde al modelo XI. Tampoco seria el nimero de cola,
porque en la figura de la p. 558 se ve claramente el N° 17 en la cola. Otra confusion se aprecia en la
figura de la p. 546. La leyenda dice: “Montero al lado de su Farman”. Montero no tenia ese tipo de
avion, el suyo era un Bleriot.
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como presidente de la Liga, convoca una reunion para el 7 de diciembre en la Sociedad de

Ingenieros para tomar acuerdos con relacion a los fines de esta asociacion.

El Ing. Rodolfo Zapata, miembro de la Comision de Reorganizacion de la Liga, recibe a
Montero. Esta vez no hay ceremonias, bandas de musicos ni encendidos discursos. Lin su lugar, a
lo largo del camino, la gente le tributa espontaneamente una calurosa bienvenida. El entusiasmo
por la aviacion renace. Acompanado de una comitiva de la Liga, Montero visita protocolarmente
al Presidente Billinghurst, al ministro de Guerra v Marina general Enrique Varela, a los directivos

de la Liga v al director de la Escuela de Artes y Oficios.

Como resultado de las visitas, se compromete a brindar su apoyo para reiniciar los vuelos en la
Fscuela de Aviacion en Bellavista. El director de la Escuela de Artes v Oficios designa personal
calificado para armar ¢l Bleriot. El sabado 28 de diciembre, doce dias después de su llegada,
Montero realiza su primer vuelo a las cinco de la tarde; sobrevuela Bellavista, el Callao y la isla de
San Lorenzo; al cabo de veinte minutos aterriza v recibe la aclamacion de los asistentes al evento
v de los vecinos que estaban agolpados en el lugar, entre los cuales se encontraban los cadetes de

la EEscuela Naval.

El 30 de diciembre repite el vuelo por menos tiempo, limitado por la neblina. EI 2 de enero, con
la presencia del presidente de la Republica, su comitiva oficial v el numeroso publico congregado,
realiza maniobras sobre el acrodromo a fin de que las autoridades puedan apreciar las posibilidades
del progreso de la aviacion y la Escuela pueda ser reabierta. Posteriormente, el 9 v el 12 de encero,
se programan v realizan espectaculos en el hipodromo de Santa Beatriz, alternando con las carreras
de caballos y con la participacion del aviador chileno Eduardo Molina Lavin, cuya intervencion se
trustré por problemas en el motor de su acronave. Las exhibiciones logran despertar nuevamente
cl entusiasmo ¢ interés del publico por la aviacion v Montero es distinguido como socio honorario

de la Liga.

LLa familia de Montero era propictaria de la hacienda Caucato en Pisco; ello lo motivo a preparar
el raid hacia ese destino. Con dicho proposito, v con la colaboracion de la Sociedad Geografica
de Lima, las Capitanias de Puerto, estaciones telegraficas v corresponsales de prensa, planifico
la ruta, los campos de aterrizaje v el auxilio mecanico. Para ¢l efecto, designa a su cunado, el Sr.
Alberto Recavarren Ledn, como encargado de la preparacion del aerodromo en Canete, vy a su
mecanico Tournier, que se quedaria en Lima, le pide mantenerse listo para acudir en su auxilio con

los repuestos que se pudieran requerir durante el trayecto.

Elplan de vuclo inicial comprendia dos dias divididos en dos etapas: la primera abarcaba el tramo
Lima — Canete, aterrizando en las pampas de Imperial para el reabastecimiento de combustible y
luego poder proseguir a Chincha, en donde pernoctaria. Al dia siguiente, comenzaba la segunda

etapa: ¢l tramo Chincha - Pisco.
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El raid Lima-Pisco del aviador Montero durante su escala en Cerro Azul.
Rev. Mundial, Ano IX, No 263, 15 de marzo de 1913.

Modelo de aeroplano
del inventor Ricardo
Montoya.
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El 11 de marzo despegé del campo de Bellavista para sobrevolar La Punta y el Callao, y luego
dirigirse a Lurin. A las 09:02, luego de cuarenta y cinco minutos de vuelo estimados, aterriza en
Chilca.? En la tarde continuia el vuelo, pasa por Mala a las 16:35 horas. Después de una hora de
vuelo aproximado cerca a Cerro Azul, el motor presenta problemas con las bujias, que lo obligan
a buscar un lugar apropiado en la cercania, aterrizando en pampa Lobos, a la altura del kilémetro

127 de la actual autopista al sur, cerca de Cerro Azul.

Debido a lo avanzado de la hora deja el avion en pampa Lobos y duerme en Cerro Azul.
Reparado el desperfecto, el jueves 13 de marzo a las 08:00 horas, cuando se eleva durante el
despegue, siente una fuerte trepidacion y el avion cae a cuatro o cinco metros de altura. El piloto
queda ileso pero la hélice se rompe quedando inservible. Luego de las comunicaciones pertinentes,

la tarde del viernes 14 el mecanico Tournier sale del Callao con los repuestos.’

El domingo 16 Montero vuela sobre Cerro Azul probando los trabajos de reparacion;
permanece hasta el 19, dia en que continia a las pampas de Imperial en Canete. Ahi realiza
vuelos de demostracion y recién el 22 de marzo a las cinco de la tarde despega con direccion
a Chincha, aterrizando en la pampa de Noco luego de cincuenta y cuatro minutos de vuelo.
Nuevamente por la expectativa de la aeronave, su estadia en esa localidad se prolonga hasta el
24, dia en que continu6 el vuelo aterrizando en el fundo de su propiedad: la hacienda Caucato, al
noreste de la ciudad de Pisco. Le tributan homenajes y un empleado de la hacienda le obsequia
la Cruz de Malta confeccionada en oro. El 25 de marzo continia con las exhibiciones en la
hacienda para luego dirigirse al puerto de Pisco. El 26 ejecuta las demostraciones en el puerto y
concluidas las maniobras dispone el embalaje del avion para enviarlo a Ica por ferrocarril. En Ica,
las demostraciones son programadas para el 30 de marzo. El Concejo Provincial por acuerdo de

sesion del mismo dia le otorga una medalla de oro.

La breve, ejemplar y fructifera carrera de aviador de Juan Ramon Montero llega a su fin por
presiones familiares, especialmente provenientes de la madre, quien, ante los riesgos y el peligro
constante que representa las actividades aéreas, le expresa sus temores y lo persuade de no

continuat.

2 Dela Jara en Ob. Cit. p. 567 menciona como la causa del aterrizaje en Chilca una falla de motor. El
Comercio en su edicion del 15 de marzo de 1913, informa que fue obligado por las condiciones de la
atmosfera. Al respecto, para ingresar a la zona de Chilca por la ruta costera existen estribaciones de
la cordillera que llegan hasta el mar. La existencia de estas caracteristicas particulares de la superficie
del terreno genera fuertes corrientes de aires ascendentes y descendentes, y en consecuencia,
turbulencia. Montero debe haberse sentido preocupado por el excesivo movimiento y decidié
aterrizar en Chilca. Afirmamos ello porque, poco después, prosiguio el vuelo hacia Caiete sin auxilio
de ninguna naturaleza.

3 El Comercio viernes 14 de marzo de 1913. Edicion de la tarde. La comunicaciéon de Montero
manifiesta entusiasmo y confianza en el triunfo, espera los repuestos de Lima para continuar.
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Sin embargo, Juan Ramén no se desliga del apoyo a la Liga Pro-aviacion, dona su Bleriot y junto
con su familia participa con el 25% del aporte para donar a la Aviacion Militar un avién en nombre
de la provincia de Pisco. Mediante el Decreto promulgado el 11 de julio de 1913, el presidente
Billinghurst aprueba la creacion de la escuela de aviacion de la Liga y asigna partida presupuestal
para su funcionamiento (5,550.0.00 libras peruanas). Juan Ramén Montero es designado Director.
Los fondos nunca llegaron y transcurrido un afo, fueron entregados bonos del tesoro por la
suma prometida. En conclusion, la escuela no pasé de ser un proyecto con buenas intenciones y

Montero nunca ejercié el cargo.

Cincuenta anos después, en marzo de 1963, con motivo del cincuentenario del raid a Pisco, la
Fuerza Aérea del Peru representada por su Comandante General impuso las Alas de Oro y el
brevete de piloto Honoris Causa a Juan Ramén Montero Meyerhuber, en reconocimiento a su
aporte a la aviacion nacional.* Luego, el olvido cubriria con su manto a este hombre y su aporte

a través de la historia.

Pero no solo pilotos aviadores dejaron su legado en los albores de la aviacion nacional. También
encontramos incipientes muestras de iniciativas para la fabricacién, en una etapa en que la
tecnologia atin era rudimentaria. El propio Carlos Tenaud fabrica un monoplano en los talleres de

la Escuela de Artes y Oficios a finales de 1908, fracasando en el intento de hacetlo volar’.

La novedad del nuevo descubrimiento y el inicial apoyo del gobierno que premiaba este tipo de
iniciativas con estudios en el extranjero, promovieron la fabricacion de aviones que no pasaron de
ser modelos. Entre los fabricantes se encuentran Ricardo Montoya, Luis Lores, Enrique Torres,
Julio Fernald y Alfredo Nalvarte en Lima; ® Rémulo Burga en Inglaterra;” Mariano Aguilar Pastor
en la Escuela de Artes y Oficios; el capitan de corbeta ingeniero Ricardo Figueroa San Miguel en
Huanuco; también, el teniente Juan O’Connor y Oscar Insua Escobat.” En Tacna, Adan R. Solérzano,

mecanico natural de Lima, construyé un modelo de biplano de 1.40 m de largo por 1.30 m de alto.”

A fines de 1910, también fueron fabricados planeadores de disefio elemental, algunos de los
cuales llegaron a volar brevemente. Los experimentos estuvieron a cargo de jovenes audaces que,
guiados por su entusiasmo y desbordante imaginacion, no se detuvieron hasta hacer realidad un
sueno. Es el caso de Enrique Odriozola, Manuel Santa Marifa y el teniente Maximo Lagos Fuentes;

también, Manuel Angosto y Andrés Barbe construyeron y volaron sus artefactos. En enero de

4 De la Jara Ob. Cit. p. 563

5 Variedades Ano V 20 de marzo 1909 N° 55 p. 55

6 De la Jara Ob. Cit. p. 563

7 1d. p. 610. Burga trabajé en un monoplano con motor Gnome para la Marina de guerra en Lima
pero nunca consiguio6 hacerlo volar.

8 Id. pp.392a399

9 Variedades Afio VI 10 setiembre 1910 N°132 p. 1128
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Addn R. Solérzano y su biplano. Rev. Mundial, Afio VI,
No 132, 19 de setiembre de 1910.
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1911, César Morales, Carlos Freundt v Elisco Bellina volaron en ¢l planeador construido por
Barbe.

Al margen de estos protagonismos individuales, y a falta de una politica de Estado para la
promocion y desarrollo de la aviacion, la Liga Pro Aviacion primero y el Aero Club del Pera
después tuvieron a su cargo esfuerzos aislados que no se concretaron en positivos y definitivos
avances. La Primera Guerra Mundial (1914-1918) forzé una suerte de receso que culminaria con la
creacion del Servicio de Aviacion Militar mediante Decreto Supremo publicado el 28 de enero de
1919. La designacion de oficiales del Ejército y la Marina para formarse en la FEscuela de Aviacion
Militar de la Republica de Argentina, que se incorporaron en 1916, fue el paso previo a la etapa
de la creacion del Servicio de Aviacion Militar. Los pioneros habian marcado ¢l camino; ahora

vendria otra etapa de la historia.
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LA FAMILIA

Héroe: no s¢ la audacia que te llevo hasta el ciclo;
héroe: no sé el castigo que te estrello en el suelo,
sobre el que indiferente la boveda se cierra;

pero en ritual elogio se eleva mi voz triste;
porque un minuto, un solo minuto, al fin, viviste

lo desdenosamente mas lejos de la terra.

José Santos Chocano

n agosto de 1884, los ulimos soldados chilenos abandonaban el pais por ¢l puerto de

Mollendo. La ocupacion terminaba; el Perd habia perdido el guano y el salitre, v sufria

las consecuencias cconomicas de la excesiva emision de billetes que se habia iniciado
en 1875, con la finalidad de pagar la expropiacion de las salitreras v afrontar el déficit fiscal. La
gran depreciacion del billete fiscal obligd a la mayoria de los bancos a declararse en quicbra,
especialmente los bancos hipotecarios. La desmoralizacion del mercado hipotecario habia llegado
al maximo." En el campo, bandas armadas de campesinos habian tomado haciendas y ganado,
aplicando la justicia por mano propia en represalia a los supuestos colaboracionistas de las tropas
chilenas”. La economia, la guerra civil entre el coronel Andrés Avelino Caceres v el coronel Miguel
Iglesias durante la ocupacion chilena y las consecuencias de la guerra con Chile habian sembrado

una incertidumbre generalizada y el futuro se tornaba sombrio v sin esperanza.

Manuel Gaspar Chavez Morevra (1840-1908)," su esposa Maria Rosa Isabel Ramona Dartnell
Guisse (1849-1903), el hijo mavor Felipe v algunos familiares, como tantos otros, emigran a

Francia buscando estabilidad v con la esperanza de encontrar un mejor futuro para su familia.

1 Quiroz Alfonso W. Banqueros en conflicto. Estructura financiera y economica peruana, 1884-1930 pp. 29 y
7.,

Contreras Carlos/Cueto Marcos. Historia del Peru Contemporaneo, 2007 p. 172

Manuel Chavez Moreyra era parte de una familia con negocios en la industria y la banca a mediados del
siglo XIX (Martini Luciano 2003 p. 16). Este periodo es considerado como la aparicion del capitalismo,
relacionado con empresas publicas o del Estado dedicados a la venta del guano y a la construccion de
ferrocarriles, asi como con bancos ligados al movimiento fiscal. (Basadre Jorge 2005, T-7 p. 188).

3]

4 Por linea materna, Jorge Chavez es nieto de Mercedes Guise Valle Riestra de Dartnell, hija del almirante

Martin Jorge Guise (Basadre 2005. T-13, p. 36 y Romero P. Fernando 1994 pp. 179, 318 y 319).

61



Fernando Lévano Castillo, Yobani Gonzales Jauregui, Maria Inés Valdivia Acuna

Habia empezado a forjarse el destino de Jorge Chavez. Su familia se establece en Paris y su
padre es reconocido como un acaudalado banquero peruano’. El acta de nacimiento N® 2026
del décimo séptimo distrito de Paris de fecha 16 de junio de 1887° registra el nacimiento de
Jorge Antonio Chavez el 13 de junio a las 10 de la noche en el domicilio de sus padres, calle
Jouffroy N° 83. Actian como testigos los sefores Emilio Althaus de 58 anos y Jules Coquillard

de 43 anos.”

Sus hermanos mayores eran Felipe, Manuel y Juan Valentino y los menores, Maria Delfina
Josefa y Pedro Gerardo. A la muerte del padre, los hermanos, fundan la sociedad Chaveg Hermanos
que sustituye las actividades del padre, constituidas por banca de negocios sobre todo con el
Pert, que le permitieron un status elevado de vida y dejar una herencia considerable a la familia.
La sociedad creada contaba con una oficina en Paris y otra en Lima® Probablemente, la oficina de
Paris estuvo a cargo de Manuel mientras que Felipe asumi6 la responsabilidad de la empresa en el
Pert. El otro hermano, Juan, es mencionado por Barzini: “Otro hermano suyo, de mas edad que
Jorge, ese mismo que hemos visto palido y lloroso a la cabecera del moribundo, dirige la oficina

parisiense. El banco esta bajo la firma social <Chavez Hermanos> (...)”.°

5 Barzini Luigi. El vuelo que surcé los Alpes en Romana Gens ne la terra de “Los Incas” Set. 1937 N
42 p. 89.

6 Gagliardi Oscar, mayor general FAP. La Hazana de Jorge Chévez. 2001-2010 CD-ROM.

7 Durante la busqueda de los registros consulares de Paris para ubicar la inscripcion de Jorge Chévez
como peruano, en el Archivo General de la Nacion-Periodo Republicano, s6lo se encontraron los
documentos provenientes del Ministerio de Relaciones Exteriores (Paris) a partir de 1976, de los
cuales los correspondientes al periodo 1970-1997 estaban incompletos. En el archivo historico de
RR. EE. no existe documento alguno sobre la inscripcion del nacimiento de Jorge Chévez. La re-
vista Label France N° 49 del 1 de agosto de 2003 (www.diplomatic.gouv.fr) contiene una entrevista,
ahora disponible iinicamente mediante caché de Google, conducida por Daniel Bermond a Patrick
Weil, Director de Investigacion del Centre National de la Recherche Scientifique (CNRS), bajo el
titulo “French Nationality: a convoluted history”. El entrevistado menciona que desde 1803 estaba
vigente el Codigo Civil de Napoleon, elaborado con la participacion de los distinguidos juristas de
la oposicion Francois Tronchet y Joseph Siéyes bajo el principio del Jus Sanguinis. Mediante este
principio, el hijo de padres franceses nacido en el extranjero tenia derecho a reclamar la nacionalidad
francesa, pero los hijos de extranjeros nacidos en Francia conservaban la nacionalidad de los padres.
Esta norma recién fue cambiada en 1889. Sobre el cambio de la norma se puede consultar un articulo
publicado en el New York Times el 6 de agosto de 1889 “Citizen ship in France. A new law which clas-
hes with american ideas”. Jorge Chavez, nacido en 1887, era peruano de acuerdo a las leyes francesas.

8 Martini Luciano. Geo Chavez Il primo trasvolatore delle Alpi. Tarara Edizione, Verbania 2003 p. 17.
Traduccion: Lévano Gutiérrez Paulo Fernando.

9 Barzini. Ob. Cit. p. 89.
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Otra mencion al respecto hace el mismo Barzini cuando cita las palabras de Jorge Chavez

durante su postracion en el hospital San Biaggio, luego del accidente:

“Se parece mucho, estos dos hermanos: solamente que el aviador se afeita por completo
mientras el hermano tiene dos bigotes rubios. Ayer, en un periodo de lucidez, el herido habia

dicho bromeando a Duray:

-Bueno, ya lleg6 el buen momento para dejarme crecer el bigote y cubrir la cicatriz de mi labio™""

No podemos afirmar con certeza que Manuel dirigia la oficina en Paris porque Juan, el hermano
que seguia a Manuel, también usaba bigote, como se puede apreciar en una foto del cortejo
funebre en Paris. Juan escribe una nota de recuerdo sobre su hermano a solicitud del diario
milanés Corriere della Sera.'" Mis tarde, Juan serfa director del banco Gibson en Lima, que en
1960 patrocina la publicacién de Chavez (Geo Chavez, el primer transvolador de los Alpes), con

motivo del cincuentenario de la hazafa'”.

A la muerte de Jorge, Felipe se encontraba en una hacienda de Junin a donde le hicieron llegar la
noticia. Fue Felipe, cuando residia en Niza, quien autoriz6 mediante carta de fecha 18 de octubre
de 1956 el traslado a Lima de los restos mortales del héroe de la aviacién nacional. El hijo de
Felipe, Felipe Chavez Blaker, fue el dltimo descendiente directo de la familia entrevistado por la

revista Aviacion en su domicilio, en el distrito de Miraflores'.

Una novia, segin Garrido Lecca, o amiga por version de Barzini, cuyo nombre ha quedado en

el misterio, visité a Chavez el tercer dia de su estancia en el hospital:

“La vispera de su muerte llegd su hermano desde Paris, a quien reconocio, le sonri6 y le
q > )
apret6 la mano (...). Con anterioridad a esto y cuando ain estaba consciente, recibia a su

» 16

novia, quien habia llegado prontamente de Paris™.

Podemos encontrar otra referencia a la enigmatica dama en la descripcion que hace Barzini de

la escena de la agonia de Jorge Chavez:

10 1d. p. 73.

11 Corriere della Sera Milén, 30 de setiembre 2010, Ricordo Intimi del Fratello di Chavez p. 3.

12 La publicacion es una reedicion de Romana Gens ne la terra de “Los Incas” de setiembre de 1937 N°
42 por la Editorial Ausana Lima 1957.

13 El Comercio, 28 de setiembre de 1910.

14 Homenaje de la FAP al Precursor de la Aviacién Nacional. Lima 23 de setiembre de 1957, p. 16.

15 Revista Aviacion N° 462 Octubre 1985.

16 Garrido-Lecca Frias Guillermo- Gastén Garreaud Dapello. Jorge Chavez Un Héroe del Siglo XX
1991 p. 80.
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“En una esquina, sobre una mesita, hay dos ramos de flores que una amiga del pobre
Chavez le habia llevado ayer v que los médicos han hecho quitar del cuarto. Su presencia
se vuelve lagubre cuando la muerte aletea ahi cerca. Ahora se marchitan, parecen casi
como un simbolo de la ultima esperanza (...). Iistalla un sollozo en un angulo del cuarto.
Alla hay una mujer que la poca luz del ambiente no nos habia dejado vislumbrar. Sentada,
con la cara entre las manos, comprime el llanto que la sofoca. Sus cabellos negros caen
descompuestos sobre la frente. s la amiga de Chavez que le ha llevado ayer el humilde

homenaje de las flores.”"”

Sin despejar las dudas en cuanto a la identidad de la persona, Martini'® también menciona la

presencia, el 25 de setiembre, de una dama muy querida al aviador que un dia antes de su visita

habia enviado un telegrama con un mensaje “de dolor v esperanza de vida™.

No solo la vida sino también un amor quedaron truncos. Cuantos suenos y esperanzas de vida

familiar no se realizaron y dejaron paso a la historia.

17

18
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Barzini Ob. Cit. p. 70 y 72. Otra mencién a una extrana dama refiere también Enrico Margaroli en
su articulo Laudace volo di Geo Chavez e le Muse scatenate, publicado en la revista Oscellana Anno
XL N° 2 Aprile-Giugno 2010 p. 96. El autor comenta la obra de Timmermans “Aufzeichnungen, Flug
und Tod des Geo Chavez” editada en Minchen en 1940 y re-editada en cuatro CD el 2006. La obra
estd escrita en primera persona, como si la narrara el mismo Chavez. En la obra da cuenta de una
pequena aventura con una dama de cabellos rubios y ojos azules, huérfana de madre, residente en
Domodossola y cuyo padre trabajaba en un puesto impreciso de la organizacion del vuelo. Timmer-
mans la presenta como la musa inspiradora que responde al nombre de Angelina Capone. Traduc-
cion: Lévano Gutiérrez Paulo Fernando.

Martini Ob. Cit. p. 221.



GEO CHAVEZ

acido en la opulencia pero con espiritu tenaz, el ingeniero Jorge Antonio Chavez
Dartnell era un joven sencillo, osado, valiente, dedicado y metodico, que solitario en
su gesta para cumplir con sus anhelos, a pesar de la brevedad de su vida y su corta
carrera, constituye nuestro primer héroe civil del siglo XX. A diferencia de otrora, cuando el héroe
era el resultado de una epopeya que permitia aquilatar las cualidades, el joven Chavez se convierte

en héroe a través de un fugaz y unico gesto heroico.

Chavez era un joven lampino y palido." Tenia 23 afios cuando inici6 el camino a lograr su suefio,
tenfa 1.06 m de estatura, 65 kg de peso, cabello rubio cenizo y ojos azules claros. Era apuesto,
de musculatura bien desarrollada, correctamente proporcionado y de excelente salud.” Chavez era
francofono. Inicia sus estudios escolares en el Lycée Carnot y prosigue en el Lycée Charlemagne.’

Estudia tres anos en I’Ecole d’Electricité et Mecanique Industrialles y obtiene el titulo de Ingénieur?

Como atleta escolar gana las competencias interescolares de 1,500 metros planos durante tres
anos consecutivos. En la etapa de educacion superior, durante sus estudios en I’Ecole Violet,

fue campedn de 400 m con vallas y de 1,500 m planos. En 1907, representando al Racing Club

1 Barzini O. Cit. p. 5.

2 Garrido Lecca Ob. Cit. p. 17.

3 El Lyceé Carnot se llamé hasta 1894 Ecole Monge; uno de los profesores era Pierre de Coubertain
creador de las olimpiadas modernas. Probablemente, su influencia le permiti¢ a Chavez desarrollar
su inclinacion al deporte y descubrir sus aptitudes para el atletismo. El liceo contaba con un gimnasio
con grandes instalaciones de estructura metalica diseniadas por Gustave Eiffel, ex alumno de dicho
centro graduado en 1855. En su homenaje colocaron un busto, al lado del gimnasio; el 7 de mayo de
1911 fue develada una placa en homenaje a Chavez. Los tltimos dos anos Chavez estudia en el Liceo
Carlomagno los cursos preparatorios para la universidad. (Martini Ob. Cit. p. 18).
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de Francia, obtiene el titulo de campe6n de la ciudad de Paris en la prueba de 400 m planos. En
competencia contra la representacion del South London Harriers gana la carrera de 1,200 m
planos. También integra un equipo francés de rugby como titular, para participar en un evento

contra un equipo inglés en la propia Inglaterra.*

Practica el turismo automovilistico intensamente, tanto por Francia como por los paises vecinos.

Muestra talento artistico para el dibujo, la pintura y la caricatura.

Tenia practicamente todo lo que un joven a esa edad podia anhelar: era heredero de una gran
fortuna; tenfa una posicién econémica solida, una profesion y una condicion fisica saludable con

capacidades excepcionales.

Debemos marcar una diferencia con la retorica grandilocuente propia de algunos autores, a
fin de poder ubicar a los hombres en su contexto temporal y apreciar sus hazanas en la verdadera
dimension. Desde sus primeros tiempos, la aviacion estuvo reservada para personas con holgados
recursos economicos, pues era necesario contar con tiempo para la practica y con los fondos
suficientes para la adquisicion de los aviones. Chavez disponia de ambas cosas: el tiempo y el dinero.

La diferencia con otras personas de su misma condicion estribo en su caracter y personalidad.

Luigi Barzini, enviado especial del diario Corriere della Sera de Milan, que sigui6 dia a dia al

aviador, convirtiéndose en su biografo, describe a Chavez de la siguiente manera:

“Era un hombre que tenia la pasion de la audacia. Posefa un espiritu de batalla. Queria ser
el primero cuando se trataba de demostrar valor, energfa, decision en las mas arriesgadas
pruebas del deporte, (...). Era rico y hubiese podido perfectamente transcurrir una vida
de comodidades y de placeres. Pero el la odiaba y repetia a menudo a sus amigos mas
intimos Duray y Christiaens: “No me gusta vivir la vida estapida de los ricos de Paris.

Necesito hacer algo”.

(...). En el deporte hipico, existen los “gentlemen-rider”. El era el “gentlemen-flyer”

5

del aire”.

Durante su estadia en Briga (setiembre de 1910), en espera de la travesia, Barzini tiene

oportunidad de observar a Chavez en otros aspectos. Luego escribiria:

4 Laescuela era conocida como LEcole Violet porque estaba ubicada en la calle Violet N° 50. El presidente
del Consejo de Perfeccionamiento era el famoso matematico francés Paul Prudent Painleve, interesado
en la aerodinamica y la aerondutica, que vol6 como pasajero en 1909 con Wilbur Wright. Es probable
que el interés de Chavez por las ciencias encontrase la orientacion y la vocacion por la aviacion en la
persona del profesor Prudent (Martini Ob.Cit. p.30)

5 Barzini Ob. Cit. p. 89.
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“La larga espera en Briga lo volvia nervioso a veces. Queria salir, estaba decidido a salir y
los obstaculos lo exasperaban. Pero su agitacion no se revelaba mas que cuando estaba solo.

Con los amigos mantenia su caracter calmado, afectuoso y alegre, siempre igual.

Era un hombre que muy rara vez aceptaba nuevas amistades, pero una vez que adquiria
un nuevo amigo, se abandonaba a ¢l con todo el alma, dispuesto a cualquier sacrificio.
Los amigos no lo han conocido mas que de un modo: inalterablemente bueno, lleno de
delicadeza, contento siempre. Amaba la burla tenia mucho “esprit”™ pero de buen tono.
Poseia la jovialidad serena e inocente de quien tiene un alma y un cuerpo fuertes. En las

decisiones era rapido e irrevocable”.’

Arturo Mercanti, idedlogo, organizador y uno de los comisarios de la Travesia de los Alpes

también acompana a Chavez, en nombre del Aero Club de Milan, desde la visita previa que realiza

en agosto de aquel afo para reconocer la zona. Sobre el episodio escribe lo siguiente:

“(...). Estudiamos juntos los mapas esa misma noche. (...). Pude asimismo apreciar la
clara inteligencia de Chavez cuando éste, con la sola indicacion de los datos antedichos,
habl6 de las varias montanas como si las hubiera siempre conocido y tratado. (...). El nos
manifest6 aquella noche muy tranquilamente que la Travesia de los Alpes era una prueba
de aviacion cuyo significado y cuya importancia lo habian hechizado (...). El nos confirmé
lo que habia dicho en Reims; vale decir que se habia dedicado a la aviacion para hacer algo
practico: “En aviacién, quiero hacer algo util”.”

E19 de setiembre, estando en Briga, Mercanti se entera por los diarios que Chéavez habia recibido

el dia anterior su nuevo Bleriot y que por la noche lo habian despachado a Briga, entonces registra

€n sus notas:

“Desde entonces y hasta el ultimo momento, no vimos nunca en Chavez al aviador
que hace profesion de su habilidad, sino al hombre dedicado a una empresa que tenia
un objeto determinado. Nunca lo oimos discutir de reglamentos o de dolerse de medidas

excepcionales aun contra é1”.”

Luego de su muerte, el 29 de octubre, el diario milanés Corriere della Sera le pide al hermano

Jorge, Juan Chavez, que escriba una nota. De aquella semblanza destacamos:

~

Vocablo francés que en su cuarta acepcion significa caracter. Traduccion propia.

Barzini Ob. Cit. p. 92.

Mercanti Arturo. Notas Ilustrativa en Romana Gens ne la terra de “Los Incas” setiembre, 1937 N°
42 pp. 115, 116.

Mercanti Ob. Cit. p. 122.

de
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“Era esencialmente un deportista; y bromista, con una ironia fria y respuestas ingeniosas.
Era de una tenacidad inquebrantable, pero al mismo tiempo era dulce y parecia no molestarse
jamas. Amaba a los humildes, y por sobre todo la sinceridad y la simplicidad. Despreciaba las
cosas muy sofisticadas, todo lo llamativo, ya sea cosas u hombres. Frecuentemente llevaba
en automovil a la gente mas pobre, (...). Conservé su humor hasta la muerte. Pocas horas
antes de morir, rodeado de amigos, bromeaba con un exagerado acento belga (...). Era un
buen companero, sus amigos lo querian, (...). Se podia permitir lujos, pero amaba mas la
vida simple. Apreciaba a las buenas, sin importar la clase a la que pertenecieran. Recuerdo
una de las ultimas veces que lo vi en Paris en su apartamento. Bajabamos las escaleras, y tras

de nosotros venia un viejo que lo atendia normalmente, con un saco al hombro
- ¢Bueno, no me reconoces? ;Como estas? - exclamo Geo

- Yo estoy bien, pero tenga usted cuidado a no perder la vida con su aparato ese — respondié
el viejo.
- jPor favor, viejo! jArriesga la vida usted mas, con ese saco bajando las escaleras —

respondi6 tras una carcajada Geo.

Le gustaba tanto la simplicidad, que cuando rompia records, deseaba que no se hiciera

mucha alharaca. Le gustaban los triunfos para si mismo, para su satisfaccion (...)” "

La estela personal deja a su paso el reconocimiento a su caballerosidad, sencillez, generosidad,

sinceridad, integridad y a su descollante responsabilidad para vencer los retos. Jorge Chavez estaba

preparado para la hazana que lo esperaba.

10 Corriere della Sera, 30 de setiembre N° 271, p. 3. Traduccion: Lévano G. Paulo Fernando.
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a diversion de los jovenes adinerados antes de la aparicion del avion eran los deportes:
el ciclismo, el automovilismo y la equitacion. La novedad del artefacto volador abre
otra posibilidad que tanto en los Estados Unidos de Norteamérica como en Europa se
difunde con amplitud, inicidndose los mas variados concursos con patrocinios de diversa indole
y premios en dinero para las distintas pruebas; asi, se unen ciudades y pueblos, y se baten marcas
en la naciente aviacion. Para los fabricantes de aviones en la novedosa industria era la busqueda de

la realizacion personal y la fama, asi como un medio de propaganda.

En ese marco, la aviacion entra en la vida de Georges (el nombre de Jorge en francés) o Geo
(su diminutivo familiar). En Reims, con motivo de la Gran Semana de la Aviacion en Champagne
del 19 al 22 de agosto de 1909,' se hace amigo del famoso aviador francés Louis Paulhan, e
ingresa como mecanico a trabajar en sus hangares. Aprende a montar y desmontar motores,
probar cables, palancas y controles, convencido que era la via mas adecuada para conocer mejor

las originales y nuevas maquinas:

“En los <meetings> de aviacion que se subsiguieron, se vio al aristocratico peruano,
vestido de mecanico, ocupado en los hangares de Paulhan (..). Por la noche Chavez aparecia

de frac o de smoking y volvia a ser el gentleman correcto y elegante de siempre™

Su trayectoria, tan vertiginosa como su vida, deja registros de una constante competencia, llena
de actividades que reflejan la voluntad de superar las sucesivas metas y la decision de ser el

primero en la carrera que escogio para realizarse.

1 Ferrari Edgardo, Il Volo di Chavez. Edizione Grossi-Domodossola 2009 p. 8.
2 Barzini Ob. Cit. p. 90.
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En febrero de 1910 ingresa a la Mourmelon Ecole Farman como piloto alumno. EI 7 de febrero
vuela un Voisin, el 10 de febrero realiza su primer vuelo solo y el 13 obtiene su licencia (N° 32) e

inicia su participacion en concursos bajo contrato con Henry Farman.

Las sucesivas competencias se centraban en vencer las marcas de altura, distancia, velocidad y
permanencia en el aire. Los registros de la época ahora podrian parecer insignificantes, pero debe
tenerse en cuenta el proceso constante que se experimenté comprobando el rendimiento de los
diversos disenos de las aeronaves y de sus motores, asi como los efectos de la velocidad, la altura
y la atmésfera en su conjunto, tanto sobre los aviones como sobre los propios pilotos. Detris de

los pilotos, la competencia era librada por los fabricantes de las aeronaves.

El 28 de febrero, inmerso ya por propia decision en la voragine del nuevo descubrimiento del
ingenio humano, Jorge Chavez completa el circuito Mourmelon-Luverly-Bouy-Mourmelon en un
biplano Farman marcando una hora y 47 minutos de vuelo. Luego, el 3 de marzo, alcanza los 510
metros de altitud en Bouy. Barzini menciona las circunstancias particulares relacionadas con este

registro de altura, cuando Chavez planea ir a Reims y se adelanta Van de Born:

“Renunci6 al viaje y quiso tentar una cosa que podia parecer una locura para un
principiante. El, que no habia subido nunca mas arriba de los treinta metros de altura, se
elevé a quinientos. Ignoraba sin embargo como se hace para bajar en vuelo planeado y los
presentes asistieron a una bajada fantastica, precipitada, con el motor en plena acciéon. <No
lo olvidaré nunca> -nos dijo Christiaens- <Crei que se cafa, me lo imaginé muerto. Ha sido
la bajada mas terrible que he visto en mi vida> . Chavez no podia soportar los vuelos en

circulos (...), <Volar es Volar> -decia- y se lanzaba a las alturas™.’

En Niza, el 12 de abril, tuvo su primer percance. El viento era mas fuerte de lo usual para
la fecha (mayor a 10 m/s). En los virajes, los testigos vefan que los vientos desplazaban a las
aeronaves en vuelo, mas alla de lo esperado. Chavez habia recargado combustible para una hora
y treinta minutos aproximadamente. En plena competencia se queda sin combustible y el motor
se apaga. El publico observa que el avion es orientado hacia el mar y puede ver al piloto haciendo

sefias; luego, cae en la playa y el piloto aparece ileso caminando.*

E129 de mayo en Verona acontece un episodio que marcaria su relacion con Arthur Duray,” quien
luego se convertirfa en su manager y entranable amigo. Durante la carrera de despegue, Duray
pierde el control de su avion, intenta cortar el encendido para apagar el motor, pero no lo consigue
y sale despedido de su asiento, porque en ese tiempo aun no se usaba cinturén de seguridad. Sin

control, el avién contintia en movimiento circular. Ante la incertidumbre del peligro, Chavez corre

3 Barzini Ob. Cit. p. 91.
4 Garrido Lecca Ob. Cit. p. 25.
5 Martini Ob. Cit. p. 97
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y consigue subir al avion y apagar el motor evitando mayores consecuencias. Duray resulta con
varias heridas en el térax causadas por la hélice del avion que lo inhabilitaron definitivamente para

el vuelo. Asi, el destino lo convirtié en compafiero inseparable de Chavez.°

En el “Meeting de Rouen”, llevado a cabo entre el 19 y 26 de junio, Chavez queda en segundo
puesto en la prueba de altitud, con 495 metros en un biplano Farman, detras de Le6n Morane, con

521 metros en un monoplano Bleriot.

Morane era un piloto graduado después de Chavez (con registro de licencia N® 54). Chavez, que
ya habia probado un Bleriot en Reims prestado por Leblanc’, se convence que el monoplano es un
mejor diseno para altura y decide cambiar, coincidentemente en el momento en que su contrato

con Farman, que lo obligaba a volar sus biplanos, concluia.

Enla “Gran Semana de Champagne”, realizado del 3 al 10 de julio, Chavez debuta en monoplano
Bleriot y ocupa el primer puesto con 1,150 m de altitud. Al bajar comenta:

“(...) bajando radiante no por si, no por la prueba, si no porque habia <por fin
encontrado el ascensor para escalar el cielo como quiero hacerlo>"*

Luego, el 3 de agosto, en el “Meeting de Blackpool” nuevamente resulta vencedor con 1,677m.
El récord de altura cambia rapidamente de manos: Olieslager, Brookins y Drepel llegan a los 2,018
m. Aparecen los primeros signos de congelamiento del aceite que lubrica el motor, reportado por
Morane que llega a 2,040 m. Con las modificaciones del caso, el 3 de setiembre Morane bate el

récord con 2,582 m. Pero ello duraria poco.

La manana del 18 de agosto, Chavez llama desde Briga al organizador de la Travesia de los
Alpes, Arturo Mercanti, avisando de su llegada con Duray, y le solicita asistencia de los comisarios

con el objeto de estudiar todo el recorrido en automovil.

Las entrevistas con Chavez proporcionan a Mercanti un concepto claro de la gravitante

importancia del aviador en el evento:

“Estas entrevistas nos habian persuadido de la importancia que para nosotros tendrian
su opinion y su inscripcion después de efectuar el recorrido completo en automovil. El
nos manifesté aquella noche muy tranquilamente que la Travesia de los Alpes era una
prueba de aviacion cuyo significado y cuya importancia lo habia hechizado. Sin embargo,
Chavez queria ver antes si el asunto era razonablemente factible, toda vez que estaba bien

6 Garrido Lecca Ob. Cit. p. 28.

7 Chavez citado por Barzini Ob. Cit. p. 7 y 91. Este episodio también es mencionado por Mercanti
Ob. Cit. p.104 y Garrido Lecca Ob. Cit. p. 29.

8 Mercanti Ob. Cit. p. 104.
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intencionado en abandonar por completo todos los demas entrenamientos para dedicarse

»9

exclusivamente a la organizacion propia y personal de la travesia”.

El reconocimiento de la ruta en automovil empezo el 19 de agosto en la madrugada, llegando
al valle de la Saltina muy temprano. Luego, se ubicaron en la terraza de un hotel de la zona
(Simplon Kulm) desde donde se podia observar Briga. Después de revisar el recorrido Chavez,

conjuntamente con Duray, concluye: “Es muy factible”.

Sobre el resto del recorrido, Chavez tiene una especial preocupacion por el desfiladero de
Gondo, el impresionante aspecto de las formaciones de piedras, de las encerradas y atemorizantes
quebradas. La preocupaciéon no estaba motivada por la ausencia de lugares alternativos para el
aterrizaje, como pudiera parecer, sino por la rapidez con que se podia perder la orientacion entre
las cadenas de montafas y las cumbres. Cuando observan la salida al valle de Toce dejando lo
impresionante del paisaje Alpino, Mercanti escribe: “A la salida de la Diveria, en pleno valle de
Toce, sobre aquel altiplano que domina Crevola, Chavez exclama: <{El que llegara aqui habra
hecho algo ya!>"."

El 19 de agosto en Domodossola, Chavez firma su adhesion como participante para la travesia

comentando lo siguiente:

“Estoy decidido. Estaba inscrito en Le Havre y Bordeaux, pero ya no iré. Telegrafio hoy
a Bleriot para que me prepare un nuevo aparato al cual haré agregar, en lugar de una rueda,
unos patines en la cola para poder frenar en los aterrizajes en bajada: una <bequille>'
adelante, a fin de que el aeroplano no haga <panache>"" en caso de aterrizajes dificiles y

un <arpion>"."

Las impresiones de Chavez resultantes del reconocimiento de la ruta y el analisis de los factores
que, considera, influiran en el vuelo de travesia de los Alpes se centran en dos aspectos: los vientos

y las bajas temperaturas. En relacion a ellos expresa:

“Con respecto a los vientos, son ustedes quienes tienen que pensar en eso. Yo no quiero
salir de Briga sino tengo la seguridad de tener informes exactos sobre la situacion aerologica

de todo el recorrido, y confio que se organizaran ustedes en el sentido de poderme hacer

9 Mercanti Ob. Cit. p. 116.

10 Mercanti Ob. Cit. p. 118

11 Id. p. 119.

12 Una estructura similar a un caballete colocado después de las ruedas de aterrizaje.

13 Término empleado por los aviadores franceses de la época para designar el movimiento del avion
a consecuencia de un mal aterrizaje, tocando tierra alternadamente: primero, con las ruedas de
aterrizaje principal y, luego, con la rueda de aterrizaje de la cola.

14 Mercanti, comisario del concurso, sefiala que nunca conocié con exactitud el denominado “arpién”
(Mercanti Ob. Cit. p. 121).
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senales en los distintos controles, a fin de advertirme de posibles situaciones peligrosas
que pudiesen manifestarse en las etapas por hacer. En cuanto al frio, esta es una cuestion
mia. Mas que el motor, sera el aceite el que tendra frio. Pero he pensado ya en una y otra
cosa. Por ese lado, pues, no hay nada que temer. De todos modos — lo repito — estoy
completamente decidido. He telegrafiado a Blériot el pedido de un aparato. Bleriot debe

235

entregarme el aeroplano el dia 8 de setiembre, en la manana”.

El 8 de setiembre, en el campo de Issy- le Moulineaux, Chavez registra 2,680 m certificados
por las autoridades del Aero Club de Francia, Srs. Paul Tissandier, Georges Besancon y André

Fournier.'

Este registro mundial fue alcanzado por Chavez como parte de su preparacion para
el cruce de los Alpes, que habia sido calculado en una travesia de 2,100 m. Sobre su experiencia

relata:

“(...) El frio es intensisimo. Estoy a 2,500 metros. Unos <coups de cloche>"" mis vy

venceré el record de Morane.

Siento un punto humedo en la punta de mi nariz, me asusté un momento, porque no
he subido nunca en globo e ignoro cuales son las sensaciones que se experimentan en las
altas regiones. ¢Habria sido conveniente que llevara un balon de oxigeno? Acordandome
que cuando Morane subio, hasta 2,500 metros arrojo un poco de sangre por la nariz, lleve a
ella mi mano. |No era sangre! Era ligeramente un catarro, agravado durante el ascenso. Sin

duda, una corriente de aire recibida al pasar por la hermosa mancha azulada.
jUf. Al fin me siento seguro!
Me siento feliz también, porque mi barémetro indica que he subido mas de 2,600 metros.
He batido el récord.

(...), cuarenta y dos minutos después de mi partida alcanzo tierra en Issy, envuelto
en fuertes remolinos, después de haber flotado alla arriba en medio de la mas absoluta

calma”.'®

Chavez habia cumplido su palabra. Al dia siguiente de concluido el reconocimiento de la ruta en
automovil, el 20 de agosto, en la reunién con Arturo Mercanti y los que acompanaron el recorrido,

asumi6 un compromiso ante ellos: “El ocho de setembre, de dia, si el tiempo lo permite, lo

15 Mercanti Ob. Cit. p. 121.

16 Id. p. 92.

17 Cortes de campana: término usado por los aviadores franceses de la época para los virajes
ascendentes en circulo. Traduccion Lévano G., Paulo Fernando.

18 Articulo de autoria del propio Chavez publicado en el periédico de Paris Le Matin, el 9 de setiembre
de 1910, con el titulo “Encore plus haut”. La version en castellano fue publicada en Homenaje de la
FAP al precursor de la Aviacion Nacional. FAP 1957 p. 59.
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probaré batiendo el récord mundial de altura. Ustedes veran el récord del mundo de altura sobre

Paris. Esto es algo.

19

El 13 de setiembre, Jorge Chavez llega a Briga acompanado de Arthur Duray; Jean Marcel

Christiaens, piloto belga, amigo y colaborador que renuncia al vuelo para seguirlo;” su mecanico

Simén Mazeran y el periodista Luigi Barzini.”' Al dia siguiente, Chavez inicia nuevamente el

recorrido:

Es necesario que yo vea y recuerde perfectamente todas las caracteristicas del lugar sobre
el cual tendré que volar (...). Si yo no me preparara bien, me encontraria aqui entre un
gigantesco laberinto de rocas y de nevados sin salida posible. (...). jAtravesar los Alpes! Es
una prueba seria, pero hermosisima (...). jQue quiere usted! Hay que conocer bien los
lugares. Y los mejores mapas no son suficientes. Tengo que dibujar un mapa mio, en el cual
marco todas las caracteristicas, todas las cosas que pueden servirme desde el punto de vista
del reconocimiento; la forma de una roca, un prado, el perfil de un nevado, el campanario

222

de una aldea (...)

Al retornar a Briga, después de reconocer nuevamente la ruta, se dedican a ensamblar el avion,

revisando cada pieza:

“(...) revisandolo cuidadosamente; los depositos del aceite y las tuberfas de conduccion
del motor habian sido todas revestidas de amianto para defenderlas del hielo; el asientito
de comando estaba hecho como para una gran travesia (...). Todo esto con un cuidado
extremado de todos los detalles, con la consciencia de los peligros; de tal manera de

9323

poderlos superar

La organizacion del trabajo para la travesia la dispone Chavez: Duray en el lugar de abastecimiento

en Domodossola, la primera escala hacia Milan; Christiaens en el lugar de partida o en el sitio de

observacion sobre el Simplon. Dedicados a sus tareas; eran extranos a casi todo, excepto al vuelo.

Todos eran iguales, nadie hubiera podido diferenciar al aviador de los demas miembros del equipo;

el entusiasmo era el mismo.

24

19 Mercanti Ob. Cit. p. 122.

20 En el circuito de Bournemouth de 1910, en el cual Chavez no participa, hubo una prueba que

consistia en superar cuatro pilotes en el mar. Mientras participaba, Christiaens sufre un percance

que lo persuade de continuar en este deporte (Martini Ob. Cit. p. 48).
21 Ferrari Ob. Cit. p. 26.
22 Barzini Ob. Cit. pp. 5,6 y 8.
23 Mercanti Ob. Cit. p. 128.
24 1d. pp. 128, 129.
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El Comité de Briga suspende los vuelos el domingo 18 por ser fiesta de guardar, lo cual afecta
a Chavez, que tenia todo preparado, a diferencia de los otros participantes. Duray y Christiaens
habian confiado a Mercanti que tenfan previsto un sistema de contra-gendarmeria para permitir la
salida temprana de Chavez, quien estaba decidido a partir. A consecuencia de una discusién con
Farman y algunos periodistas sobre el tema, Weyman solicita entrevistarse con los comisarios y

plantea lo siguiente:

“(....) Pregunto, por consiguiente, a los sefiores Comisarios y al Comité si, suponiendo
que el senor Chavez logre partir, a pesar de la prohibicion policial y si, disponiéndome a
mi vez a efectuar otro tanto, la policfa me impida imitar a mi competidor y me detenga, el
Comité me garantiza a mi también el premio de setenta mil liras, toda vez que una causa
independiente de mi voluntad me quita la posibilidad de competir con el sefior Chavez y de

2925

disputarle dicho premio

El resultado de la gestion de Weyman fue una declaracion mas enérgica de la prohibicion y
vigilancia doble para impedir cualquier salida. Segun Mercanti, hubo un aparente entendimiento
entre Farman, Weyman y el Comité de Briga, de ese modo: “(...) los retrasados no perderian con

2326

esto todo lo que Chavez, con su obstinada y meticulosa preparacion habia ganado a los demas

Segun narra Barzini,”’ el lunes 19 de setdembre, muy temprano, se dirige hacia el Simplon en
una caravana de automoviles. Cuando ingresa al valle de la Saltina, observa una capa de niebla que
viene del sur y otras nubes que bajan de las montanas vecinas, y se angustia al imaginar que un
avion vuele en esas condiciones. Llegando al hotel Simplon observa los gestos que hacia un grupo
de personas y se asombra al ver un avion sobre las cumbres umbrosas por las nubes, zarandeado
por el viento, acercandose a unos trescientos metros de altura sobre el paso, que luego voltea a la

izquierda y se pierde hacia Briga.

Era el monoplano de Chavez, quien informado de las buenas condiciones para el vuelo por una
llamada desde el hotel del Simplon Kulm, segiin Mercanti, salié para realizar la travesia. Vive el
peligro de enfrentarse a las fuerzas de la naturaleza con la impotencia del mortal y no se arredra

ante la furia incontrolable del viento. Sobre esta experiencia, Chavez relata:

“(...). Pero yo veia el hotel precisamente entre dos estractos de nubes, una encima y otra
debajo. Era una cosa extrana. La nube inferior estaba formada por masas de nube que
bajaban a la derecha corriendo continuamente y volvian a subir a la izquierda, a lo largo de

las rocas; el segundo estracto de nubes, en cambio, parecia inmovil (...). Unos pequenos

25 Mercanti Ob. Cit. p. 130.
26 Id. pp. 130, 131.
27 Barzini Ob. Cit. pp. 34, 35.
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golpes de viento me seguian atormentando, pero sin llegar a preocuparme (...). Yo estaba,
pues a 2,400 mts. y me sentia en plena seguridad, cuando un violentisimo golpe de aire me
azoto de repente, haciéndome bajar con una rapidez de caida. El barémetro marcé un salto
de sesenta metros. El asiento se me escap6 de golpe. He maniobrado los equilibradores y
el aeroplano ha tenido como un movimiento de paralisis repentina que me ha echado el
barémetro contra el estobmago. En seguida llegd un fuerte chiflon de aire que me levanto
el ala izquierda. Me senti zarandeado, el aeroplano se estremecia pavorosamente y yo tenia
que hacer mil esfuerzos para mantenerme adherido al timén (...). He comprendido que
estaba en medio de un cruce de vientos y el momento ha sido critico. A mis plantas se

abrian abismos espantosos, pero no pensaba en ellos. No tenia mas remedio que regresar

Fose)

Sin embargo, cuando Chavez aterriz6 no hizo mencion alguna sobre su experiencia a Mercanti;

sigui6 reservado y calmado. A su entorno personal, incluyendo a Barzini, si les narra en el hangar

lo

s pormenores de la tentativa que se cita. Al concluir le dice a Christiaens: “Dar la vida para no

lograr nada seria estupido. Darla para vencer, esto es hermoso”.

28
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Existen dos versiones: una citada por Barzini, quien recoge la narracion de Chavez cuando guardaba
su avion en la tarde del mismo 19; la otra cita corresponde a Mercanti, referida a una narracion de
Chavez en la noche también del 19, cuando le pregunta si volverd a salir. Se ha preferido la primera
por corresponder a un circulo mas intimo.



EL BLERIOT XI

| primer aparato s pesado que el aire vuela el 17 de diciembre de 1903 en Kitty Hawk,
Estados Unidos de Norteamérica. Este acontecimiento serfa el primer paso de un
vertiginoso desarrollo de la aerondutica hasta conquistar el espacio en menos de cien
anos. Los hermanos Wilbur y Orville Wright fueron los protagonistas de esta historia, pues, aunque
se habian efectuado intentos similares en otras partes del mundo, estos no tuvieron éxito. Recién,

a partir del disefio de los hermanos Wright, el camino se hizo mas facil y rapido.

Diversas iniciativas privadas en otros paises iniciaron la carrera por ganar el mercado de los
nuevos artefactos, tanto para uso civil como para fines bélicos. Asi tenemos que ademas de
Estados Unidos, con los hermanos Wright a la cabeza, aparecieron en Europa los Fokker, Breguet,
Caproni, y especificamente en Francia los Wright-Farman, Voisin y otros. El primer vuelo en
Europa es realizado por Alberto Santos Dumont, el cual tiene lugar en Paris el 12 de noviembre
de 1906. El primer avion italiano es construido por Aristi de Faccioli en 1908 y el primer vuelo es

realizado por Mario Calderara en Verona el 19 de octubre de 1909.

Después de fabricar aviones independientemente, Henry Farman y los hermanos Charles y
Gabriel Voisin se asociaron e iniciaron la primera cadena de fabricacion en serie del modelo

“Voisin-Farman”.

Por su parte, Louis Bleriot hacia lo suyo. Fil marca la diferencia con el cruce del Canal de la
Mancha el 23 de julio de 1909 en un Bleriot XI equipado con un motor Anzani de 25 CV teéricos
(18 efectivos) y 3 cilindros refrigerados por agua. Como consecuencia, la industria adquiere un
notorio desarrollo y en Europa se venden cien aviones de diversos modelos. Luego, en Francia se

venden 800 aviones Bleriot hasta fines de 1913.!

1 El Comercio, 26 de agosto de 1910.
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El Bleriot XI era un modelo monoplano disefiado por Louis Bleriot y Raymond Saulnier. Tenia
un aspecto menos elegante que otros aviones y fuselaje de seccion rectangular, formado por
cuatro largueros de madera de fresno. En la parte delantera iba el motor, sin cap6 ni carena y a
continuacion la carlinga. Tenia un forro de madera con refuerzos de metal que le daban un aspecto
de badl. La parte trasera estaba entelada sélo al inicio; el resto de la estructura de madera de fresno

estaba libre; otras partes eran de bambu.

Las alas tenfan el borde de ataque grueso, con una visible curvatura, y su posicion era mantenida
por una red de tensores (cuerdas de piano). Tenian un singular sistema de alabeo del borde de salida
y unos alerones en la punta que actuaban como mando de elevador para auxiliar al cldsico timoén
de profundidad. La superficie de las alas, cola y timén de profundidad tenfan un revestimiento
de tela engomada que se afectaba con la humedad matinal, precisando en algunas oportunidades
calentarla para recuperar la estabilidad de la textura.” Sus medidas basicas eran 8 metros de largo,
7.20 metros de envergadura, 14 metros cuadrados de superficie alar. Pesaba 360 kilogramos y

alcanzaba una velocidad de 90 kilémetros por hora.

El tren de aterrizaje era alto con dos ruedas de motocicleta con neumaticos Michelin, una rueda

de cola tipo Westwood y un sistema de amortiguador disefiado por Bleriot.?

Los controles eran un sistema unificado de mandos de vuelo patentado por el mismo Bleriot,
denominado “La Campana”, que consistia en una palanca que accionaba una especie de rétula
universal; a su vez, la rétula accionaba los alerones y timones de profundidad por medio de
cables y bielas. Este disefio permitia al piloto mover simultineamente los mandos de alabeo y
profundidad, facilitando las maniobras de vuelo con una mejor coordinacion.* La particularidad
con los controles era que los alabeos (virajes), a la izquierda o derecha, se efectuaban rotando los
mandos como el timén de un automavil, no inclinando la palanca como la mayoria de los aviones

en la actualidad.

Los tanques de combustible estaban instalados delante del piloto, uno a cada lado, en los
extremos de la cabina. El panel sélo contaba con dos instrumentos: una brijula magnética y un
tacometro para las revoluciones del motor. Chavez llevaba colgado al cuello un barémetro para
contar con informacién de la altura de vuelo. El asiento era de madera y bambu, carecia de arneses
y correa de seguridad.

El modelo Bleriot XI tuvo tanto éxito que en 1910 fue adoptado por la aviacién militar francesa;

en 1911, por el Servicio Militar de Aviacion Italiano y en 1912, por el Cuerpo Aéreo Britanico.

2 De Montoto Ob. Cit. p. 230.
3 Id.p. 231
4 Id.p.173.
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Fue producido en cinco variantes basicas: el XI militar y XI artilleria de un solo asiento con motor
rotante Gnome de 50 HP; el XI-2 y XI-2 Genie con motor rotante Gnome de 70 HP y el CI -3

de tres asientos y motor de 140 HP®.

El Bleriot XI de Chavez estaba equipado con un motor fabricado por la Societé Des Moteaurs
Gnome de Seguin Brothers, modelo Gnome de 50 HP vy siete cilindros. Los cilindros giraban
con el carter y la hélice de dos palas de madera alrededor de un cigtienal hueco y fijo. El cigliefial
actuaba como conducto por donde llegaban el combustible y el aceite. Con la rotacion, el aire de
impacto refrigeraba los cilindros evitandose un sistema especial de refrigeracion con el peso que

ello significaba.

Los cilindros eran de acero-niquel torneados de una barra maciza que los hacia ligeros y eficientes,
pero tenian dos problemas: el primero, por ser un motor rotatorio el efecto del par motor era muy
fuerte lo que hacia muy dificil virar en la direccion contraria al movimiento del motor. El segundo
problema era el excesivo consumo de aceite, porque la lubricacion era bombeada con mucha

presion y producia dispersadores que surgian de las valvulas.

La rotacion del motor tenia un rango entre 200 y 1,250 rpm y consumia 350 gramos de
combustible por caballo/hora. Al girar el motor, rociaba aceite permanentemente al avién vy al
piloto.” A pesar de estos inconvenientes, el motor Gnome fue el de mayor éxito hasta el inicio de

la 1 Primera Guerra Mundial.

w

Jackson Robert. The Encyclopedia of Military Aircraft. Parragon Publishing. China 2004 p. 46, 47.

6 De Montoto Ob. Cit. p. 188. Para evitar este problema, el avién de Chdvez tenia una carena que
cubria el motor que se puede apreciar en la foto previa a la partida. Las réplicas hechas en el Pert han
omitido este detalle.
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LOS ALPES PENINOS
Y LEPONTINOS

on fines de estudio, la cadena montanosa mas famosa de Europa suele dividirse en

Alpes Occidentales, Alpes Centrales y Alpes Orientales.

Los Alpes Centrales, también llamados Alpes Italo-Suizos, tienen los grupos mas
imponentes de montanas y las cimas mas elevadas, entre ellas el monte Leone de 3,522 m de altura
incluida en la ruta de Chavez.! Los Alpes Centrales, a su vez, estin conformados por los Alpes

Peninos, los Alpes Lepontinos y los Alpes Réticos.”

Existen, entre otras, dos carreteras, separadas por los Alpes, que atraviesan la cadena montanosa
y comunican Italia con Suiza: una, por el paso de Gran San Bernardo a 1,600 m (sur) y otra, por el

paso del Simplén a 2,009 m (norte) que separa los Alpes Peninos de los Alpes Lepontinos.

El paso del Simplon es la posicion mas privilegiada para la conexion directa entre Italia y Francia.
Inicialmente, era una via de comunicacion transitada por recuas de mulas, que fue mejorada en
el siglo XVII por Kaspar Jodock Stockolmer, rico comerciante de la época. Posteriormente, por
ser la via mas rapida para defender Milan de los austriacos, Napoleon inicia el proyecto de la via

napoleonica en 1801. Luego, el 19 de mayo de 1906 se construye el tunel para la via férrea.’

1 Geographica. El hombre y la tierra. Plaza Janes S.A. Editores. Europa IIT Tomo 3 Barcelona 1976, p.
178.

2 Vasquez de Prada Valentin. Geografia Universal Tomo II Europa(I) Instituto Gallach de Libreria y
Ediciones S. L. Barcelona 1968, p. 324.

3 La informacion ha sido proporcionada por la administraciéon del Museo Civico Sempionano de la
ciudad de Domodossola (16-10-2010). El paso del Simplon constituye una historica y sumamente
importante via de comunicacion, tanto para los pueblos de las dos vertientes como para Italia,
Suiza y Francia. En el caso de Domodossola, en mérito a la mencionada importancia, la comuna
administra el museo dedicado al significado del Simplén en su conjunto, con una seccion dedicada
exclusivamente a Jorge Chavez, por ser el pionero en cruzar por via aérea tanto los Alpes como el
paso del Simplon y ser el primero en llegar a Italia por dicha via.
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El paso del Simplon era una via empleada para el intercambio de toda indole. Fue escogida como
ruta para la travesia por ser el paso mas cercano a Milan, ciudad cuyas autoridades otorgaban la
mayor parte de los premios y lugar donde, ademas, se contaba con medios de transporte que
facilitaban la organizacion y participacion de los fabricantes y aviadores, lo que disminuia los

COStOS.

La partida seria de Briga para cruzar el paso del Simplon hacia el valle de la Saltina, luego el de

Diveria. El recorrido lo describe Mercanti para un total aproximado de 150 km:

“(...) 40 kilometros de montanas en las dos vertientes de los Alpes. (...) entrecortada
por el Ganters que introduce los vientos gélidos del Mottiscia; el paso casi siempre barrido
por las corrientes en contraste entre todos los nevados que forman la formidable cresta del
Leone, del Terrarossa, del Aurora v el enorme macizo del Fletschorn; el valle de Laquin en

) > ! 9
bajada desde el Laquihorn y el Weissmies; los desfiladeros del Gondo; el valle de la Toce

J q )
de Domodossola, el lago Maggiore (...), la region boscosa del Varesotto y por ultimo la

llanura uniforme hasta Milan.

4 Mercanti Ob. Cit. p. 104 y 108.
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Aut inveniam viam aut faciam.
O encontraré un camino o me haré paso

Anibal 218 a.c.

cintidos siglos después del azaroso cruce de los Alpes por Anibal, el cartaginés, y
sus tropas, abriendo ruta a los pies del monte Monginebro (Suiza), o monte Cervino
(Italia), dirigiéndose a las llanuras del rio Po para conquistar Roma, el ingenio del
hombre intenta cruzar los Alpes por via aérea. Entre los primeros, el diario E1 Comercio menciona
que el 14 de agosto de 1910 partieron en globo desde Murren (Suiza), el capitan suizo Spelterini,
el archiduque austriaco y el baron Louis Rothschild. Desistieron de su intento al ser desviados

peligrosamente por los vientos." Luego, vendria Chavez.

LLa aviacion venia demostrando un vertiginoso avance, permitiendo al hombre volar con rapidez
de un lugar a otro, pasando sobre ciudades, lagos y hasta por encima del mar, al cruzar el Canal
de la Mancha. ¢Cual era el limite? Arturo Mercanti, el organizador de la travesia de los Alpes se
pregunta: “¢Y cual es el formidable obstaculo para la comunion de las gentes? la montana. ;Cual

es la mas formidable montana? Los Alpes. Por ende, he aqui el objeto de la travesia”.?

El problema no solo era la altura de las montanas, sino también las corrientes de aire. Las
discusiones al respecto con la participacion del profesor Julius Maximilian Maurer, Director
de la Estacion Central Meteorologica de Zurich para la parte suiza; el profesor Pericle Gamba,
Director del Observatorio Geofisico de Pavia, encargado por el Director de la Oficina Central
de Meteorologia de Roma, en cumplimiento del mandato del gobierno y a solicitud del senador
Pericle Celoria para la parte italiana, ademas de las opiniones de los mas celebres aviadores vy

constructores, establecieron dos conceptos: los factibilistas y los no factibilistas.’

1 El Comercio, lunes 15 de setiembre de 1910.
2 Mercanti Ob. Cit. p. 98.
3 1d.p. 109.
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Los factibilistas planteaban dos alternativas: la primera, subir a 2,200-2,300 m sobre Briga v
volar los 40 km de montana (Latham v Paulhan). La segunda, por ¢l paso del Simplon, entrar al
valle de la Saltina y seguir ascendiendo para entrar en los desfiladeros del Gondo, con ¢l apovo de

las corrientes (Bleriot y Cattaneo).

Bajo el patrocinio del rey de Italia Vittorio Emanuele 11, que hizo una donacion de 300,000
liras, la Sociedad Iraliana de Aviacion y la Comision Nacional del Turismo Aéreo del Touring Club
Italiano organizan el “Circuito Aéreo Internazionale di Milano-Traversata delle Alpi”, del 18 al
24 de setiembre de 1910, con 100,000 liras en premios. Designan como presidente del Comité
General Fjecutivo al ingeniero Gino Modigliani v se forma un Comisariato Deportivo integrado
por Arturo Mercanti, Paul Rousseau, el baron Leonino, Carlo Gabrio Sormani y Giovanni Visconte

di Modrone, ademas de comisarios locales en Stresa, Domodossola, Briga v Varese.!

Al compromiso de participacion de Paulhan y Latham también mostraron interes Moissant,
Wynmalen, Weymann, Parisot, Amerigo, ¢l principe de Nyssole, Jaques de Lessep v Cattanco.”
Ante las numerosas solicitudes y la disposicion de solo cinco hangares en Briga, los organizadores

decidieron recibir las inscripciones con reservas para admitir unicamente €inco concursantes.

Para ello, optaron por informar a los aviadores acerca de todas las dificultades de la prucba
distribuyendo la informacion pertinente, entre ellas, ¢l requerimiento de volar por lo menos 30
minutos a altitudes superiores a 2,100 m, v las dificultades que presenta un recorrido entre los
valles interalpinos, rodeados de nevados v picos elevados. sta informacion disuadio a varios

aviadores que optaron por retirarse.

I'inalmente, quedaron inscritos para la travesia los siguientes aviadores:

e Jorge Chavez, inscrito como peruano con un Bleriot monoplano.
° Bartolomeo Cattaneo, italiano, con un Bleriot monoplano.
Nisee s Sacey g dmmms Afitoinette
° incent Wincziers, tedesco, con un Antoinette monoplano.
° Charles T. Weymann, norteamericano, con un FFarman especial biplano.
° Marcel Paillete, francés con un Bleriot monoplano.

Segun se aprecia en las fotos, los hangares son distribuidos de la siguiente manera: considerando
de izquierda a derecha, el segundo le corresponde a Chavez; contiguo a su derecha se encuentra

Weymann. El Bleriot de Chavez no tiene numero ni bandera en las alas ni en la cola.’

4 Ferrari Ob. Cit. p. 8.

Id. p. 20.

La precision es pertinente, en relacion a la cita de la oracion funebre del reverendo padre Dr.
Vitaliano Berroa en la iglesia de San Pedro hecha por Carlos de la Jara en Historia Aeronautica del
Pert. Lima 1975, T-1 p. 345: “Hacia pintar la palabra Peru en las alas o en las hélices (...), han visto
entre las numerosas carpas (...), la bandera peruana” También por la version de Garrido Lecca:

N N
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lLas ausencias de los otros pilotos tienen las mas variadas causas, no solamente la reserva en la

inscripeion por parte de los organizadores, sino, también, motivos personales o téenicos.

Sobre las ausencias, ¢l comisario Mercant v ¢l periodista Barzini hacen un recuento: ¢l francés
LLuis Paulhan participé con un Farman ¢n Verona que carecia de condiciones téenicas para un
evento como el de los Alpes, v st bien tenfa otro avion en construccion, no tenia intenciones de
probarlo ¢n altura, como lo imponia la travesia. Hubert Lathan, que fue ¢l primero en inscribirse
con un avion Antoinette, tenia problemas con su motor mas arriba de los 1,200 m. Ll silencio
v la reserva que guardo al recibir la informacion v las invitaciones dejaban sospechas que se
confirmaron al no estar presente en el Circuito del Este. Jacques de Lesseps no se presento
dentro de la techa establecida porque no pudo contar con el nuevo Bleriot que habia encargado.
Wynmalen destruvo su biplano Farman en la explanada de la plaza de los Invalidos en Paris.
Morané no pudo participar por un tema de indemnizacion y garantia que exigia la empresa que lo
patrocinaba. Parisot v Aubrun, al vencimiento del plazo, no se habian interesado por reconocer ¢l

terreno. Moisant estrelld su avion en su viaje de Paris a Londres.

Otra competencia tras las personas tenia que ver con el tipo de acronave; es decir, el biplano
versus ¢l monoplano: ¢l biplano de dos alas, una superior v otra inferior, venia triunfando en las
prucbas de velocidad; el monoplano, de una sola ala en la parte inferior, estaba en pleno desarrollo

v demostraba su capacidad para la altura.

Fl dia 19 de setiembre Chavez hace una tentativa. Los dias posteriores a la tentativa de Chavez
parccen de invierno por la nicve v las tempestades; las nubes permanccen cubriendo el paisaje
alejando las esperanzas de hacer realidad la travesia. El jueves 22, con un frio intenso v una
tempestad de nieve por la tarde que cerrd la visibilidad, Chavez mantenia el buen humor. Por la
noche, reunido con Arturo Duray v su amigo belga Christiacns, entre otros, evalud la informacion
meteorologica. Todos opinaron, menos Chavez, que la manana siguiente podria reunir las

condiciones para la travesia.

La preocupacion de Chavez, luego de la experiencia del primer intento del lunes 19, se centraba
en las corrientes de viento. lista sensacion la expresa a través de un comentario que emite
(consciente de que cualquier pretexto seria bueno para no intentar ¢l vuelo) cuando le refieren la
determinacion de Weymann para salir ¢l viernes, convencido de que las altimas modificaciones a

su avion lo haria posible:

“Manana Wevmann no saldra. Manana es viernes v ¢l es supersticioso.””

“(...) vemos a Chdvez con su mecinico Maseran, pedirle que asegure la bandera peruana en el mastil
de esa improvisada barraca (...)" (Garrido Lecca Ob. Cit. p. 63). Otra version en el mismo sentido
corresponde a Alberto Ferndndez Prada en La aviacion en el Peru Vol. 1, 1961 p. 65: “El mintsculo
aeroplano que lleva pintada en sus alas, la bandera peruana (...).

7 Mercanti. Ob. Cit. p. 138.
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Quizas, ante la magnitud de lo desconocido que significaba la travesia de los Alpes debido a la
altura, el frio, los vientos, las nubes de tormenta y los picos nevados, y a que las primeras aeronaves
eran fragiles, muchos hombres no tuvieron el valor suficiente porque sabian que exponian sus
vidas al peligro. Weymann, supersticioso o no, solo hizo el intento, pues habria otros premios con
menor riesgo. Como escribio Mercanti: “A los demas aviadores les falt6 el corazén y la mente,

ues sus alas eran tan iguales y resistentes como las de Jorge Chavez”.?
p gu ) g

Este era el pensamiento de Chavez, pero, ¢cuil era la preocupacion de los otros pilotos? Weymann
en una conversacion con el barén Leonino le comenta: “No puedo suponer que haré. Me arreglaré
segun las corrientes, estaré alerta a los remolinos que se forman en los desembocaderos de los
valles; observaré los movimientos de las humaredas; cambiaré de altitud segun la necesidad; en

250

fin, lucharé.

FFarman, fabricante del avion que volaria Weymann, le aconseja a este abandonar los valles
si el aire no permite la tranquilidad del vuelo y subir a 3,000 m. El temor radica en “ciertas
corrientes ascendientes de viento (que) colocan sobre la ruta de los acroplanos una especie de

muralla invisible en las cuales se choca inadvertida y repentinamente y que deshacen el aparato.”"”

Otro aviador, Paulhan, responde a Barzini, cuando ¢éste le pide su parecer con respecto a la

travesia:

“-¢Qué pienso?. Pienso que hay que tener una enorme dosis de valor para volar aqui
arriba. Deben haber unos remolinos terribles, vientos contrarios, torbellinos traicioneros,

el infierno en fin.
-¢No cree usted que se puede hacer la travesia?

-Si, se puede hacer, pero en un dia de quietud completa. Pero ;Existe alguna vez la

quietud perfecta en estos sitios?”"

L5123 de setiembre no se registran muy buenas noticias acerca del viento por la zona del simplén.
Por el contrario, las noticias son mejores sobre el Monscera y en Italia. Chavez, incrédulo, toma la
decision de ir personalmente a comprobar las condiciones en el Simplon; observa, piensa y luego
exclama: “Tengo que salir - Si no logro pasar, aterrizaré en el hospicio del Simplon. Hasta alli llego

de seguro (...) — No, me voy en seguida! Rapido volvamos a Briga”.

8 1Id.p. 135.
9 Barzini Ob. Cit. p. 28.
10 1d. p. 28.
11 1d. p. 47.
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Christiaens le aconseja: “Espere hasta manana”y al no recibir respuesta le comenta a Barzini:

“Es un error salir hoy.”"?

Los relojes marcan las 13:29 horas; Chavez va camino a hacer historia. La caravana de automoviles
inicia su recorrido tras el avion; Christiaens es el primero en verlo pasar por la derecha del hotel
del Simplon a unos trescientos metros de la cumbre; luego, se aleja y pasa sobre el Gatenhorn y
aparece sobre los nevados del Fletschorn hasta convertirse en un linea y, finalmente, en un punto,

hasta desaparecer.

Poco después, a las 14:01 horas,"” habia caido; tenia pequefias contusiones y laceraciones en el
rostro, otras en el labio superior y sobre el arco superciliar izquierdo; fractura del fémur izquierdo,
fractura del tercio medio de la pierna izquierda y fractura de la pierna derecha en el tercio inferior

complicada con una herida lineal de 6 cm de largo sobre la cara externa que sangraba.

Barzini acude a visitarlo al hospital. A continuacion, se transcriben las partes mas cruciales de

la conversacion:
“-Pienso que estaba usted demasiado bajo para superar el Monscera.

-Nada de eso -contesta Chavez- (...) ¢Se acuerda que viento teniamos el lunes, cuando he

sido tan maltratado en el valle de la Saltina? Pues ese mismo viento repentino y traicionero. ..
-¢Lo agarr6 de un costado?

-No, soplaba en todas las direcciones... venia por rafagas, subfa, bajaba, formaba

torbellinos,
-¢En qué punto del recorrido lo ha agarrado?
(...) Es el comienzo del paso del Monscera

-(...) Pero un primer chiflén de viento me agarra mientras paso sobre el camino... donde

hace las ultimas vueltas en el valle antes de dirigirse hacia el Gondo... :Me sigue usted?

-(...) Pero tan pronto como me encontré en el paso de Furgenn, entre el Sechorn a
la izquierda y el Tschaggmattorn a la derecha, me siento repentinamente agarrado por
el viento... Eran verdaderos golpes de martillo. Imprevistos. Por, aqui, por alla, arriba,
abajo... Un infierno. Me parecia rebotar como una pelota. Hacfa saltos de cincuenta y

sesenta metros. {Ah! si el barémetro hubiese registrado todo esto, veria usted qué clase de

12 Barzini Ob, Cit. p. 52.

13 Barzini menciona que el tiempo de vuelo fue de 32 minutos (Barzini Ob. Cit. p. 71). Sin embargo,
Garrido Lecca (Garrido Lecca Ob. Cit. p. 72) senala 40 minutos sin mencionar la fuente. Considerando
que Barzini estuvo presente en el lugar, se cita los 32 minutos.
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zig zag marcaria. El viento me aventaba de golpe hacia la tierra y un instante después me
agarraba otra vez para arrojarme contra el cielo... Es ahi donde he cansado el aparato.
Sentia que el viento me llevaba y me parecia que el acroplano tuviese que escaparseme de
repente. Yo movia los equilibradores, procuraba dar vueltas, salir de esos torbellinos... Era

una lucha tremenda y porfiada. ..
-¢Se asusto usted?
-No.
-Y no le hacia a usted ninguna impresion la vision de la montana y de sus abismos?

-No. No pensaba en eso... No miraba abajo... No tenia mirada mas que para lo que tenia
frente a mi, pensando que a unos cinco kilometros de distancia, estaba el paso del Monscera,
alto, abrupto y presentia que no lograria surcarlo... Los vientos lo lamian, penetraban en
el... A miizquierda se abria el valle de Zwischbberger que comunica con el Gondo. Es un
estrecho desfiladero entre paredes a pique, encerrado entre el Seehorn y el Pioltone, mas
feo y mas estrecho que el Gondo. Se le ve pasando por el camino. Y me he metido en el...
No podia escojer. Tenia que decidirme enseguida... o aterrizar entre las rocas (...). He

dado vuelta en torno al Sechorn y luego penetre en el desfiladero (...)

Lira el final. Llegue alli en un suspiro... Pasé sobre Domodossola, bajando cada vez mas

(...). Luego... luego usted sabe lo demas.”"

Mientras tanto, el mismo 23, Cattaneo y Paillete renuncian a la prueba, embalan sus aviones y

arten hacia Milan para participar en el concurso de esa ciudad. Weymann, después de un nuevo
y s

intento, también renuncia a la travesia; envia un telegrama y parte para Milan.

14 Barzini Ob. Cit. pp. 62 a 64.
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n sus inicios, la aviacion fue una actividad sumamente riesgosa por la fragilidad de
las estructuras de las acronaves, ¢l desconocimiento de las fuerzas acrodinamicas y la
ausencia de equipos de proteccion para los aviadores como cinturones de seguridad y
arneses. LLos riesgos se iban descubriendo con cada vuelo. Segun publica El Comercio, solo en el

periodo de 1908 a 1910 murieron 17 aviadores.'

El doctor Guillermo Garrido Lecca Frias® hace un analisis detallado del aspecto médico y senala
que, a consecuencia de las fracturas, Chavez tuvo una hemorragia que su organismo compenso
inicialmente. Luego, debid continuar la pérdida de sangre en las zonas afectadas. Segun los registros
de la historia clinica, la noche del 24 el pulso subi6 a una frecuencia de 128 por minuto vy el ritmo

de la respiracion comenzo a elevarse a 28 por minuto.

La alteracion del ritmo cardiaco desencadend otros efectos: “(...) comprometer el riesgo
sanguineo de los drganos vitales, como el cerebro; se lee en la historia clinica: La noche fue mala,
casi de insomnio. Se observaron contracciones de los tendones, el paciente divagaba v cuando se

3

dormia despertaba sobresaltado.”

Tomando en cuenta los estudios actuales, el Dr. Garrido Lecca senala que: “Is muy conocida
la tendencia que tiene la fractura de las extremidades de producir shock de varios grados.™

[in ese sentido, descarta el shock cardiogénico por problemas en el corazon y el shock séptico

El Comercio, 30 de setiembre 1910.
Garrido Lecca Ob. Cit. p. 102.

Id. p. 103.

Id. p. 100.

Y S
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por infeccion, quedandose con el shock hipovolémico por reduccion del volumen sanguineo

(hipovolemia), a consecuencia de la hemorragia en las zonas afectadas por las fracturas.

El tratamiento era desconocido en la época; por ello, s6lo se limitaron a proporcionarle pequenas
dosis de café, leche y champagne; luego, le aplicaron 350 ml de suero bajo la piel (hipodermoclisis)
cuando, segun estima el Dr. Garrido Lecca, necesitaba alrededor de 12 litros. Como consecuencia,
un paro cardiaco terminé con su vida declarandosele muerto a las 14:55 horas del 27 de setiembre
de 1910. Ia hora de la muerte, segun el certificado de defuncion, fue las 15:00 horas del 27 de
setiembre.’

Sefiala también Garrido Lecca que el concepto de “shock™ comenzo a difundirse a mediados
del siglo XIX, pero recién a finales de ese siglo comenzé a practicarse en animales un tratamiento
experimental para contrarrestarlo. Los grupos sanguineos se descubrieron en 1902, pero recién
a finales de la Primera Guerra Mundial® se aplico este conocimiento para las transfusiones de

sangre, algo que hubiera salvado a Chavez.

En cuanto al accidente, la conclusion de Garrido Lecca es que el exceso de aceleraciones y
fuerzas verticales positivas y negativas sufridas por la acronave en la garganta del Gondo causo el

desprendimiento del ala derecha y, consecuentemente, la caida del avion.

Sobre este punto, un recuento de los acontecimientos ocurridos antes del accidente permitira

apreciar con mayor amplitud las causas del mismo.

El primer punto a considerar esta relacionado con la época del ano establecida por reglamento
para la travesia: del 18 al 24 de setiembre. El periodo fue fijado a propuesta del Comité suizo
que asegur6 condiciones atmosféricas excelentes (tranquilidad, uniformidad, claridad y adecuada
temperatura), las cuales fueron ratificadas por estadisticas y observaciones del paso del Simplon
efectuadas por los padres benedictinos, pero sin rigurosidad cientifica.” Segin estos datos, solo

habia nevado una o dos veces en 20 afios entre el 18 y el 24 de setiembre.”

La realidad fue diferente. Barzini resume en su cronica las condiciones climaticas de los dias
posteriores al primer intento de Chavez, el 19 de setiembre: lluvia, neblina y viento. Menciona que
el mejor clima corresponde a la temporada veraniega y que los alpinistas esperaban dias claros

y sin viento por varias semanas. Con mayor razon se debia esperar esas condiciones para los

5 Garrido Lecca senala como la hora del deceso las 14:55 horas (Garrido Lecca Ob. Cit. p. 98).
Igualmente, Ferrari sefiala las 14:55 horas como hora de la muerte (Ferrari Ob. Cit. p. 66).

6 Id.p.103.

Mercanti Ob. Cit. p. 106.

8 El Comercio, 30 de setiembre de 1910.

~
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aviadores.” Tal como él mismo lo menciona, el periodo escogido no fue el mas adecuado, pero el

plazo establecido presioné a los pilotos a cumplir con el vuelo en esos dias.

El segundo aspecto tiene que ver con el sistema de informacion meteorologica. Mientras la
parte italiana tenia a la cabeza al profesor Gamba con una red de observadores cubriendo toda
la ruta que le correspondia, y proporcionaba pronosticos y detalles precisos, la parte suiza tenia
al profesor Maurer con algunos observadores improvisados y deficiencias en las comunicaciones,
quienes brindaban informacién general e imprecisa que era de poca utilidad; incluso, como
anota Mercanti, era informacion proporcionada por el mismo profesor Maurer con un desfase

desesperante:

“Usted vé en Portugal una muy débil presion transversal que va hasta las islas Baleares, en
la Rusia europea y otra presion que va hasta Arcangelo; las isobaricas son todas constantes
en la direccién de nor-oeste, sur-oeste; el tiempo es magnifico e ideal para la travesia de los

Alpes: tienen ustedes mucha suerte.”"

De acuerdo a la version de Mercanti, la informacion del tiempo en la zona del Simplon, el dia
del primer intento frustrado de Chavez (19 de setiembre), no fue proporcionada por personal
idoneo. Segun Ferrari, el profesor Maurer encargé al propietario del hotel Szzplon Kulm observar
las condiciones y reportar.'" Mientras el reporte del Simplon era muy superficial: “calma perfecta,
tiempo ideal para la travesia”, el profesor Gamba emitia un reporte pormenorizado y preciso:
“tdempo malo, densa neblina sobre el Monscera, de presiones barométricas desfavorables, de
viento leve pero de proximo aumento de intensidad”. Con esta informacion salieron Chavez y

Weymann. Chavez volé 21 minutos y Weymann, sélo 7 minutos.

Sobre los reportes de la zona, Chavez después comentaria: “He decidido no prestar ya ninguna
fé a las comunicaciones del profesor Maurer o de sus encargados”. El dia de la travesia Chavez

tuvo que ir personalmente al Simplon para tomar la decision.

La version emitida en defensa del profesor Maurer es citada por Paul Bierbaum sin precisar la
fuente. Esta sefala que a inicios de setiembre el profesor desarrollé su opinion desde el punto de
vista meteorologico entregado al Comité, en un corto comunicado sobre la travesia. Bierbaum
agrega —igual, sin indicar la fuente— lo siguiente: “Dias verdaderamente ideales para realizar el paso
del simplon <escribi6é mas tarde el Dr. Maurer> habrian sido el 29 y el 24 de agosto, asi como el

» 12

dia inmediatamente anterior al dia del culto (17 de setiembre)”.

9 Barzini Ob. Cit. pp. 39, 40.

10 Mercanti Ob. Cit. p. 134.

11 Ferrari Ob. Cit. pp. 33 y 118.

12 Bierbaum Paul Willi. Im Aeroplan aber die Alpen. Geo Chavez Simplonflug. Art. Institut Orell Fassli
Zurich, 1910 p. 48. (www.aviationart.ch). Traduccion: Lévano Gutiérrez Paulo Fernando.
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Esta defensa no es consecuente con los comentarios de Barzini sobre su experiencia personal

en el tema:

“(...) el profesor Maurer es demasiado cientifico, busca las previsiones del tiempo en las
presiones barométricas del mundo entero (...). Antier, por ejemplo (20 de setiembre), el
Prof. Maurer pronosticé un tiempo terrible y, en efecto, salié un sol resplandeciente y sin
viento. Ayer (21 de setiembre), el astrénomo previo el buen tiempo y el tiempo fue horrible.

Hoy <c’est fini> dice el meteordlogo v todos comenzamos a confiar nuevamente.”"”
Y )

El tercer elemento esta relacionado con la prohibicion de volar el dia domingo 18, impuesto por
el Gobierno del Valés por motivos religiosos, lo cual privo a los aviadores de una manana limpia

y calmada, unica en el transcurso de la semana:

“Desgraciadamente, esa manana fue al parecer de los aerélogos escalonados a lo largo de
todo el recorrido, la mejor manana de toda la semana. Llegada después de un hermosisimo
dia, subsiguiente aun periodo de borrascas, la quietud habia reinado en toda la region

montanosa y en toda la llanura (...).”"

El cuarto aspecto se refiere a la falla de barometro, por falta de tinta, que oblig6 a plantear una

solucion improvisada el jueves en la noche, vispera de la travesia:

“Su barémetro no funcionaba como era debido, pues le faltaba tinta a la pluma y
tratindose de una tinta especial, tuvimos que despachar un auto para buscar ese liquido. Los
comisarios que estaban presentes en el campo en el momento en que Chavez emprendia
el vuelo, refirieron que éste estaba un poco preocupado de esta situacion anormal de su

15

barometro.

Chavez hace referencia al barémetro en su narracion confirmando que no funcionaba;
expresamente, dice: “jAh! si el barometro hubiese registrado todo esto, veria usted que clase de

716 F] cruce entonces lo realizé sin barometro, estimando la  altura de vuelo

7ig zag marcaria.
durante la travesia. De ahi, la duda de Chavez sobre si podria cruzar el paso del Monscera ubicado

a 2,103m de altitud.

En quinto lugar se debe considerar las dos oportunidades que la estructura de la nave fue
sometida a las grandes corrientes ascendentes y descendentes de aire. La primera ocasion fue
el lunes 19 cuando, segin el mismo Chavez, su avion cay6é bruscamente 60 metros; después,

subio en forma abrupta y continué a merced de las fuertes corrientes de aire; luego, levantaria el

13 Barzini Ob. Cit. p. 47.

14 Mercanti Ob. Cit. p. 132.
15 Id. p. 138.

16 Barzini Ob. Cit. p. 63.
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ala izquierda para volver. La otra ocasion fue el mismo viernes 23 antes de ingresar al paso del
Monscera, cuando las corrientes de aire lo zarandearon, segun propio testimonio, entre 50 y 60
metros hacia arriba y hacia abajo, hacia un lado y hacia el otro; eran “verdaderos golpes de martillo

(...)un infierno.”

Las particularidades climaticas de esta region europea permiten que se desarrolle libremente,
en la mayorfa de los casos, el juego de los factores locales, estableciéndose vientos de valle y de
montana, formandose, por lo tanto, inversiones de temperatura, tormentas de aire claro, térmicas
y corrientes verticales (ascendentes y descendentes) de gran poder moviendo masas de aire que
afectan fuertemente las aeronaves en vuelo disenadas para soportar ese tipo de fuerzas."” Un
endeble aeroplano de 400 kilos es tan s6lo una cometa en medio de ese torbellino. Indudablemente,
la estructura quedo afectada por las vibraciones, especialmente los empotramientos de las alas con

el fuselaje del avion, lugar donde se concentran las cargas.

El dltimo de los eventos en la secuencia es un trastorno ahora conocido y estudiado por la
medicina aeroespacial, en aquella época totalmente desconocido, que incide directamente en la
capacidad del aviador, y cuyos efectos probablemente tuvieron consecuencias en Jorge Chavez.
Este trastorno se denomina “hiperventilacion” o “hiperrespiracion’”; consiste en una respiracion
rapida o profunda como producto de situaciones de tension, estrés o panico, cuyos efectos en los

aviadores son mas notorios por la altura.

La hiperventilacion se produce por la alteracion en la oxigenacion. Cuando respiramos, los
pulmones oxigenan la sangre que recorre el cuerpo y elimina el dioxido de carbono. Cuando el
cuerpo se hiperventila por la respiracion rapida, la sangre se satura de oxigeno y se produce una
excesiva pérdida de dioxido de carbono, razon por la cual se crea un desequilibrio metabélico' que,
entre otros sintomas, produce dificultades visuales, mareos y, en casos severos, inconsciencia."”
La tension de encontrarse entre las fuertes, inesperadas e invisibles corrientes de viento, ante las
que un aviador al mando de su fragil nave nada puede hacer para contrarrestarlas, podria haber

provocado en Chavez una situacion natural e involuntaria de tension e hiperventilacion.

La posibilidad se deduce de la propia versién del aviador, cuando le narra a Barzini que no

recuerda el momento en que las alas se plegaron:

17 Entrevista a Ames R. José, mayor general FAP. Ex - Jefe del Servicio Nacional de Meteorologia,
Ex - Director del Grupo de Meteorologia FAP, Ex - representante permanente del Pert ante la
Organizaciéon Mundial de Meteorologia.

18 Entrevista a Contreras Gonzales Abel coronel FAP, médico aeronautico CMP 9974. Curso de
Medicina Aerondautica FAP-1981, Medicina Aeroespacial en el Centro de Instruccion Especializada
de Aeronautica USAF-1983, Miembro de la Sociedad de Medicina Aerondutica del Peru.

19 Reinhart Richard O. Basic Flight Physiology. McGraw Hill. USA 1996, p. 60.
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“Hacia un aterrizaje normal... Estaba casi tocando el suelo, contento... Luego no sé
mas. No me doy cuenta de lo que ha sucedido. Lo pienso pero no puedo recordarlo... Me

veo unos cuantos metros del suelo, en mi aparato... y nada mas.

-¢No ha visto usted cuando las alas se doblaban?

-No. Dicen que se han doblegado como las de un pichén... ¢Es cierto, Duray?”

Las versiones sobre las alas son diversas. Mercanti menciona como un rumor que entre los
escombros se descubri6 la pieza nimero 574 de unién entre el fuselaje y el ala, sin mencionar
cudl de las alas, que presentaba signos evidentes de una rotura anterior y una reparacion
descuidada.”’ Esta version contradice al propio Mercanti, a quien citamos cuando describe el
meticuloso armado del nuevo avién por el propio Chavez y su gente, que estimamos hubiera

detectado la anomalia.

Este tema de la pieza 574 también lo refiere Martini,” pero en su anilisis se pregunta por las
razones de la omision de tal detalle, por parte de Duray y Chavez, durante el armado del avion.
Concluye citando casos similares; desestima la pieza 574 como causa y atribuye la rotura de las alas

a la fatiga de la estructura debido a las cargas a las cuales fue sometida.”

Garrido Lecca, por el contrario, afirma que en la garganta del Gondo el avion es afectado por el
exceso de aceleraciones y fuerzas verticales positivas y negativas que afectaron el fuselaje causando
el desprendimiento del ala derecha.” Sin embargo, la narracion de Chavez indica que los vientos
lo sorprendieron en el comienzo del paso del Monscera y no en la garganta del Gondo. Agrega
Garrido Lecca que a consecuencia de perder un ala, el avion gira sobre su eje (longitudinal, a lo

largo del avion), entra en tirabuzon y choca con tierra inmediatamente.”

Al respecto, la interrogante que Arthur Duray, testigo presencial del accidente, hace a Chavez

sugiere una version distinta. Duray le pregunta: “:No ha visto usted cuando las alas se doblaban?”.

20 Barzini Ob. Cit. p. 65.

21 Mercanti Ob. Cit. p. 138.

22 Martini Ob. Cit. p. 567.

23 En 1982, el ingeniero Piero Magni, pionero de la aviacion y constructor de aviones, hace una
reconstruccion de la caida y opina que esta se puede atribuir a la rotura del travesafo en la union
de las alas con el fuselaje, 0 a la ausencia de un travesafio lo suficientemente solido en esa parte,
similar a lo ocurrido a Delagrange en su Bleriot XI. Las vibraciones durante el prolongado vuelo
entre atmosfera turbulenta afectaron esa parte critica. Cita las investigaciones de casos similares
mencionados por Alexandre Dumas en Accidentes de Aviacién (Paris, 1910) que no hace referencia
puntualmente al caso Chavez, pero si a otros Bleriot por variadas causas y fenémenos; por eso,
afirma que no puede ser categorico (Ferrari Ob. Cit. p. 49).

24 Garrido Lecca Ob. Cit. p. 73.

25 Id. p. 67. Esta version se contradice con lo que el mismo autor expresa en la p. 66: “El Bleriot yace
estrellado en tierra. Sus dos alas estan plegadas hacia atras (...)"
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En plural, se refiere a las dos alas. El mismo Duray, ante las inquietudes de Barzini y Christiaens
cuando llegan al lugar del accidente, les responde: “Las alas han cedido a veinte metros del suelo
(...). De repente -crac-, las alas se han desprendido y se han doblado hacia atras como las de una

paloma. El aparato se vino abajo a pique, luego se dio vuelta de campana.”*

Entonces, la caida segun la narracién de Duray no es en tirabuzon, como indica Garrido Lecca,
sino de nariz, continuando con el movimiento parabolico por la inercia al romperse las alas e
impactando con el terreno. Luego, se invierte quedando el piloto atrapado debajo del fuselaje y

las alas encima.

Otra version corresponde al periodista Francesco Savorgnan di Brazza, que dice haber saludado
a Geo cuando se aproximaba al campo de aterrizaje en Domodossola, y que este le contestaba el
saludo. Luego percibi6 que el ruido del motor cesaba y que a diez metros (de altura) una de las alas

se encogia (no precisa cudl) y cafa.”’

Analizando las versiones por aerodinamica, cuando el avién esta por tomar contacto con el
terreno, el motor, reducido en su potencia o apagado, ya no aporta al vuelo, y la sustentacion
depende exclusivamente de las alas. El peso del avidn, todavia en vuelo, se concentra en las alas,
especificamente en los empotramientos (unién de las alas con el fuselaje) que, afectados por las
vibraciones, no resisten y se rompen, las alas se plegan y el fuselaje cae en picada por el peso del
motor; en consecuencia, el avion impacta de nariz, capotea y se invierte; luego, caen las alas. El
avion no esta de costado sino invertido, como se aprecia claramente en las fotos por la posicion
del estabilizador vertical y el timén de profundidad (conjunto de cola); el tren de aterrizaje esta

separado del fuselaje pero no debajo. Se aprecian las dos alas, una encima de la otra, sobre el avién.

Si s6lo una de las alas se hubiera plegado, el avién hubiera caido hacia un lado. Pero eso no
sucedio, como se puede apreciar en las diversas fotos. Indudablemente, las dos alas se rompieron
en momentos distintos. Probablemente, una inmediatamente después de la otra, de ahi las

versiones de la rotura de un ala.

Otro tema a considerar es la altura, ¢fueron diez, quince o veinte metros? Veinte metros (como
dice Duray) o quince a veinte metros (como dice Garrido Lecca) equivalen a un edificio de siete
pisos aproximadamente. Una caida de esa altura en picada, como aconteci6 al plegarse las alas,
hubiera ocasionado que el motor, los tanques de gasolina y el panel impacten con el cuerpo de
Chavez con mayor fuerza y le provoquen severas lesiones fisicas y quizas la muerte instantinea;

no solo la fractura de las piernas.

26 Barzini Ob. Cit. p. 60.
27 Ferrari Ob. Cit. p. 44.
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Una decena de metros (como escribe Mercanti) o diez metros (como narra Savorgnan di Brazza)
es una altura mas proxima a la maniobra de aterrizaje que Chavez intentaba. Probablemente,
debido a la perspectiva, el calculo de la altura de los testigos haya sido sobredimensionado, y en
mayor medida aun por Duray. Sin duda, Chavez estuvo mas cercano a tierra, pero no lo suficiente

como para librarse de las lesiones que le causaron la muerte.
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ntre los primeros en socorrer a Chavez luego de la caida se encontraban Duray y el
periodista Enrico Lelli, corresponsal de Il Secolo. Este dltimo narra haberlo encontrado
encogido sobre si mismo, con las rodillas casi tocando el menton. Lelli relata aquellas

terribles circunstancias:

“(...) el Dr. Robiola le hace las primeras curaciones del caso, habiéndole quitado la sangre
de la cara abre los ojos y murmura: Cest terrible! C’est terrible. Duray lo abraza del
cuello y le dice: Mon pauvre ami! Mon pauvre ami! Comment c’est passe. Abre los
0jos nuevamente y con una sontrisa tristemente dolorosa se esfuerza palido mientras algunas

2]

lagrimas caen sobre sus mejillas: C’est terrible! C’est terrible! Taisez vouz! Taisez vouz!

El 24 de setiembre, aparentemente recuperado, Chavez narra su travesia. El 25, las condiciones
se revierten y su vida se va extinguiendo. Dos dias después le suministran los santos oleos el
hermano Fonchielli y el canénigo Calcati; este altimo lo consuela: “He rezado por usted esta
manana en la misa, y he encomendado su alma a Dios.”” Martini especula que Chavez habria

. I3 ,1: c 332
respondido: “Soy catdlico, como todos los peruanos, gracias™.”

Durante breves momentos recupera lucidez de un suefio intranquilo; conversa, luego recae.
Su mente sigue volando alld en las alturas en medio de la lucha contra las corrientes de aire y la

proximidad de las amenazantes crestas de las montanas: “La altitud... la altitud...”.

Vuelve a la realidad y conversa con su hermano: “Nos iremos... a pasear... en tu carro...”;

1 Ferrari Ob. Cit. p. 45.
2 Martini Ob. Cit. p. 238.
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luego bromea con él: “Bueno, ya lleg6 el buen momento para dejarme crecer el bigote y cubrir asi

la cicatriz de mi labio™.

El fin se acerca, respira con dificultad y entre quejidos, un llanto breve: “No... no...”. “Esto no

existe...”. “No... no... yo no me muero.”

3 Barzini Ob. Cit. p. 73, 74.
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n el testamento de Chavez, de fecha 10 de setiembre de 1937, escrito por Juan
Bielovucic, se menciona como sus ultimas palabras: “Mas arriba, mas arriba todavia™'.

En la pagina siguiente la cita esta escrita en francés sin mencionar la fuente: “Plus haut,
plus haut encore”. Carlos de la Jara cita a Bielovucic haciendo mencion a una omision del relato

de Barzini con el siguiente texto:

“El médico que lo habia cuidado con tanto carino, profundamente conmovido, repetia sin cesar
<Gloria, gloria, Chavez>; y que: <fue entonces que Jorge, recobrando conciencia, pronuncio sus
dltimas palabras: MAS ARRIBA, MAS ARRIBA TODAVIA (“jPlus haut, plus haut encore!”)*.

En 1960, con motivo del cincuentenario del cruce de los Alpes y de la muerte de Chavez, bajo
el patrocinio del Banco Gibson S.A., uno de cuyos miembros del Directorio era Juan Chavez
Dartnell, hermano de Jorge, se publica una reedicion de homenaje’. En dicha publicacion, la
cronica de Barzini con las palabras de Chavez no varia, pero las palabras en francés del Testamento

de Chavez escrita por Bielovucic, son omitidas.

Bielovucic no estuvo en Domodossola, Barzini si, acompanando a Chavez hasta su muerte, ;qué
motivos tendria para omitir u ocultar palabras? El detalle, hasta de las expresiones mas triviales de
Chavez durante el periodo de lucidez y finalmente de agonia, las registra en su cronica. ¢Se olvido
de su frase “Mas arriba, mas arriba todavia”? Ademas, segun De la Jara, Bielovucic menciona a un
médico, pero no refiere el nombre ni el apellido, mientras en la cronica de Barzini estan registrados

todos los nombres de los médicos que atendieron a Chavez.

1 Bielovucic Juan El Testamento de Chavez en Romana Gens ne la Terra de “Los Incas”, setiembre 1937
Ne° 42 p. 139.
2 De la Jara Carlos Historia Aeronautica del Perti Lima 1975 p. 321.

Chavez: El primer transvolador de los Alpes. Editorial Ausonia Talleres Graficos, Lima, 1960. Re-
edicion de Romana Gens ne la terra de “Los Incas’, setiembre 1937 N° 42.
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Las expresiones de Chavez durante su agonia también son citadas por Luciano Martini:
“L’altezza, piu in alto, piu in alto. II motore. Debbo, scendere. In alto, pit in alto”. Luego de
recobrar lucidez conversa y retorna al sopor: “Piu in alto, piu in alto. Ora sono in una cattiva

condizione. Muoio, non voglio moriré. No, no, non posso moriré”.*

Es posible atribuir las ultimas palabras de Chavez en castellano a la traduccién y a la fidelidad
con las que los autores reflejan los hechos. La cronica de Barzini es escrita originalmente en
italiano con las citas de Chavez en francés y luego en castellano. En cambio, la version de Martini

solo esta en italiano.

El tnico articulo que escribe Chavez —publicado en el diario parisino Le Matin €l 9 de setiembre
de 1910—, cuando marca el récord de altura con 2,680 my se prepara para la travesia de los Alpes,
tiene por titulo “Encore plus haut.”” Esta frase, de su propia autoria, refleja un ideal por alcanzar
recurrentemente. En aquellos tiempos, era como la estrella de Belén que guiaba a los intrépidos
aviadores, cada vez mas alto, en sus fragiles acronaves. Este titulo también puede haber sido
fuente de inspiracion de Bielovucic para escribir el Testamento de Chavez. La frase, transformada
en “Arriba, siempre arriba”, inicia el himno de la Fuerza Aérea del Peru y constituye el lema y

herencia de Jorge Chavez: él murio en plena juventud tratando de llegar arriba, siempre mas arriba.

Independientemente de las palabras, la batalla final ha concluido; una batalla librada por el
ideal de un joven que lo tenia todo y, sin embargo, se caracterizé por su sencillez, nobleza y

desprendimiento. Se entrego al presente y vivio sin egoismo.

Chavez no fue un improvisado y sus hazanas no fueron fruto de las circunstancias. Recorriendo
los pasajes de su vida apreciamos la meticulosidad y la responsabilidad con las que emprendia
sus retos personales y se enfrentaba a lo desconocido. Cada vuelo era una aventura que sin duda

superaba. En los Alpes, alguien tenia que ser el primero.

Su hazana, lograda en el periodo posterior a la guerra del Pacifico, con las sombras de la derrota y
el desastre que tenia sumida a una nacién en la desesperanza, fue una luz que desperté el entusiasmo
y motivé a muchos a seguir su huella. Un peruano en la lejania nos decia que no todo estaba
perdido; que con voluntad, decision y actitud todo era posible. Homenajes, conmemoraciones,
monumentos, placas y medallas mantenian vivo el recuerdo de Jorge Chavez. El 23 de setiembre
fue declarado Dia de la Aviacion Peruana, mediante decreto aprobado el 17 de setiembre de 1931.

Asi se conmemora su muerte y su proeza conjuntamente con el Dia de la Fuerza Aérea.

4 Martini Ob. Cit. p. 237 y 238. “La altura, mas arriba, mds arriba. El motor. Debo ascender. Mas arriba,
mas arriba (...). Mds arriba, mas arriba. Ahora estoy en malas condiciones. Muero. No quiero morir.
No, no, no puedo morir”. Traduccion: Lévano Gutiérrez Paulo Fernando.

100



LA AVIACION CIVIL EN EL PERU

Sus restos mortales, que fueron trasladados al cementerio de Pere Lachaise en Paris. * Y llegaron
el 19 de setiembre al antiguo acropuerto de Limatambo, para luego del ceremonial correspondiente
ser depositados en la Plaza de Armas de la Base Aérea Las Palmas, lugar donde reposan frente al

mausoleo del capitan FAP José Quinones.

En 1966 todo cambid; con Ley 16126 promulgada el 10 de mayo de ese afo, el capitin FAP
José Quinones Gonzales fue declarado héroe y el 23 de julio, fecha de su inmolacion, Dia de la
Aviacion Militar del Perd. A mas de cien anos de la muerte de Jorge Chavez, los ecos se alejan
y resulta pertinente citar al ex presidente argentino Nicolas Avellaneda: Los pueblos que olvidan sus
hechos gloriosos pierden la conciencia de su destino, porque los pueblos viven necesariamente de sus recuerdos y de sus

esperanzas, y cuanto mas ahondan en su pasado, mayor es el anbelo de su porvenir.

*

En 1957 por gestion de la Fuerza Aérea son transportados al Pert.

5 Le Matin, Paris 9 de setiembre, 1910. Todavia mas arriba (traduccion propia).
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LLA AVIACION COMERCIAL EN EL PERU

I territorio que ocupa el actual Eistado peruano siempre ha representado un reto para sus

habitantes; su compleja geogratia puso a prueba la capacidad inventiva del hombre desde

su aparicion en el espacio andino, el cual adapto segun sus necesidades. En este lugar
confluyeron diversas experiencias de adaptabilidad, v se generaron formas culturales complejas.
El incremento de las vias de comunicacion generd un momento propicio para el conocimiento de
diversos espacios territoriales del Estado peruano. Sin embargo, una parte considerable de estos
permanecio inaccesible; especialmente, la selva peruana, hecho que desde nuestra perspectiva
ha impedido la consolidacion del Estado-Nacion. Resulta incongruente sentirse parte de una
comunidad cuando no existe una representacion de la misma en la historia nacional. Por ello,
asumimos que el desarrollo de las vias de comunicacion es un elemento clave en el proceso
de consolidacion del Perd como Nacion, porque solo conociendo nuestro espacio territorial v
reconociendo, a partir del mismo, nuestra diversidad se inicia la identificacion nacional. Nuestro
historiador de la Republica, Jorge Basadre, senalaba que la revolucion de las comunicaciones y
el transporte sirvio para el conocimiento de nuestro espacio geografico, y fue ¢l desarrollo de la
acronautica el elemento clave del desarrollo del pais: “necesitamos como Listado y como Nacion,
en el pais oficial y en el pais real, para nuestros tiempos y para los tiempos que vengan, una
conciencia aerondutica” . Asimismo, resaltaba a Jorge Chavez como su figura principal porque a

partir de su heroica hazana el Peru ingreso por la puerta grande a la historia de la aviacion mundial.

Es, pues, Jorge Chavez el héroe civil de la aviacion peruana y también el simbolo y martir
de nuestra Fuerza Aérea. Su hazana inspir6 a diversos aviadores a seguir el camino que trazo en
Domodossola; su heroismo los habia marcado profundamente. Tenemos a Juan Bielovucic y Carlos

Tenaud, quienes en la segunda década del siglo XX impulsaron, mediante vuelos demostrativos,

1 Basadre, Jorge. “Meditacion sobre Jorge Chavez”. Revista Aviacion. Setiembre de 1960. Pag. 55.
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la aviacion en el Perd. Juan Bielovucic llegd al Pert el 8 de enero de 1911, invitado por la liga
Pro-Aviacion, trayendo dos maquinas Voisen y establecié su campo de vuelo en el Hipédromo
de Santa Beatriz. El 14 de enero de 1911 realizé su primer vuelo de ensayo, manteniéndose a
una altura de 40 metros durante unos minutos. Unos dias mas tarde, el 29 de enero, sorprendio
a los limenos con una demostracion en su avion de modelo Voisin, de Lima hacia Ancén, en 58
minutos. Bielovucic fue asi el primer aviador nacional que navego en los cielos de América Latina.
Posteriormente a este hecho se realizaron vuelos diarios de exhibicion, promovidos por la Liga
Peruana Pro- Aviacion, con lo que logré la admiracion total del pablico limeno y una fama en
ascenso. Poco después, Bielovucic firmé un contrato con el gobierno peruano para ensefar a

jovenes pilotos en la recién creada Hscuela Nacional de Aviacion.

Aun asi, su destino era seguirle los pasos al maestro Jorge Chavez; en 1913 emprendio6 una travesia
por los Alpes con mucho éxito, lo que le vali6 el reconocimiento mundial. Incluso, participé como
voluntario en la primera y segunda guerra mundial, donde realiz6 vuelos de reconocimiento a gran

distancia; en la segunda guerra mundial colaboré con importantes donativos para las victimas.

Por su parte, en los anos de 1908 y 1909, Carlos Tenaud habia realizado experimentos para poder
volar. Sin embargo, el monoplano que disend no fue posible hacerlo elevar en vuelo. A pesar de
este hecho, Tenaud decidié matricularse en la escuela de aviacion francesa de Etampes, dirigida por
Bleriot, y obtuvo su brevete el 23 de noviembre de 1910. Al igual que Bielovucic, fue invitado por
la Liga Pro-Aviacion, razon por la cual se embarco a Lima y establecio su centro de operaciones
en el campo de Limatambo. El 27 de enero de 1911 logré alzar vuelo, pero el destino le tenia
preparado un fin tragico igual que a Jorge Chavez. Al poco tiempo de despegar, su pequefo avion
se enredo6 con cables eléctricos y resulté mortalmente herido. Luego de una penosa agonia, que se
extendio hasta el mes de setiembre, dejé de existir. Este hecho es de notoria trascendencia en la
aviacion peruana porque demuestra las dificultades de los primeros aviadores, quienes carecian de
espacios con optimas condiciones para ejercitar su profesion. Paulatinamente, gracias a estudios de
factibilidad, se reubicaron pistas de aterrizajes; luego, con el desarrollo de la aviacion comercial, se
construyeron aeropuertos dotados de mayor infraestructura. Sin embargo, la ausencia de pistas de

aterrizaje fue una constante en las primeras décadas del desarrollo de la aviacion en el Peru.

Por ejemplo, desde 1921 hasta 1929, los vuelos de Elmer Faucett se realizaron desde la mar
brava en el Callao, y luego se hizo el traslado al nuevo aerédromo ubicado en San Isidro. Estos
cambios se realizan debido a necesidades técnicas para realizar los vuelos sin contratiempos,
porque los accidentes eran algo comun que pudo haber tenido consecuencias en la poblacion
debido a que los aerédromos estaban ubicados en espacios urbanos. Por eso, con el correr del
tiempo, tanto la aviacion civil como la militar trasladaron sus locales a lugares mas alejados de los

espacios urbanos.
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En suma, la hazana de estos hombres ha sido un ejemplo de constancia y sactificio, incluso de
su propia vida. Para Basadre, Tenaud fue el hermano de Pedro Ruiz Gallo por su afin de inventar
su propio aparato para poder volar. Fue, a su vez, la primera victima de la aviacion en el Peru y el
“hermano de Bielovucic al volar en el cielo de Lima y hermano de Jorge Chavez al ofrendar la vida

por un mismo ideal’™.
DE LA AVIACION CIVIL A LA AVIACION COMERCIAL

El desarrollo de la aviacion civil antecede a la creacion de la aviacion comercial y es gracias a
la hazana de Jorge Chavez que, a los pocos dias de su muerte, toma un inusitado impulso. El 27
de setiembre de 1910 se reunieron un grupo de connotados personajes, entre los que destacaba
Pedro Paulet Mostajo. La idea era fundar una asociacion que promoviera la aviacion en el Per.
Inicialmente la denominaron Liga Pro Aeronavegacion; poco después, cambiaron el nombre a
Liga Pro Aviacion. Esta asociacion tenfa como uno de sus fines centrales impulsar la creacion de

acroclubes en las regiones mas importantes del pais.

El 2 de octubre de 1910 se funda el primer aeroclub en la provincia constitucional del Callao,
con el nombre de Aero Club Callao; su mision era fomentar en la juventud el interés por la
aviacion. Sin embargo, la poblacion demostr6 inicialmente poca recepcion a las actividades aéreas;
sin embargo, esto no desmotivo a otro grupo de jovenes que insistid en que nuestro pais tenia la
necesidad de seguir a la vanguardia en el desarrollo aeronautico en América Latina, motivo por el
cual fundaron en 1912 el Club Aéreo Lima, una institucion de caracter social y deportivo dedicada

a impulsar la aviacion civil.

A pesar del entusiasmo de los aeroclub, recién a partir de las hazanas de Juan Ramén Montero
y Clodomiro Figueroa la aviacion logré tener una gran acogida. El primero realizé en 1913 un
recorrido de Lima-Pisco en un avién Bleriot y el segundo, el aviador chileno Clodomiro Figueroa,
realiz6 en 1915 vuelos de demostracion en Arequipa, Mollendo y Lima, pilotando un avion Farman.
Estos hechos no solo despertaron el interés de la poblaciéon por la aviacion civil sino en la urgente
necesidad de adquirir acroplanos para los pilotos nacionales que se formaban en el extranjero’.
Desde esta perspectiva, nace la necesidad de crear un centro de “caracter social y deportivo, donde

se pudieran desarrollar actividades relacionadas con el vuelo y efectuar la propaganda necesaria

2 Basadre, Jorge. Historia de la Republica del Pert. Editorial Universitaria. Lima. 1968. Sexta edicion.
T. XII, pag. 205.

3 La formacion de los pilotos de las fuerzas armadas también se desarroll6 en la escuela argentina El
Palomar, por iniciativa del presidente José Pardo. En el Palomar se formaron los tenientes Enrique
Ruiz Espinoza y Guillermo Protzel; el primero de ellos fue la primera victima de la aviacion militar.
Otros pilotos que destacan son Roberto Velasco e Ismael Montoya, de la marina, y Carlos Alvarillo y
Baltasar Montoya, del ejército.
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con ¢l fin de adquirir aviones mediante ¢l aporte voluntario de sus asociados™. De esta forma
se crea el Acro Club del Peru, cuya sesion maugural fue el 4 de setiembre de 1915 en los altos
de la calle Ortiz N.” 354, donde actualmente se ubica el jiron Huancavelica. Fn dicha sesion se
aprobaron los estatutos de la institucion vy se eligio a su primer presidente, el Sr. Amador del Solar.
El Aero Club del Peru solo contaba con dos aviones traidos de Europa, por lo que era necesario
buscar fondos para la compra de nuevos aviones. Por tal motivo, se convoco a la poblacion a

inscribirse como socios de la institucion hasta el 26 de setiembre de ese mismo ano.

Para 1920, ¢l Acro Club habia logrado obtener ¢l apovo del gobierno de la Patria Nueva® para
su desarrollo nstitucional; se le reconocid mediante Decreto Ley N.” 4042 como “Institucion
Nacional de Udlidad Pablica™ con personalidad juridica. En 1924, mediante resolucion suprema,”
se autorizo a la Direccion General de Servicio de Aviacion del Ejéreito organizar nuevamente cl
Acro Club del Perd, con el emblema central de fomentar la conciencia acronautica v consolidar
el medio aéreo para el desarrollo del pais. Sin embargo, dicha resolucion fue derogada debido a la

demora en poner en vigencia los estatutos v reglamentos.

Por otro lado, el gobierno de Leguia autorizo en 1920 ¢l establecimiento de la Escuela de
Aviacion Civil en los campos de Bellavista. Iista inicio sus operaciones ¢l 23 de julio del mismo
ano, con ¢l empleo de aviones Curtiss. Entre los instructores de vuelo se encontraba ¢l francés
Emilio Romanet v entre los alumnos destacaban dos mujeres: Carmela Combe y Victoria Villa de
la Tapia. En esta escuela también se formaron Elmer Faucett, Carlos Martinez Pinillos, Octavio
Lispinoza v José Rios Godenzzi. El historiador de la Republica Jorge Basadre senala que “la
Liscuela de Aviacion Civil fue un tactor importante para preparar el establecimiento de las rutas
comerciales acreas en ¢l pais’™.

A partir de 1933 se encargd a la Inspeccion General de Aviacion la “organizacion v desarrollo
de las actvidades inherentes hasta dejar ¢l Aero Club debidamente instalado v en perfecto
funcionamiento™ . Dos anos después, ¢l Acero Club del Pera contaba con local propio v en 1936 se

le asignod mediante resolucion suprema tres aviones: Flamingo, Consolidated P'T.3 y un Klemm, los

Aero Club del Per. Folleto institucional.

5 Es importante resaltar que antes de la llegada de la Patria Nueva, la aviacion peruana no adquiria
su incorporacion a las Fuerzas Armadas. Posteriormente, en enero de 1919, fue incorporada como
elemento del ejército , y en abril de 1924 se cred el arma de aviacion. La hija de Augusto B. Leguia
rescata la importancia de la obra de su padre; ella afirma que durante su periodo gubernamental
se dio “el perfeccionamiento de la Escuela de Aviacion Jorge Chavez, la base Hidro-Aviacion de
Ancon, la base de San Ramoén, como medio para unir Iquitos y Lima, la creacion de la Direccion
de Aerondutica y la compra de aviones e hidro-aviones en cantidad y calidad requeridas por las
necesidades de la época” Leguia, Enriqueta. Lima 1919-1930. La Lima de Leguia. Editorial San
Marcos. 2007. Pag. 148.

6 Ob. Cit. Basadre, T. XIII, p. 271.

Aero Club del Pert. Folleto institucional.

~
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cuales estaban al servicio de la ensefanza y preparacion de pilotos civiles, quienes ya no tendrian

que ir al extranjero para adquirir su formacion.

Pasaron mas de dos décadas de los primeros vuelos y si bien ya la aviacion comercial habia
tomado impulso, la tarea de desarrollar la aviacion civil aun era un tema pendiente. Es gracias a
los esfuerzos del Aero Club del Perd que se concreta la formacion de pilotos civiles en el Peru.
Hasta ese momento las dos modalidades para la formacion de los pilotos civiles habian sido: a)
la formacion en el extranjero y b) el traslado o migracion de pilotos de las fuerzas armadas a la

aviacion civil.
LOS INICIOS DE LA AVIACION COMERCIAL EN EL PERU.

Son los progresos tecnologicos que permitieron el desarrollo de la aviacion comercial en el Perq,
durante la primera mitad del siglo XX, junto con el interés de los gobiernos de Augusto B. Leguia,
Oscar Benavides, entre otros, que apostaron por impulsar la aviaciéon. En el caso del primero,
permitio la llegada de diversas misiones de casas comerciales con la finalidad de adquirir aviones.
Por su parte, Benavides hizo posible la consolidacion de la aviacion civil, gracias al impulso que

dio para el funcionamiento permanente del Aero Club del Peru.

Hemos dividido en dos etapas este proceso. La primera de estas incluye la primera normatividad
para el desarrollo de la aviacion comercial en el Pert y la llegada de misiones comerciales. En este
periodo, el gobierno de Leguia reglamento el uso de los cielos nacionales para la navegacion aérea,
senalando en el decreto del 15 de noviembre de 1921 que “el Estado tiene, teoricamente, derecho
absoluto sobre el espacio aéreo que domina su territorio y que en la practica, es indispensable
que ejerza la soberania de su empleo, por lo menos hasta donde sus derechos de conservacion
y seguridad lo exijan”. Es evidente que el Estado buscaba que las naves extranjeras respeten
su soberania; si no lo hacian, estas serfan perseguidas y capturadas. Como vemos, el interés del
gobierno tenfa varios flancos que conflufan en un real interés por el desarrollo de la aviacion

militar y comercial en el Peru.

Para el Estado era una necesidad el control del espacio aéreo, tanto es asi que en el ano 1931
establecio, mediante decreto supremo, que los aerédromos de Tacna, Arequipa y Talara fueran
aerodromos bases con la finalidad de controlar la entrada y salida de aviones del espacio aéreo
nacional, asi como también dispuso determinar los derechos de aterrizaje y los hangares a utilizar.
Ademas, senalaba la responsabilidad del Estado en preservar el buen estado de los aviones, para
lo que autoriz6 la permanente inspeccion a las diferentes lineas aéreas, por parte de la division de

aeronautica. Unos meses mas tarde, se incluyo la participacion de personal médico en los grupos

8 Zlatar Stambuk, José. Transporte Aerocomercial en el Perd. Instituto de Estudios Historicos
Aeroespaciales del Perd. Lima. 2007. pag. 30.
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de inspeccion. Era necesario mantener una alerta sanitaria que controlara la posible propagacion

de epidemias.

En la primera etapa, que abarca casi todo el gobierno de Leguia, se busca desarrollar un convenio
para transportar la correspondencia dentro del territorio nacional. Fue el aviador Herbert Tweddle
quien asumio el reto, y el 20 de setiembre de 1920 despego piloteando su propio avion tipo
Curtis Standard, con once kilos de correspondencia y con un pasajero a bordo, a quien dejaria en
Chiclayo. Su primera escala fue la ciudad de Chimbote, luego lleg6 a Trujillo, Pacasmayo, Chiclayo,
Piura, Sullana, Talara y Puerto Pizarro. Su hazana uni6 toda nuestra costa norte desde Lima, y
entusiasmo a los pobladores de las ciudades visitadas. Desde la perspectiva de José Zlatar, Herbert
Tweddle es el pionero de la aviacion comercial en el Perq, ¢l recibié su formacion en nuestro
territorio y su hazana no pasé inadvertida. El diario El Comercio sefialé que antes de la hazana

379

mencionada “no habia rutas conocidas. El camino estaba inexplorado™. Tweddle y su esfuerzo
denodado en llevar adelante su empresa contagiaron no solo a los pueblos que visitaba sino a sus
propios amigos, quienes habian tratado de persuadirlo para no realizar el viaje. En suma, con su
hazana se inicié una serie de viajes comerciales que facilitaron una comunicacion rapida, segura y

permanente entre los diversos pueblos del Peru.

En esta primera etapa la aviacion comercial estuvo ligada a duenos de pequenas aeronaves
que brindaban servicio de forma esporadica. Unos anos después se inicia la segunda etapa con
la creacion de la Compania de Aviacion Faucett. Su impulsor Elmer Faucett integro la Mision
Comercial Curtis, a su llegada al Pert (en 1921), donde se desempend como el jefe de mecanicos.
Como hemos mencionado, la misién consistia en hacer propaganda a los aviones de la empresa
Curtis, que se instalo por disposicion del gobierno en el aerédromo de Bellavista. No solo
la empresa Curtis envié misiones comerciales, también lo hizo la casa Gio Ansaldo y Cia. de
Turin, Italia. Las dos casas comerciales querian convencer de que sus aviones eran aptos para
nuestra complicada geografia. L.os modelos de aviones traidos por la casa Gio Ansaldo para la
demostracion fueron: Dos S.V.A. con motor SPA-6 de 220 HP, dos Balilla A-1 con motor SPA-6
de 229 HP, dos A-300 con motor Fiat de 300 HP

Sus vuelos de demostracion en ciudades como Puno y Cusco tuvieron éxito. La hazana de volar
de Lima a Cusco en medio de un mal estado del tiempo, llevada a cabo por el capitin Enrico
Rolandi (quien a la vez fungia de representante de la casa comercial), fue una garantia de las

buenas condiciones técnicas de sus aviones.

Hemos identificado, entonces, la segunda etapa dentro del proceso de desarrollo de la aviacion

comercial casi al final del gobierno de Leguia, desde la creacion de la compania Faucett; poco

9 Ob. Cit. Zlatar, p. 42.
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Los aviones curtis, el Oriol y el N.]. delante del hangar Bellavista, parte del equipo de aviacién
comercial. Rev. Mundial N° 193, 25 de enero de 1924.

T
A TP T

Arribo del curtis Oriol a Ica. Rev. Mundial N° 187, 14 de diciembre de 1923.
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después, durante el segundo gobierno del presidente Benavides, en la década de 1930, se formularon
decretos supremos para apoyar y regular la aviacion que contribuyeron a la formalizacion del
sector aéreo comercial; por ejemplo, el 22 de setiembre se establecio que el Ministerio de Hacienda
expidiera las licencias de permiso para las operaciones de trafico comercial, y que sefalaran las
caracteristicas de los aviones y si estaban destinados al traslado de carga o de pasajeros. Ademas,
se autorizo la habilitacion de aeropuertos en las ciudades de Tacna, Ilo, Mollendo, Arequipa,
Camana, Ica, Pisco, Cerro Azul, Lima, Chimbote, Trujillo, Pacasmayo, Pimentel, Piura, Paita,
Talara y Tumbes. El decreto excluye a los acropuertos no ubicados en la costa. Este hecho se
deberia al escaso trafico comercial y a los peligros que implicaba volar sobre territorios de la
sierra y la selva. Esto no significa que no se realizaran vuelos a dichos espacios; en el caso de la
selva, existia un trafico comercial mediante hidroaviones. Otro decreto de importancia se emitio
en febrero de 1932 mediante el cual se dispuso que las compafias no debian exceder la capacidad
maxima de pasajeros permitidos en sus aviones. Asimismo, el gobierno de Sanchez Cerro decreto,
mediante ley N.? 6353, un impuesto a la cerveza en la ciudad de Cusco, con la finalidad de recaudar
fondos para la “construccion del aecrédromo de Cusco y demis obras necesarias para el fomento

del turismo y la aeronavegacion directa de Lima a dicha ciudad™".

A partir de 1934 se inicia una nueva politica estatal en materia de construccion y conservacion
de aeropuertos. Esto indica que la aviacion comercial ya no era amateur sino un campo de
profesionalizacion. Para estos fines, mediante decreto supremo de fecha 16 de abril, se autorizaba
la expropiacion forzosa de predios para la construccion de acropuertos, como conveniencia

nacional o de utilidad publica.

En agosto del mismo ano, el gobierno, en respuesta a la propuesta de Luis Miranda y H.R.

Harris de crear una compania administradora de aeropuertos, decretd lo siguiente:

1) Que era manifiesta la conveniencia de que la capital de la Republica dispusiese de un aeropuerto

para el servicio de navegacion aérea civil y comercial, en desarrollo creciente.

2) Que esa obra permitiria, también, satisfacer la necesidad entonces sentida de que el aer6dromo
de Las Palmas quedase reservado para usos exclusivamente militares y, en especial, para mejor

consecucion de los fines propios de la Escuela de Aviacion Jorge Chavez, a la que esta anexo.

3) Que, dentro del rol que le corresponde en relacion con el progreso nacional, el Estado debe
facilitar la realizacion de proyectos industriales como el propuesto, que traen consigo evidente

beneficio publico.

4) Que la obra proyectada se realizara sin gravamen para el Estado y su explotacion se llevaria a

cabo sin exclusividad ni monopolio.

10 Ob. Cit. Basadre. T. XIV, p. 343.
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[in suma, el Fistado reforzaba su interés en establecer una politica acronautica comercial mediante
la creacion de la Compania Administradora de Aeropuertos, entidad que si bien era integrada por
una mayoria proveniente del sector privado, la presencia del gobierno era permanente en calidad

de integrante del directorio.

[in este proceso de asentamiento de normativas en pro de la aviacion -entre los anos 1920 vy
1930- como de busqueda de las mejores propuestas para la adquisicion de aviones, se desarrolla

nuestra aviacion comercial.
LLA LINEA AEREA NACIONAL

Ll Gobierno peruano, desde la llegada de los primeros aviones, decidio firmemente situar al
Pert como una potencia en Sudamérica en materia de transporte aéreo. Su permanente impulso
a la aviacion comercial no impidié que se creara una linea ac¢rea nacional. Por el contrario, el
Gobierno incursiond en esta actividad como parte de sus deberes conducentes al desarrollo
de las comunicaciones entre los diversos espacios graficos del Pert; sobre todo, con aquellos
lugares de dificil acceso como la selva peruana, que se convirtié en la principal fuente de la
actividad a¢rea comercial peruana. Lis asi que en 1928, ano en que también se crea la compania
Faucett, se constituye la Linea Aérea Nacional, también conocida como la Linea Aérea de

Montana.

Sus operaciones comerciales demandaban mucha pericia por parte de sus pilotos, que no
estaban exentos de accidentes, a lo que se sumaba la falta de recursos para ¢l mantenimiento de
sus aviones. Los pilotos que integraban la linea de bandera provenian de la Marina de Guerra del

Peru, quienes eran conocidos por su intrepidez v su destacada competencia.

La importancia que fue adquiriendo esta linea de bandera, a pesar de las carencias, es notoria. El
solo hecho de acortar distancias entre espacios cuya comunicacion solo era posible antes mediante
viajes de un mes por carretera, donde el riesgo de morir era permanente, fue resuelto con la
llegada de la aviacion comercial impulsada por el Estado. Ll estuerzo desplegado por la Linca
Aérea fue reconocido publicamente por el presidente Augusto B. Leguia en un mensaje que dio al

Congreso de la Republica, el 28 de julio de 1928:

“El adelanto del Servicio de Hidro aviacion de la Marina ha sido puesto una vez mas en
evidencia con la iniciacion del Servicio Aéreo de Montana, de gran trascendencia para el
desarrollo de esa apagada region. Las bases de San Ramon, Masisea, Contamana ¢ Iquitos,
estan ya completamente instaladas v reanen las comodidades y requisitos para que el

personal y material se conserven debidamente.

La ruta que siguen nuestros aviones es la de San Ramon, Masisea, Contamana ¢ Iquitos,

pero ademas de estos lugares, tanto para estudiar las condiciones atmostéricas como
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exigencias del servicio, se han efectuado a otros lugares tales como San Pablo, Yurimaguas,
Requena, Dos de Mayo, Tierra Blanca, Hancayo, Orellana, Hucayo, Rio Napo, Auquimarca,
Oxapampa, etc. El nimero de vuelos realizados hasta la fecha (28 de julio de 1928) exceden

de 200 con cerca de 500 horas de vuelo efectivo.

El resultado financiero ha superado las expectativas y puede decirse que, dentro de un

ano, esta linea se sostendra con sus entradas propias.

Ll recelo o resistencia que todo nuevo sistema origina ha desaparecido y por el contrario
el establecimiento de este servicio ha sido saludado con jubilo por los pobladores de las

apartadas regiones directamente beneficiadas por €l

La Linea Aérea Comercial de la Costa esta eficientemente servida. Sus viajes constituyen

ademas un excelente entrenamiento para nuestros pilotos navales™."

El presidente Leguia reconocia el aporte de la aviacion en la labor de interconectar el Peru;
mas aun, que este aporte tuviese como protagonista a la aviacion naval permite asegurar que el
gobierno de la Patria Nueva no sélo impulso la aviacion sino que buscd, mediante su desarrollo,
modernizar al Estado, para lo cual promovié actividades que inicialmente fueron poco rentables

v altamente riesgosos, pero que brindaban prosperidad a los pueblos.

Elalto riesgo enlos inicios de la actividad acrocomercial eran una constante. Un caso emblematico
fue el del piloto Gustavo Cornejo y su pasajero, quienes fallecieron en un aterrizaje forzoso en el
rio Ucayali. Esta muerte en cumplimiento del deber era comun entre los pilotos de la linea aérea
nacional, debido a su formacion militar. Este hecho fue sujeto a criticas severas: no se trataba de
hacer llegar el avion en esa situacion de peligro; por el contrario, los aviadores militares debian

tener en cuenta que trasladaban civiles y debian tomar todas las precauciones necesarias.

Aun asi, la importancia de la Linea Aérea Nacional es indiscutible; su permanente interés de
vincular al pais utilizando rutas de poca rentabilidad comercial para los capitales privados, solo

se explica por la promocion hecha por parte del Fstado para acercar el Pera real al Perua oficial.

En el ano de 1934 ¢l presidente Benavides adquiere cuatro aviones Travel Air, lo que significaba
un aporte para la modernizacion de la Linea Aérea Nacional. Los aviones fueron llevados hacia
[quitos y San Ramon, desde donde comenzaron sus operaciones. Para José Zlatar, el periodo 1930
a 1939 es una etapa de gran desarrollo de la Linea Aérea Nacional porque “incremento su flota,
construyo campos de aterrizaje y puertos de acuatizaje para hidroaviones, y cont6 ademas con una

12

excelente red de comunicaciones por radio que presto valiosos servicios en la region

11 Ob. Cit. Zlatar, p.89.
12 Ob. Cit. Zlatar, p. 95.
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Otra compania de aviacion de importancia fue The Huff Daland Dusters Inc., que comenzo a ser
conocida a raiz de una demostracion realizada a inicios del afo 1927, precisamente en la clausura
del curso de pilotos de la Escuela Militar de Aviacion. Su trabajo consistia en el “espolvoreo de
insecticidas por medio de aeroplanos™; obtuvo a fines de 1927 su licencia de funcionamiento. Para
1928, la compania solicita al gobierno peruano el permiso para operar entre el Pert y Estados
Unidos, con el servicio de traslado de pasajeros y carga. Esto resulta un cambio importante en sus
operaciones: ya no solo se encarga de los campos de cultivo, ahora establece una de las primeras

rutas entre el Pera y Estados Unidos para el traslado de correspondencia.

El 14 de julio la compania decide implementar un vuelo experimental entre Lima y Guayaquil;
parte a las 8.00 a.m. del aerédromo de Las Palmas, en un avion Keystone, y retorna a Lima
tres dias después. El 13 de setiembre del mismo ano se inaugur6 oficialmente el servicio aéreo
de correspondencia, con la presencia del Presidente de la Republica de ese entonces, Augusto
B. Leguia, y el Embajador de los Estados Unidos de Norteamérica. El avion empleado fue un
Fairchild P-1 que traslado6 estampillas conmemorativas del acontecimiento, asi como a los sefiores
H.G. Harrot, administrador de los correos del Pert, y Benjamin Romero, redactor del diario El

Comercio.

Meses después, la compania Huff Daland Dusters Inc. cambi6 de razon social por la de Peruvian
Airways Corporation, lo que fue aceptado por el Estado peruano mediante resolucion suprema
del 26 de noviembre de 1928. El cambio de razon social significo la modernizacion de la flota: la
compania adquiri6 cinco monoplanos Fairchild (P-2, P-3, P-4, P-5 y P-6) dotados con motores
Pratt & Whitney “Wasp” de 425 HP, con capacidad para seis pasajeros.

Esta modernizacion es un hito en la aviacion internacional porque le permitié a la Peruvian
Airways Corporation el traslado de correspondencia hacia Panama, con escalas en Pimentel,
Talara, Puerto Pizarro, Esmeralda, Tumaco y Buenaventura. También, amplié sus traslados
internacionales hacia Chile. Debemos tener en cuenta que la Peruvian Airways Corporation Inc.
era una division de la Pan American Grace Airways Inc. (PAGAI). Esta compania apoyo a su par

peruana con el traslado de la correspondencia hacia su destino final.

En 1933, la compania no soélo trasladé correspondencia sino que emprendi6 el traslado de
maquinaria pesada para la instalacion de la hidroeléctrica de la Compania Explotadora Cotabambas,
desde el Cusco hasta la mina que esta explotaba, a una distancia de 60 kilémetros al oeste y a una

altura de 12,500 pies sobre el nivel del mar.

Sin embargo, la compania mas importante fue la creada por Elmer Faucett, junto a un grupo
de empresarios. Dicha empresa de aviacion comercial del pais operd hasta la década de 1990.

Su creacién consolidé el interés por el conocimiento de nuestro territorio y el desarrollo de la
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aeronautica. Sus vuelos experimentales hacia el oriente peruano marcaron un hito en la historia
de la aviacion peruana. Desde ese momento, la complicada geografia no serfa mas obstaculo para
las comunicaciones con el oriente del Pery; sus vuelos se realizaban en un pequeno avion Curtiss

Oriole, de la empresa.

Podemos definir dos etapas en este periodo. La primera desde 1921 hasta 1928, donde Faucett
es el unico piloto comercial; y la segunda de 1928 en adelante donde se crea la compania que lleva
su nombre, modernizandose con la compra de aviones Stinson Detroiter, con capacidad para seis
pasajeros. El gobierno autoriz6 a la empresa, mediante decreto del 4 de junio de 1928, establecer
un servicio de pasajeros, carga y correspondencia al norte y sur de la costa. Dicho decreto le daba
a la compania un ano de plazo para el inicio de las operaciones, asi como la obligacion de contar

con un numero mayoritario de personal peruano.

Este hecho coincide con una politica promovida por el Estado de reducir la presencia de
extranjeros en diversas actividades econémicas, debido al crecimiento demografico que generaba
una mayor demanda de espacios de empleo, los cuales se habian visto disminuidos por la gran
crisis de 1929, que generd la contraccion de nuestras exportaciones hacia el exterior. En 1932, el
Estado peruano demandé a las empresas incluir no mas de un 20% de trabajadores extranjeros,
es decir, la crisis se ahondaba. A pesar de estas medidas excluyentes contra los extranjeros, y de
la presion ejercida por el Partido Aprista Peruano y el Partido Comunista del Pera se lograron
avances en el reconocimiento del trabajo de los empleados y obreros. Para Carlos Contreras estos
anos fueron decisivos para la inclusion de los obreros y empleados dentro de la nueva legislacion
laboral que “sancionaba el reconocimiento de los accidentes de trabajo, la compensacion por
tiempo de servicios, las vacaciones y los dias feriados pagados, asi como el seguro social de

13, Esta legislacion laboral se complementaba en la década de

maternidad, enfermedad y vejez”
1950 con el pago de salario dominical, la participacion en las utilidades, el fondo de salud y el
bienestar social y la duplicacion de los beneficios en las vacaciones y la jubilacion luego de 40 anos
de servicio. Estos beneficios moldeaban un nuevo estatus para los trabajadores, donde el Estado
se comprometia a brindatle una vejez mas adecuada. Ademas de buscar una mayor insercion de

trabajadores en ramas productivas y erradicar la economia de subsistencia.
ELMER FAUCETT: AVIADOR SOLITARIO.

Como senalamos lineas arriba se pueden identificar dos etapas en el aporte de Elmer Faucetta la
aviacion comercial. La primera etapa también se puede denominar como experimental y coincide
con la llegada de la Patria Nueva al poder, que le dio un impulso importante a las comunicaciones;

desde su perspectiva, eran el ingreso del Perti a la modernidad. Elmer Faucett lleg6 al Perd como

13 Contreras, Carlos. Politica demogrifica, crecimiento econéomico y formacion del mercado laboral en
el siglo XX. Investigaciones de Historia Economica. N.° 13. Madrid. 2009. Pag. 15.
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integrante de la misioén de la fabrica Curtis, venfa como mecanico con un lote de maquinas para
el entrenamiento e instruccion de los primeros pilotos civiles, de la recién inaugurada Escuela
de Aviacion Civil de Bellavista. Su llegada al Pert es producto de una feliz desobediencia de su
parte en la fabrica de aviones Curtis de Estados Unidos, donde laboraba. Sin permiso alguno,
Faucett habia subido a un avion, hecho que el estricto jefe de campo Richard Depev no toler6 y
lo despidio inmediatamente. Sin embargo, se le brindé la oportunidad de venir al Pert como jefe
de mecinicos de la misién Curtis. En el Peru se inscribié como piloto y obtuvo el brevete N°1.
Sus primeros vuelos despegaron desde el campo de la mar brava en el Callao; su primer vuelo
comercial lo realizé el 5 de mayo, trasladando a un pasajero a Cafete. Posteriormente, el 30 de
agosto del mismo afo, es solicitado para trasladar medicamentos con caracter de urgencia a la
ciudad de Chiclayo, objetivo que cumplié en horas de la tarde. Esta fue la mas clara demostracion

de la importancia de la aviacion en el transporte de asistencia médica.

El primer viaje sin escala lo realizé el 19 de octubre de 1921; partié al amanecer desde Lima
y lleg6 a su destino, Trujillo, a las 9.15 a.m. Estos vuelos experimentales no estaban exentos de
tragedias, mas aun si se realizaban en la noche. El 27 de setiembre de 1921, Elmer Faucett parte
de Huacho a las 5.50 p.m. rumbo a la ciudad de Lima en compania del capitan del ejército francés
Romanet, quien parti6 primero. Sin embargo, al parecer, las condiciones climaticas no fueron las
mejores, y el avién de Romanet se perdié en la densa bruma. Por su parte, Faucett lleg6 a Lima a
las 7.20 de la noche. Al notar la ausencia de su companero decide emprender vuelo nuevamente.
Su busqueda fue infructuosa: los restos del avion siniestrado serfan hallados en el mar de Ancon
cuatro semanas después del accidente. Como mencionamos anteriormente, la aeronautica estaba
marcada por la tragedia; su progreso significo el costo de vidas humanas; bien pudieron ser
accidentes generados por fallas humanas, técnicas o climatolégicas, pero lo concreto es que el
progreso aeronautico fue una suma de errores y de aciertos, que tuvo sus héroes anonimos que

engrandecieron la aviacion civil y comercial en el Peru.

Elmer Faucett sigui6 realizando vuelos comerciales; en 1924 realiza un vuelo con pasajeros
hacia Ilo; en agosto de 1926 realiza un vuelo hacia Arequipa con pasajeros y un ano después
realiza otro hacia Chiclayo.

Posteriormente, sus hazanas de vuelos en tramos largos fueron comunes pero en el marco de la
consolidacion de la Compania de Aviacion Faucett. Sin embargo, su verdadero interés era el oriente
peruano. En 1922, el Congreso aprobo la ley 4531, que autorizaba al Poder Ejecutivo a convocar
a un concurso de aviacion entre Lima e Iquitos, en el cual se otorgaria premios econémicos a los
participantes de acuerdo a su nacionalidad: si era peruano, mil libras y al ganador de nacionalidad
extranjera, 500 libras. Se le otorgaria el mismo premio al aviador que realice el tramo de retorno.
Pero lo mas importante del concurso era que buscaba aperturar una ruta hacia el oriente, por eso

se solicitaba un informe al aviador sobre su recorrido.
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Para Elmer Faucett, este concurso era la oportunidad esperada. Se inscribi6 y partié el 11 de
setiembre de 1922 del aerédromo de Bellavista a las once y diez de la manana; aterrizo en la ciudad
de Chiclayo a las 4 de la tarde donde permaneci6 24 dias, realizando mantenimiento a su avion.
El 5 de octubre despega y pasa por una parte despejada de los Andes llamada Porculla; luego de
casi seis horas de vuelo, a casi cuarenta minutos del aterrizaje es obligado a aterrizar, debido al mal
estado del tiempo; el avion se para de nariz y la hélice se rompe. Sin embargo, una embarcacion

llamada Melita lo rescata y traslada a Iquitos, donde es recibido como héroe.

La hazana de Faucett no podia pasar desapercibida para la sociedad peruana y extranjera; el comité
Pro-Aviacion de Iquitos le entregé un premio econémico. Por su parte, el diario The Aeronantical
Digest senal6 lo siguiente: “Este es uno de los vuelos mas notables que se hayan registrado en
el mundo y que confirma cuanto se ha dicho acerca de las posibilidades de comunicacion entre
la costa del Pacifico y la meseta amazonica™. Por su parte, Elmer Faucett hizo la siguiente

descripcion de su viaje:

“Jamas imaginé un espectaculo tan imponente. Desde que descubri el inmenso escenario
del bosque, me conmovi profundamente y no sabia a que atender mas; si al manejo del
aparato, a la gran altura que nos encontrabamos o a la contemplacion del inmenso panorama
que se presentaba a la vista, abarcando a esa altura cien kilometros de horizonte, como si

estuvieran en un infinito mar de verdura.

Los tramos iniciales de los tributarios del Amazonas, aparecian solamente de trecho en
trecho, entretejiendo sus angostos y tortuosos cursos, hasta convertirse en cintas plateadas

visibles a muchas millas de distancia.

Nunca crei que la Montana fuera como es, y aqui abajo, como alla arriba no me canso
de admirarla. No solo por las atenciones que he recibido de este pueblo generoso y
entusiasta, sino por la misma facilidad del viaje que otros aviadores juzgaban irrealizable, y

por agradable impresion que he experimentado™".

Estas afirmaciones de Elmer Faucett resaltan el espacio amazonico por su belleza y complejidad.
La generosidad de la gente de Iquitos es el contrapeso a las dificultades de la travesia, que se hizo
mas facil de lo que imaginaba, “la unica dificultad que presenta el viaje, es la inestabilidad de los
vientos™'"’. Esta hazana de Faucett es equiparada a la de Chavez en los Alpes. En este caso los Andes
fueron el escenario, y si bien el avion también aterriz6 aparatosamente no pas6 a mayores y Faucett

pudo disfrutar en vida la grandeza de su travesia y promover la aviacién comercial en el Perua.

14 Zlatar Stambuk, José. Elmer J.Faucett y el avion Stinson Faucett. Instituto de Estudios Histdricos
Aeroespaciales del Pert. Lima. 2007. pag. 56.

15 Ob. Cit. Zlatar. Faucett, p. 57.

16 Ob. cit. Zlatar. Faucett. p. 58.
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LLA COMPANIA DE AVIACION FAUCETT

En 1928, Elmer Faucett habia alcanzado notoriedad por sus hazanas en el campo de la aviacion
comercial, lo que lo llevé a crear la Compania de Aviacion Faucett, junto a empresarios peruanos
entre los que destacan Santiago Acuna, Armando Fabbri, Manuel Gallagher, P. Winder y Ernesto
Ayulo, quienes solicitaron al gobierno del presidente Augusto B. Leguia la autorizacion para operar
comercialmente; el 4 de julio de 1928 se emite la Resolucion Suprema N.” 736 que autorizaba a
la compania la apertura de operaciones de servicio de carga y pasajeros. El capital empleado para
la apertura de la compania fue de cien mil soles. Un ano después ingresé como socio comercial
M. Keys, de la compania Curtiss, que se convirtié en el mayor accionista porque amplio el capital
a 450 mil soles. De esta manera, se constituyo la primera compania aérea nacional con capitales

privados. Recién en el ano de 1935, el capital peruano desplazoé al extranjero.

Las primeras operaciones aéreas dirigidas por Faucett se realizaron desde el campo de la mar
Brava en el Callao. Posteriormente, cuando se crea la compania se adquiere el terreno de Santa
Cruz, cercano al Country Club. Los primeros aviones fueron Stinson Detroiter para seis pasajeros
que conformaban su flota. La compania realizé su primer vuelo hacia la ciudad de Chiclayo,
el 15 de setiembre de 1928, en el avion Stinson Detroiter con un motor radial Writght J-5 de
220 caballos de fuerza. Los pasajeros eran el Inspector General del Ejército, Gral. Fauppel, tres
miembros del Estado Mayor y el primer gerente de la compania, el Sr. Armando Fabbri. El vuelo
inaugural de la compania Faucett se realizé con mucho éxito, siendo el primer paso en el proceso

de desarrollo de la aviacién comercial en el Per.

Mientras en el Pert la compania Faucett inauguraba sus operaciones, en otras partes del mundo
importantes representantes de la aviacion cosechaban éxitos. Por ejemplo, el arriesgado vuelo
realizado por el piloto Roger Williams, con escalas Hartford-Roma. En México, el coronel
Roberto Fierro realiz6 un vuelo de Panama a Ciudad de México a bordo de un monomotor
con 289 galones de gasolina. Por su parte, los alemanes Risticz y Zimmerman intentaban unir
las ciudades de Dessau y Tokio en un avion Junkers. Estas hazanas convirtieron a los pilotos en
celebridades; aunque en algunos casos esta fama fue perjudicial. Ejemplo de ello es lo sucedido al
hijo de Charles Lindberg, quien fue el pionero en realizar un vuelo de Nueva York a Paris. Al hijo
de Lindberg lo raptaron y, luego, pidieron un rescate. Anos después, se encontr6 su cadaver en las

cercanias de la casa.

En esta etapa inicial la compania participé de dos hechos de interés historico. El primero -el 15
de setiembre de 1929- fue protagonizado por Elmer Faucett y William Bray, quienes cubrieron
el vuelo Lima-Tacna, aterrizando por primera vez en esta ciudad un aviéon de matricula peruana.
Tacna habia sido recientemente incorporada a la soberania nacional. El segundo hecho de

importancia fue el vuelo especial realizado de Lima a Santiago de Chile el 25 de octubre, llevando
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como pasajero al Sr. C.W. Webster, gerente de la Curtis Export Corporation. Este vuelo seria un

hito en la historia de la compania porque fue el primer vuelo internacional.

Asimismo, Elmer Faucett establecio talleres para la mejora v adecuacion de sus aviones, los
cuales estuvieron a cargo de mecanicos peruanos formados en otros paises de Latinoamérica. l.a
compania Faucett no solo logro adecuar en sus talleres la velocidad del avion Stinson Detroiter,
de 105 millas a 130 millas por hora, sino que impuls6 la construccion de sus propios aviones,
ubicando a la aviacion peruana en la vanguardia de la tecnologia en América del Sur. Por ese
motivo recibié comentarios favorables del presidente Leguia, quien sefald que Faucett estaba
“contribuyendo como nadie, a mejorar las comunicaciones entre los pueblos del Pert, que hasta

hace poco estaban aislados entre si”'".

Flmer Faucett no dudo en asumir el reto de construir sus propios aviones. Pensaba “si logro
remodelar v reconstruir los Stinson ;Por qué no construir completamente un avion?”'™. La
respuesta no tardo en llegar: el 20 de setembre de 1934 Elmer Faucett present6 el primer avion
construido en el Perd, que rindié su prueba de fuego ante un nutrido publico. Lo abordaban
Elmer Faucett v Gale Alexander, quien era supervisor de la fabrica Stinson de Detroit. Alexander
habia autorizado el uso de sus planos como base para la construccion del primer avion en el Peru.
El avion despego sin contratiempos v recorrio un corto tramo; Faucett maniobro el avion sin
ninguna complicacion y realizé un aterrizaje perfecto. Hsta hazana llené de algarabia al publico

asistente, el cual vio volar al primer avion construido en el Peru.

Elaporte de Elmer Faucett a la aviacion peruana en general es indiscutible, por lo que el 1 de julio
de 1935, el gobierno lo condecord con la Cruz de Aviacion en primer grado. Dos anos después
le otorgaron la Orden del Sol del Pera. Esta imniciativa fue del presidente Oscar R. Benavides,
luego de visitar el campo de aviacion de la compania Faucett en Santa Cruz, donde comprobo el

esfuerzo de Faucett y sus colaboradores para desarrollar la aviacion comercial en el Perd.

Durante los doce anos posteriores, la compania Faucett construyo treinta aviones, varios de los
cuales fueron vendidos al Estado peruano, que los utilizé para transportarse a la selva. Incluso, uno
de estos aviones, el Stinson N.° 17, fue utilizado por Armando Revoredo Iglesias para realizar su
triunfal raid Lima-Buenos Aires sin escalas, el cual durd 13 horas y 38 minutos, con un recorrido

total de 3 mil 300 kilometros.

Por otro lado, es interesante senalar que la compania Faucett habia adquirido, desde sus inicios,
una obligacion con el Estado Peruano de que en caso de conflicto bélico cerraria sus operaciones

v traspasaria toda su flota para el uso del Fstado. Este hecho se concretod en 1933, cuando estallo

17 Ob. cit. Zlatar. Elmer J. Faucett, p. 70.
18 Libro de Oro de Faucett. 1928-1978. Gerencia de Relaciones Publicas de la Compania de Aviacion
Faucett S.A. Lima. 1978. Pag. 15.
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el conflicto con Colombia, el cual comenz6 a fines de abril y termin a inicios de junio. La aviacion
militar tenfa recursos muy limitados, por eso el Estado aseguré la participacion del sector privado
a su favor. La flota de la compaiifa Faucett fue utilizada para el transporte de material de guerra,
personal militar y suministros indispensables para abastecer a nuestras tropas. Fueron alrededor
de 150 viajes que la compaiiia brindé al Estado peruano, desde el 23 de abril hasta el 1 de julio
de 1933.

Meses antes, la compafia Faucett ya habia participado en otro hecho histérico: el 5 de marzo
de 1930 traslad6 al nuevo Presidente de la Republica, el general Luis Sinchez Cerro, quien habia

triunfado en su revolucion contra el gobierno de Augusto B. Leguia.

Para el general José Zlatar, la compaiia de aviacion Faucett desempenié un papel importante en
el desarrollo de las comunicaciones aéreas en el Pert “apoyando a entidades gubernamentales en
la reparacién y construccion de algunos campos de aterrizaje, uniendo con sus vuelos las regiones

mas apartadas de la sierra y la selva, abriendo el trafico comercial a dichas zonas”"’

. La compania
Faucett no fue sélo una compaiia de aviacion, fue el pilar de nuestro desarrollo econémico. Su
rol promotor de nuestra economia la llevé incluso a trasladar terneros de raza para poblar los
campos de Cusco y Ayacucho; antes de la incursion de la empresa en la ganaderia, trasladar el
ganado llevaba dias e incluso semanas, ya fuese por camién o por tren, hecho que a su vez elevaba
la mortalidad del ganado debido a los accidentes. En suma, desde una perspectiva nacional, hablar

de nuestra historia en este periodo es hablar de la compania Faucett.

En el afio de 1938, la compania Faucett se fusiona con Aerovias Peruanas S.A. y aumenta su
trafico comercial. Para ello, el gobierno cancela los permisos de ruta a la empresa Aerovias y se
las otorga a la compania Faucett, que debe asumir las rutas de Lima-Tumbes, Lima-Chiclayo y
Lima-Arequipa-Tacna. Para cumplir con este nuevo trafico comercial el gobierno le otorga a la
compaiia un plazo de 120 dias, a fin que ponga en servicio tres aviones que tenfa en su taller en
Santa Cruz. Un afno después, amplia sus rutas a Caraz, Yurimaguas, Trujillo, Jaén, Chachapoyas,

Moyobamba y Tarapoto, con una conexién con hidroaviones de Lima a Iquitos.

En junio de 1945, la compaiia Faucett adquiri6é cinco aviones modelo cuatrimotor Douglas,
lo que le permitié contar con una moderna flota, que abonarfa a cumplir su misiéon que segun su

presidente de directorio Eduardo Dibés Dammert estaba ligado a:

“Lograr una conexion entre Lima y el Oriente peruano, porque ha sido siempre uno de
los objetivos fundamentales de los trabajos de la Compania de Aviaciéon Faucett. En una
oportunidad, hace muchos afios Elmer Faucett realizé una de sus proezas al cumplir un

raid manejando un aparato que no tenia, por cierto, las ventajas técnicas y los adelantos

19 Ob. Cit. Zlatar. Faucett, p. 62.

122



LA AVIACION CIVIL EN EL PERU

que ofrecen hoy las maquinas de aviacion. Las pericias y percances que acontecieron a
Elmer Faucett en nada arredraron su impetu y su corazon, por el contrario, le sirvieron de
® > bl

estimulo™?.

La compania Faucett renovaba su compromiso con el desarrollo del pais y mas con el Oriente
peruano, buscando interconectarlo con el Atlantico, para poder explotar sus riquezas potenciales.
Una promesa de progreso y engrandecimiento que la compania asumia y promovia en busca del
crecimiento del Perd. Es importante resaltar que la aviacion comercial en el Pert no estd ligada sélo
al transporte de pasajeros, sino que traslada carga y correos en rutas naciones o internacionales. Es
decir, la aviacién influye en las actividades econémicas y sociales de los peruanos; desde nuestra
perspectiva cumple una funcion social activa porque fomenta el acercamiento y conocimiento de

espacios aislados del Peru real.

Es importante tomar en cuenta que la aviaciéon comercial no era muy rentable para los pilotos,
lo que motivaba presiones en los aviadores. Segun un informe de la aeronautica civil, publicado

en 1947, sobre “Las razones del porque se estrellan los aviones de pasajeros®”’

, los pilotos solo
recibian sueldo por las horas de vuelo, lo que resultaba un elemento pernicioso porque los pilotos,
terminaban volando bajo presion, por el temor de que algunos de sus viajes se cancele por el mal
estado del tiempo. Ademas, el informe identificé la incursion de pilotos de guerra en la aviacion
comercial, quienes tienen excelentes condiciones fisicas y una doctrina de vuelo que consiste en
llevar el avion hasta el fin, incluso sobre sus propias vidas. Sin embargo, en la aviacién comercial
este criterio no era valido, si el avién presentaba desperfectos era importante comunicarlos
y suspender el vuelo. La responsabilidad de trasladar vidas humanas era muy alta como para
ponerlas en riesgo. Por lo tanto, se necesitaban mas pilotos civiles, con un mejor salario, sumado a

una mejora en las capacidades de los aeropuertos y a un perfeccionamiento en la seguridad aérea.

Este informe sefiala a su vez que la crisis que sufrieron las aerolineas en los afios de guerra
casi las arruina. Este hecho motivo a los directores de las empresas aéreas a buscar el momento
oportuno para impulsar la industria de la aviacién comercial. Para ello, relajaron la seguridad de
los aeropuertos y aumentaron el tiempo de los aviones en el aire disminuyendo su tiempo en tierra

destinado al mantenimiento y reparaciones.

Sin embargo, al parecer, estos hechos no afectaron a la compania de aviacion Faucett; su proceso

de expansion continué ininterrumpidamente. Asi lo demuestra el siguiente cuadro:

20 Dib6s Dammert, Eduardo. “La Compania de Aviacion Faucett, exponente de la Aviaciéon Comercial
en el Pert”. Revista Aviacion. Setiembre de 1945. Pag. 39.
21 Aeronautica Civil. “Porque se estrellan los Aviones de Pasajeros” Revista de Aviacion. 1947. Pag. 65.
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Informacion estadistica de pasajeros, carga, especies y valores transportado por
la Compaiiia de Aviacion Faucett 1928-1945.

1928 1929 1930 1931 1932 1933
Pasajeros 100 396 2,308 2,462 3,452 10,010
Expreso 19,493 54,509 100,658
Correo 302 97 2,601 4,623 6,944 11,206
Especies y valores
transportados (soles) ' 2,923,643 3,914,048

Fuente: Revista de Aviacion. Setiembre de 1945. Pag. 33.

1934 1935 1936 1937 1938 1939
Pasajeros 10,010 12,557 16,143 17.967 19,685 20,443
Expreso 132,170 249,252 415,201 677,293 907,525 1,117,454
Correo 11,206 17,236 28,078 40,351 53,741 65,781

Especies y valores
transportados (soles) 1,549,841 1,098,117 3,436,448 5,074,390 12,430,481 19,152,115

Fuente: Revista de Aviacion. Setiembre de 1945, Pag. 33.

1940 1941 1942 1943 1944 1945
Pasajeros 15,808 1 6,987 19,304 22,305 21,980 19,762
Expreso 1,089,997 1,078,248 1,487,650 1,611,668 2,057,729 2,043,715
Correo 67,437 81,658 114,038 135,246 159,191 83,604

Especies y valores
transportados (soles) 25,412,048 37,845,142 47,368,603 47,735,905 50,112,398 59,106,250

Fuente: Revista de Aviacion. Setdembre de 1945. Pag.33.

Del 23 de abril hasta julio de 1933 la compania cerré sus operaciones porque cedio su flota al

Estado peruano, que se hallaba en conflicto con Colombia.

Los cuadros muestran la evolucion de la compania de aviacion Faucett, que en sus 18 afos
de funcionamiento, desde 1928 (fecha de su fundacion) hasta 1945, traslad6 a un total de 238,
017 pasajeros, a través de vuelos nacionales e internacionales. Hemos hallado dos referencias
adicionales sobre pasajeros para los afos de 1948 y 1953; en este ultimo ano la compania cumplia
sus bodas de plata. En el ano 1948 se transporté 90,040 pasajeros y en el ano de 1953, la misma
cantidad. Tomando en cuenta el conteo oficial de 1945, que se realizé solo hasta el 30 de junio de
ese ano, y el conteo realizado en 1948, se observa que la compania de aviacion Faucett paso de

transportar casi 20 mil pasajeros por ano a 90 mil.
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Es decir, su capacidad se quintuplico, hecho que esta en relacion con la modernizacion de su
flota a raiz de la compra de cinco aviones modelo cuatrimotor Douglas. Hay que tener en cuenta
que en el ano de 1945 sélo se contabilizoé hasta el 30 de junio, siendo las proyecciones de ese ano
la casi duplicidad de los pasajeros con respecto al ano 1944. Asimismo, se transport6 en este lapso
por expreso y correo 14, 155,639 vy 972,939 kilogramos respectivamente. También se transporto
341, 008,227 soles en valores y especies peruanos, en el periodo comprendido entre 1928 y 1945.
Era, a todas luces, un negocio rentable, teniendo en cuenta que la compania gozaba de una buena

reputacion porque sus accidentes eran minimos a diferencia de otras companias aéreas.

Cuando la compania cumplié sus bodas de oro publicé sus estadisticas. Ahi se revela que entre
los afios de 1928 y 1978 se traslado a diez millones de personas y que los aviones recorrieron 160
millones de kilémetros en total y realizaron 710 horas de vuelo. Resulta interesante que hasta el
afo 1953 se contabilizé poco mas de un millén de pasajeros, pero de 1953 hasta 1978, el aumento
del trifico aéreo crecié en un poco menos de 9 millones de personas. Esto indicaria que el traslado
via aérea era una opcion algo mas cercana para la poblacion peruana, es decir, volar no era tanto
un lujo sino en gran parte una necesidad; sea por negocios o turismo se buscaba acortar distancias,

ahorrar tiempo y dinero, y evitar poner en riesgo la vida de las personas.

Un estudio de Raymond Nivet senala que los negocios suelen ser la principal causa de viaje, que
se acrecienta debido a la crisis econémica de algunos paises. Sin embargo, desde su perspectiva,
este hecho debe cambiar y “el turista debe convertirse en la gallina de huevos de oro del transporte
aéreo. Para que el hombre de la calle se transforme en turista, y mas aun, en turista aéreo, es preciso
que tenga la idea, el tiempo y los medios™*. Por ese motivo se recomendaba a las empresas aéreas
que la publicidad fuese masiva y estuviese acompanada de una reduccion en las tarifas aéreas,
vendiendo los pasajes a crédito y con una rebaja considerable en los periodos de poca afluencia
para fomentar el turismo. Segin las estadisticas presentadas, esta propuesta fue implementada en

el Perua por la compania Faucett.

El fundador de la empresa, Elmer Faucett, no pudo ser participe de este crecimiento. Su muerte,
el 10 de abril de 1960, puso fin al periodo que se inici6 en la década de 1920. Al morir, su
participacion en la empresa era de un 38%, patrimonio que pasé a la Fundacion Faucett, que
estaba a cargo de sus hermanas Nelly y Leila, residentes en los Estados Unidos de Norteamérica.
La Fundacion estaba destinada a otorgar becas a jovenes estudiantes de escasos recursos que

quisieran estudiar o perfeccionarse en aviacion en el Pert o en el extranjero.

La empresa de aviacion Faucett ampli6 su flota de aviones tras la muerte de su fundador. En

1968 se adquirié un moderno jet comercial para el servicio interno de pasajeros, el Boeing 727,

22 Nivet, Raymond. “El viaje aéreo al alcance de todos”. Aviacion. Revista de la Fuerza Aérea del Pert.
Ano XXIII. N.° 371-372-373-374. Lima. 1959. Pég. 58.
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tri-reactor con capacidad para 119 pasajeros. Ein la década de 1970 la compania adquiri6 el primer
Bac-One Eleven con capacidad para 89 pasajeros, ideal para pistas pequenas propias de nuestra
geografia. De esta forma, la empresa no dejo de crecer. En el ano 1978, cuando la compania
cumplio 50 anos de funcionamiento, tenia 14 aviones en su flota: 1 Boeing 727, 1 Boeing 727-
100-C, 2 Bac-One-Eleven, 1 Bac-One-Eleven-500, 4 DC-6, 1 DC-4, 1DC-3,2 C-478 y 1 C-54.

En la década de 1990 la compania de aviacion Faucett se sumié en una profunda crisis. La
competencia por el mercado por parte de la compania estatal Aero-Peru perjudico su crecimiento.
Para el Estado, apoyar su propia compania era mas sensato que promover la libre competencia
comercial. Asimismo, el permanente cambio en sus accionistas generd inestabilidad, lo que
origind que en el ano 1997 deje de operar. in 1999 cerré definitivamente sus operaciones al ser

intervenida por el Estado. Culminé asi un periodo importante de la aviacion comercial en el Peru.
LA COMPANIA DE BANDERA NACIONAL: AEROPERU.

Con las crisis que determinaron el cierre de la empresa de aviacion APSA (Aerolineas Peruanas
Sociedad Anonima), el Pert se quedo sin linea de bandera que nos representara internacionalmente;
por lo tanto, el gobierno revolucionario de las fuerzas armadas, encabezado por el general Juan
Velasco Alvarado, decidié implementar una nueva linea aérea estatal. La nueva linea de bandera
utilizo tres aviones Fokkers F-28 de la empresa de Servicio Aéreo de Transportes Comerciales

(SATCO) e inici6 sus operaciones con vuelos nacionales en el ano de 1973.

Para el 28 de julio de 1974 sus operaciones comienzan a cubrir rutas internacionales. I.a primera
fue Lima-Santiago-Buenos Aires, con aviones Douglas DC-8. A partir de setiembre del mismo
ano ampli6 sus rutas hacia Miami v un ano después se incluyen Rio de Janeiro, Sao Paulo, Los
/\ngeles v Ciudad de México. Asi como crecia la cobertura de sus vuelos también lo hizo su flota;
se adquirieron aviones Boeing 727-100 destinados a sus vuelos internacionales. Para las rutas

nacionales se fletd Fokker F-27.

in la década de 1980 la compania AeroPeru sufrio una crisis que la obligo a vender sus aviones
['-27. Estos hechos impidieron el crecimiento de la compania y generaron gastos al Estado, por
lo que llegada la década de 1990 el gobierno de Alberto Fujimori decide privatizar una empresa
que a todas luces no era rentable, siguiendo la receta del Consenso de Washington de reducir la
presencia del Estado en el mercado. Sin embargo, el consorcio mexicano que se hizo cargo de la
compania no logré despegar, aun cuando se incorporaron nuevos aviones a su flota como los Mc

Donnell Douglas DC-10-15 y el Boeing 757.

El tatal accidente ocurrido en octubre de 1996 deterioro la imagen de la compania. Ello sumado
a la crisis econémica consumaron el quicbre de AeroPert en el ano de 1999. Sus trabajadores

figuraron entre sus principales acreedores; recibieron parte de sus indemnizaciones por medio de
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Top Consulting Management, empresa que asumio las liquidaciones de las acreencias de la fenecida
compania. En 2001 se realizaron sin mayor. éxito algunos intentos de reiniciar las actividades de la
compafiia. De esta manera el Pera se quedaba nominalmente sin linea de bandera, porque a pesar

de que la compania ya estaba privatizada sigui6 utilizando su nombre anterior.

Este breve recorrido por la aviacion comercial en el Perd nos permite clarificar el retroceso
y decaimiento de las lineas aéreas nacionales, que lograron gran desarrollo desde los anos 30
del siglo XX hasta bien entrada la década del 90. En este periodo, debido a las crisis externas
e internas, las companias de aviacion Faucett y Aero-Perd naufragaron en sus deudas y, ante la
imposibilidad de pagatlas, cerraron sus operaciones. Asi termina el ciclo de las empresas aéreas de

bandera que no solo recorrieron los cielos del mundo sino que lograron modernizar sus propios
aviones en el Peru.

Por otro lado, el Estado peruano y su nueva politica economica rechazaba invertir en empresas
que le generasen burocracia y gastos innecesarios; por el contrario, su mision era desvincularse de la
mayor cantidad de empresas y concretar acuerdos con el capital privado. Mientras su participacion
fuese minima, el mercado funcionaria mejor. De esta manera culmina una sociedad que habia
generado buenos frutos a la aviaciéon comercial en el Peru.
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LA AVIACION CIVIL EN EL PERU

LA AVIACION MILITAR EN EL PERU

a aviacion mundial se desarrollo durante las primeras déeadas del siglo XX, en las cuales

acontecicron innumerables cambios teenoldgicos v sociales. Fin esos anos se expresaron

las ideas de fe v esperanza por ¢l progreso; se dio el auge de la economia liberal v ¢l
desarrollo del socialismo. Iste altimo logrd alcanzar el poder en 1917 con la Revolucion comunista
rusa. Antes de culminar la primera mitad del siglo XX ocurrieron dos fratricidas guerras mundiales
que hicieron manifiesta la relacion intrinseca entre la ciencia v la tecnologia. En el caso de I
industria acrea, en no pocas ocasiones ¢l uso de aviones decidio el resultado de los conflictos
entre las naciones en pugna. De todo o expuesto anteriormente se infiere que ¢l marcado interés
de los estados por el desarrollo de la teenologia militar aplicada se debio a que permitio el diseno
de nuevas maquinas acreas para la competencia bélica, v en tempos de paz al acondicionamiento
de naves de dimensiones cada vez mas grandes v rapidas que permiticron aligerar ¢l transporte de
pasajeros v mercancias ¢n tiempos breves, aunque con costos elevados. L.a aviacion se convirtio

en un sinonimo de modernidad v potencia militar.

Los avances de la aviacion militar en el Pera fucron importantes para ¢l desarrollo v empleo
de acronaves al servicio del Estado v la aviacion comercial. Fiste vinculo tue impulsado, desde
un 1micio, por ¢l Aero Club del Perd que cumplio un rol fundamental ¢n los albores de nuestra
aviacion. En este capitulo se abordaran los siguientes aspectos: a) ¢l origen de los vinculos entre la
aviacion civil v militar; b) el desarrollo de la aviacion civil v militar en Latinoamérica, ) la aviacion
como proyecto de Estado hasta la segunda guerra mundial; v d) la aviacion militar desde 1945

hacia adelante.
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LOS ORIGENES DE LA AVIACION CIVIL Y MILITAR

Como se ha senalado, las dos primeras décadas del siglo XX estuvieron marcadas por el auge
de la industrializacion y las ideas del desarrollo ilimitado. Las antiguas potencias europeas no
visualizaron del todo la emergencia de nuevos actores politicos v econémicos como los Estados
Unidos, Japon v Rusia. Respecto al panorama ideologico, el nacionalismo se constituyé en una
de las expresiones mas sentidas en el mundo contemporaneo. A inicios de siglo, se convirtit en
la nueva religion politica, la cual afirmaba la pertenencia al Estado-Nacion, mediante el sacrificio
de la vida: el ciudadano, si era soldado, era también el patriota que se inmolaba por su pais; asi

tenemos que, en no pocas ocasiones, el nacionalismo derivé en chauvinismo.

La construccion del Estado implico dar un mavor énfasis a la politica armamentista vy al
desarrollo de la ciencia y tecnologia que avalasen estrategias de expansion o defensa. Las relaciones
internacionales se desarrollaron para avalar ¢l imperialismo post colonial y la afirmacion o
ampliacion fronteriza de las naciones; pero esta vez, el proceso de industrializacion hizo que los
conflictos mundiales y las guerras que antecedieron o estuvieron contenidas entre esos periodos
sirviesen de laboratorio militar para la prueba de armas y conocimientos que anticipasen la creacion
de armamento superior para la guerra. Cinco coyunturas internacionales sumamente relevantes
dan cuenta de este proceso, entre 1900 y 1945: la Revolucion Agraria Mexicana (1910), la Primera
Guerra Mundial (1914), la Revolucion Rusa (1917), la Guerra Civil Espanola (1936-1939) v la
Segunda Guerra Mundial (1939-1945). Todos estos acontecimientos llegaron a significar fuertes
enfrentamientos sociales v nuevos planteamientos politicos; por ¢jemplo, durante la Guerra Civil
Fispanola se usaron por el lado de los nacionalistas los famosos Junkers Ju-52 v Savoia S81, y por el
bando republicano el biplano ruso Polikarpov I-15. La Segunda Guerra Mundial fue la que alent6

con creces el desarrollo tecnologico de la industria bélica europea.
LOS AEROSTATOS

Historicamente, los conflictos bélicos siempre habian tenido dos unicas formas de ser abordados
militarmente: por el enfrentamiento cuerpo a cuerpo mediante la constitucion de ejéreitos de
tierra y por la via maritima. Sin embargo, desde fines del siglo XVIII se desarrollaron, primero de
modo experimental y posteriormente con fines militares, nuevas armas ¢ inventos. No fue sino
hasta 1784, ano en que se produjo el cruce del Canal de la Mancha, que las autoridades francesas
consideraron el posible uso militar de los acrostatos'. De esta manera, es posible apreciar que
las iniciativas civiles de vuelo realizadas con proposito de exhibicion, comerciales y/o cientificos
atrajeron a las autoridades militares-estatales para darle uso en nuevas acciones de reconocimiento

acreo, las cuales fueron realizadas de la siguiente manera:

1 De Montoto Ob. Cit. . Historia de la Aeronautica Militar hasta la primera guerra mundial. [HCA,
Madrid-Espana, 1993, p. 17.
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“La observacion se realizaba a simple vista o con un catalejo; en algun globo se llego a
instalar un pequeno telescopio. Para enviar mensajes desde el globo a la tierra se empleaba
un codigo de banderas y gallardetes de colores diversos que colgaban en la parte exterior
de la barquilla. Cuando las informaciones eran demasiado extensas para ser transmitidas
por medio del semdforo de senales se escribian en “hojas volantes”, que se preparaban
convenientemente y se unian a una banderola o a un saquete de arena. Una vez listo el
conjunto lastrado se le dejaba caer al suelo, donde lo recogia el personal de tierra. Los

astronautas recibian instrucciones por medio de senales desplegadas en el suelo”. ?

Como se puede deducir de la cita anterior, los globos aerostaticos fueron de mucha utilidad,
su uso se difundio en Inglaterra y Francia; en esta ultima, por ejemplo, el Ministerio de Guerra
decret6 que “la aplicacion del arte acrostatico a la guerra formaba parte de la instruccion de los

alumnos de la Escuela de Ingenieros™.

Otro caso importante ilustra su uso para fines militares.
Durante la guerra entre los Estados Unidos y los indios seminolas, los globos sirvieron para la
observacion de las posiciones de los nativos, transmitiéndose prontamente los informes de guerra.
Cabe afirmar que todos estos conocimientos fueron favorecidos por la aparicion de la fotografia

acrea (1849), desarrollada por el Coronel Aimé Laussedat.

Podemos afirmar que los globos aerostiticos se usaron durante la Guerra de Secesion
Norteamericana, época en la cual el presidente Lincoln cre6 oficialmente el Arma Aérea, llegando
a contar con 7 globos, 7 aeronautas y 600 hombres de a pie. Sin embargo, pese a que el panorama
parecia alentador, estas iniciativas fueron desmontadas posteriormente, los motivos fueron varios:
elevado precio de los materiales de construccion de los globos, insuficientes conocimientos
de parte de las autoridades politicas de los beneficios, logros limitados del uso de los globos,
necesidad de muchos hombres en tierra para elevar los artefactos por lo que se constituian en
blancos faciles para ser atacados por los canones antiaéreos Krupp. Sin embargo, fue a raiz de
los resultados de la Guerra franco-prusiana que el gobierno francés cre6 en 1872 la Escuela de
Aerondutica Militar en Meudon; en 1878, el ejército britanico se dedico a experimentar con los
globos en Woolwich; en 1884, el ejército italiano cre6 su primera Unidad de globos, ese mismo
ano también se creo el Primer Destacamento de Globos del Ejército Prusiano y se inicié (aunque

solo fue nominalmente) la Aeronautica Militar Espafiola.
LOS HERMANOS WRIGHT

Sustentacion, control y propulsion fueron los tres principios que lograron vencer los primeros
precursores de la aviacion: los hermanos Wright (1903). Sus sélidos conocimientos de mecanica

aplicada les permitieron ser fabricantes de bicicletas; llegaron a patentar su propio modelo

2 Ibidem; p. 24
3 Ibidem, p. 32
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“Wright Flyer” con el que prontamente recogieron las experiencias de Lilienthal, quien trabajaba
en Alemania con planeadores. Ellos observaron los errores de experiencias pasadas y mejoraron
sus modelos; sin embargo, pasaron desapercibidos ante la opinion mundial, pero ello no hizo
menoscabo en los intentos de mejora de los hermanos Wright, quienes en 1904 lograron construir
el Flyer N” 2y, luego, el Flyer N°3; este ultimo aparato logré permanecer en vuclo hasta 30
minutos con un motor de 20 HP. Pero no fue sino hasta 1906 que Francia, Inglaterra, Alemania
y, en menor medida, Italia pasaron a convertirse en centros importantes de la aviacion mundial.

Vuclos como el de Alberto Santos Dumond dieron fe del naciente interés por estas actividades.

Podemos afirmar que las nuevas nociones del uso del tiempo, la ampliacion de los espacios para
las diversiones publicas, ¢l desarrollo tecnologico v el triunfo de la idea del progreso ilimitado
conllevaron una nueva percepcion sobre la naturaleza del hombre; se llego a creer que ¢l era capaz
de conquistar absolutamente todo, v se incentivo los provectos de incursion por los aires. De esta
manera, hallamos que procesos paralelos pero convergentes se dieron durante la primera década
del siglo XX hasta 1914: ¢l descubrimiento de nuevas armas bélicas como los gases quimicos, ¢l
lanzallamas, ¢l tanque y el submarino permitié redefinir las estrategias de guerra, las cuales pasaron
de ser maritimas v terrestres a ser de caracter acreo, pues se experimentd con dirigibles y fragiles
naves aéreas. Lin adelante, el espacio aéreo fue el nuevo territorio a conquistar. Los cambios en
la tecnologia militar, como los aplicados por la arquitectura naval, cada vez mas dura v blindada,
la construccion de cafiones mas grandes, el desplazamiento de la caballeria por la incursion de
grupos de reconocimiento por tierra, la guerra de trincheras, el uso limitado pero eficiente de las
ametralladoras (guerra ruso-japonesa 1904-1905) v la aparicion de la mas perfecta ametralladora

alemana hicieron posible guerras cada vez mejor organizadas y letales.
DESARROLLO DE LA AVIACION MILITAR

Definitivamente, la primera década del siglo XX generé una ardua discusion referente a la
independencia del poder aéreo, debido a que casi siempre este habia sido considerado una fuerza
auxiliar de la marina y el ejército; en adelante, los cielos se convertirfan en un espacio privilegiado,

no solo para los avistamientos sino para la lucha armada, con sus propios codigos v sentido

Cuadro 1
GASTOS MILITARES

Ano Monto ($ en miles de millones de dolares USA)

1908 9,0
1813 14,5
1925 19,3
1930 232
1937 58,8

FUENTE: PILANDON, L. “Influence des relations économiques Nord-Sud sur les
dépenses militarres des pays en voi de développement”. Erudes Internationales, vol. XVI
n.” 1 (marzo 1985); pags. 75-86.
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de la especializacion. Hs importante sefalar el incremento de las adquisiciones aéreas para fines
militares, especialmente por los gobiernos de Francia, Inglaterra, Alemania y Estados Unidos,

secundados por Rusia e Italia.

Hs evidente que durante este primer conflicto se utilizé el conocimiento cientifico civil para
realizar nuevos inventos de uso militar, ¢ inclusive varios hombres de ciencia participaron en
calidad de asesores o consejeros tacticos; su participacion se increment6 durante la Segunda
Guerra Mundial.

LA AVIACION MILITAR LATINOAMERICANA (1900-1914)

“A la vista de las afirmaciones sobre la “barbarie” de los ataques aéreos, tal vez se considere
mejor guardar las apariencias formulando normas mas moderadas y limitando nominalmente
los bombardeos a los objetivos militares. ..no hacer hincapié en la realidad de que la guerra aérea
ha hecho que esas restricciones resulten obsoletas e imposibles. Puede pasar un tiempo hasta
que se declare una nueva guerra y en ese lapso sera posible ensenar a la opinion publica lo que

significa la fuerza aérea”

Rules as to Bombardment by Aircraft, 192"

Fue realmente con la Primera Guerra Mundial que la industria bélica tuvo un marcado crecimiento
en el mundo. Es importante reflexionar en torno a este punto, pues es posible que los anteriores
conflictos armados no hubiesen tenido un alcance mundial debido al limitado nimero de actores,
generalmente de naturaleza bilateral; sin embargo, en el capitulo en que hacemos referencia al
contexto nacional veremos que en América Latina el desarrollo de la industria bélica fue al unisono
con los conflictos limitrofes, elemento que resultd un aliciente para que los estados adquiriesen
material bélico y formacion profesional militar en torno a la fuerza aérea, todo ello promovido

por los gobiernos de cada pais.

CuADRO 2

CONFLICTOS BELICOS MAS REPRESENTATIVOS EN LA REGION

ANOS PAISES DENOMINACION

1863 Ecuador-Colombia Conflicto fronterizo

1864-1870 Argentina, Brasil, Uruguay y Paraguay Guerra de la Triple Alianza

1879-1883 Pert, Bolivia y Chile La Guerra con Chile/ Guerra del Pacifico
1932-1935 Bolivia y Paraguay La Guerra del Chaco

1933 Peru-Colombia Conflicto por Leticia

1939-1941 Peru y Ecuador Conflicto por Zarumilla

1982 Argentina-Inglaterra Conflicto por las islas Malvinas

1995 Peru-Ecuador Conflicto del Cenepa

Fuente: Elaboracion propia.

* Townshend, 1986, p. 161. Citado por E.J. Hobsbawm, Historia del Siglo XX. Ed. Critica, 2007.
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Cuadro 3

PRESUPUESTO DE DEFENSA EN SURAMERICA EN MILLONES DE
DOLARES. (2008)

Presupuesto de defensa en Suramérica en millones
de délares (2008)
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Fuente: Héctor Henao Gaviria, GTC, Noruega, 2010.

Cuadro 4
GASTOS MILITARES DE AMERICA LATINA EN PROPORCION AL PBI

Pais % del PIB 2007
Colombia 6-7
Chile 34
Ecuador 2.9
Bolivia 157
Brasil 1.5
Uruguay 1,3
Venezuela 13
Peru 1:2
Argentina 0,8
Paraguay 0,8

Fuente: Instituto de Investigacion para la Paz Internacional
de Estocolmo 2010.

Los cuadros anteriormente senalados nos permiten apreciar las zonas de conflicto en la region
y los montos dedicados a la adquisicion de armamento en la ultima cuarta parte del siglo XX. Es
importante resaltar que no contamos con otras estadisticas que nos remonten a periodos anteriores,

tomando en cuenta que para muchos estados esta informacion es considerada clasificada, asi,

cualquier cantidad que indique el monto de gasto en armas es tan solo referencial.
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Sin embargo, lo expresado en el parrafo anterior nos permite indicar que el proceso de la
aviacion civil y militar nacional tuvo una clara influencia de las escuelas extranjeras para pilotos,

como fueron los casos de Francia, Italia o los Estados Unidos.

Es asi como podemos afirmar que la mayor parte de nuestros jovenes obtuvieron su carnet o
licencia en las escuelas extranjeras para pilotos, que a su vez formaban parte o tuvieron vinculos
estrechos con las nuevas empresas comerciales dedicadas a la experimentacion, produccion y

comercializacion de naves aéreas.

Cuadro 5
ESCUELAS EUROPEAS DE AVIACION CIVIL/MILITAR

PAISES DENOMINACION

Francia Aeroclub de Francia (s6lo entregaba el brevete de piloto)
Escuela Bleriot
Escuela Farman

Escuela Antoinette

Italia Club de aviadores de Roma (civiles y militares)
Escuela de vuelo de Cameri
Escuela de vuelo de Salussola
Escuela de vuelo de Bovolenta
Escuela de vuelo de Malpensa
Escuela de vuelo de Cortile
Escuela de vuelo de Pardenone
Escuela de vuelo de Pau (organizada por los hermanos Wright)
Ministerio de Guerra de Italia (1910): Escuela de aviacion para pilotos
militares en Centocella

Inglaterra Escuela de vuelo de Bristol
Hangar del Ministerio de Guerra (Larkhill)

Alemania Escuela de DOberitz

Bélgica Aeroclub Belga (con el profesor Emile Allard)
Escuela Belga de Pilotaje (St. Job in’t Goor)
Escuela de vuelo del Baron de Caters (Amberes)

Estados Unidos Air Division (1910), Texas

Fuente: Elaboracion propia
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La aviacion latinoamericana tuvo un fuerte empuje principalmente en Argentina, Brasil,
Colombia, Pera y México. Por ejemplo, en el caso argentino los primeros vuelos en aerostatos se
realizaron desde la segunda mitad del siglo XIX. Se afirma que con motivo de la celebracion del
Centenario de la Independencia de ese pais, el francés Brégi realizé dos vuelos en un biplano Voisin,
logrando estar en el aire por dieciséis minutos consecutivos. Una década mas tarde, Teodoro Fels
cruzo en un Bleirot el rio de LLa Plata. Las primeras importaciones fueron encargadas a Francia;
poco después, se inicio la construccion de réplicas en el mismo pais. En 1908, se cre6 el Aeroclub
Argentino; unos cuantos anos después, en 1912, la Escuela de Aviacion Militar Argentina tuvo la
mision de impulsar el desarrollo aéreo de ese pais, todo esto desde la gestion del presidente Roque
Saenz Pena. El impulso se dio a través de las famosas instalaciones del campo de adiestramiento
y vuelo “El Palomar”. Como veremos en adelante, en situaciones semejantes, los aeroclubs se
constituyeron en entes filantropicos que constantemente apoyaron con equipo o conocimientos a

la constitucion de una fuerza aérea nacional de naturaleza militar.

Otro caso importante referente a los inicios de la aviacion civil y militar es el de Colombia; en
este pais se dio la participacion conjunta de la Escuela de Aviacion de Cali y el ejército. Conviene
recordar que los primeros aviones de instruccion militar fueron los Junkers y Condors. En
Colombia, fueron el Presidente y el Ministro de Guerra los que se encargaron de impulsar una
serie de actividades, como por ejemplo desfiles de caracter militar o exposiciones de vuelo, pero a
la vez, los inversionistas no estuvieron ajenos a incentivar el desarrollo de la aviacion; fue asi como
en 1930 Ernesto Samper logré el apoyo de varios accionistas privados para iniciar la aviacion
comercial. Samper es recordado por su vuelo entre Bogota y Miami que permitié unir las dos
Américas. Otro ejemplo relevante fue México, pais que siempre tuvo que resguardar sus fronteras,
debido a la cercana e influyente presencia del coloso del norte. Luego del conflicto por la anexion
de Texas en 1845, México habia perdido una buena parte de su territorio original. Es por este
motivo que el memorable imperio azteca resolvid fortalecer su sistema de defensa continental,
como se puede apreciar en 1913, cuando México fue uno de los primeros paises que manifesté un

serio interés por establecer una fuerza aérea militar propia.

De igual manera, en Chile, nuestro vecino pais del sur, los vuelos también causaron sorpresa
y alegria entre los asistentes; destacaron las figuras de Cattaneo y Paillete. Fue en 1912, y
bajo la iniciativa del general Pinto, que Chile manifestd abiertamente el interés por conocer y
desarrollar las aplicaciones militares de las nuevas aeronaves. Este pafs envid a sus principales
agregados militares a Europa, especialmente a Francia, con la finalidad de conocer los mejores
aparatos y el sistema de organizacion aéreo, asi como tomar contacto con las principales fabricas
europeas a fin de obtener cotizaciones, modelos y poder dotarse de los novisimos aparatos.
Estas experiencias sirvieron para organizar las bases de la Escuela de Aviacion, su estructura, la

creacion de hangares, asi como la compra de maquinaria y herramientas para reparar las naves
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recientemente adquiridas. También se estrecharon los vinculos con la Escuela de Artes y Oficios,
que era el lugar en donde se formaban los mecanicos, con los conocimientos indispensables
para reparar las nuevas naves adquiridas. El 7 de marzo de 1913, el Ejecutivo aprobé el proyecto
de Ley que permitio la organizacion del Servicio de Aerondutica y la fundacion de una Escuela

de Aviacion.

En el caso uruguayo, el Aeroclub fue constituido en 1913 y estuvo conformado por los notables
del lugar, pero los primeros vuelos ya venian siendo ejecutados desde 1910 por Prevost, Garcia
Cames (el vuelo lo hizo en Espana) y Perotti (como miembro del acroclub argentino); de igual
manera, el 4 de diciembre de 1914 constituye una fecha especial para este pais porque sefala el
inicio de los vuelos en el Balneario Atlantida, sede de la Escuela de Aviacion. Se realizaron nuevas

actividades de vuelo, ahora con pasajeros, en los famosos Farman.

La aviacion militar uruguaya tuvo su primer despegue en 1913, cuando se conformé la Escuela
de Aviacion Militar, con su respectivo aerédromo; posteriormente, en 1916, se conforma la
Escuela Militar de Aeronautica, la cual sirvié para afianzar mejor los conocimientos sobre rutas y

aplicaciones militares de la aviacion.
AVIACION CIVIL Y AVIACION MILITAR EN EL PERU

Las primeras iniciativas de vuelo fueron realizadas por Don Cosme Bueno en el siglo XVIII,
quien, desde la astronomia, expresd que “no todo lo que a primera vista parece imposible, lo
es”. Con cllo explicaba que muchas personas mediante la experimentacion y el ensayo-error han
logrado dominar algunos aspectos de la vida que inicialmente se crefan imposibles; por ejemplo,
el acto de nadar. Declaraba en su momento que era posible que los seres humanos en el futuro
pudiesen volar, debido a que habia tenido lugar algunas tentativas en el mundo europeo. “Todos
estos hechos parece que prueban, en lo absoluto, la posibilidad de volar™, dijo. De manera casi
paralela, Santiago de Cardenas publicd en 1761 su manuscrito Nuevo Sistema de Navegar por
los aires, sacado de las observaciones de la naturaleza volatil; tomé como referencia las aves y
su sistema de vuelo y establecio “una relacion entre el peso del ave y la longitud de dichas alas
y deduce la relacion entre la superficie de las alas, rapidez de los aleteos y el tamano del cuerpo.
Descarta, asimismo, la posibilidad del vuelo humano por medio de aletas, y sostiene la posibilidad

del vuelo planeado utilizando las corrientes de aire™.

1 FERNANDEZ PRADA, Alberto. Historia de la Aviacion en el Peru, 85, 1977.
2 ZLATAR STAMBUK, José. Bielovucic: pionero de la aeronautica castrense. Lima: cientifica, 1990,
380 p.

139



Fernando Lévano Castillo, Yobani Gonzales Jauregui, Maria Inés Valdivia Acuna

Otras iniciativas consideraron ¢l uso de globos aerostaticos durante la segunda mitad del
siglo XIX, lo cual generé una buena impresion en el pablico debido a las acrobacias realizadas
desde estos objetos, lo cual causaba gran admiracion. Se puede considerar como uno de los mas
grandes precursores de la navegacion aérea a Pedro Ruiz Gallo, Teniente Coronel de Caballeria del
Ejercito, quien en 1878 publico sus estudios generales sobre la “Navegacion Aérea”, resultado de
las investigaciones propias que explicaban la necesidad de volar con globos asi como la dificultad
presentada para darles la direccion correcta. Al respecto, expuso la necesidad del uso de las velas
adheridas v el timon para darle orientacion al objeto. Posteriormente, se desencadend la guerra
con Chile, y entonces Ruiz Gallo orientd todos sus esfuerzos a la creacion de objetos que hiciesen

posible algun adelanto del Peru frente al vecino pais del sur, durante el enfrentamiento bélico.
LOS PRIMEROS ESFUERZOS FORMALES DE VUELO DURANTE EL SIGLO XX

Ainicios de siglo, las culturas curopea y norteamericana marcaban ¢l uso y comportamiento de las
principales ciudades latinoamericanas. Predominaban los deportes, ¢l cine teatro de varieté, el cine
mudo con figuras descollantes como Charles Chaplin v Gloria Swanson; anos mis tarde, aparecio
¢l cine sonoro v las antiguas calles empedradas tueron ampliadas v sustituidas por avenidas, donde
se gestaban formas de sociabilidad; todo esto junto con ¢l ciclismo, ¢l canotaje, ¢l football v la
hipica expresaron los sentimientos de una juventud mas preocupada por ¢l tiempo libre, asi como
por la salud, los deportes de riesgo v los pascos en automovil; estos jovenes llevaron un ritmo de
vida ajeno a los problemas o preocupaciones propias de un modelo de desarrollo sustentado en el

crecimiento economico sin control.

Iin ¢l contexto anteriormente senalado se dieron las primeras expresiones de interés por ¢l
vuclo experimental en el Pert. LLos primeros aviadores se formaron en el extranjero, este hecho
nos permite observar que desde fines del siglo NIX existio un grupo de familias expatriadas en
Francia desde la guerra con Chile (1879-1883) o los anos que siguicron a la guerra civil entre
Caceres v Piérola. Por aquella época, muchos compatriotas o extranjeros que se habian atincado
en ¢l Pera tuvieron dificultades para continuar en el pais, debido a que sus propiedades ¢ incluso
su propia vida se hallaban en continuo riesgo. Fue ¢l caso de uno de los héroes de la batalla de
Verdun, el joven arquitecto v artista José¢ Gareia Calderdn, hijo del exiliado e insigne ex presidente

de la Republica, Francisco Garceia Calderon.

Iira evidente que el gusto v ¢l consumo de las ¢lites latinoamericanas se hallaban fuertemente
influenciados por la educacion v el consumo curopeo. Generalmente, los hijos de la burguesia
v la oligarquia latinoamericanas realizaban viajes v visitas a Europa para coronar una carrera
protesional v consolidar un esquema cultural; aquellos que residian en el extranjero visitaban el
Perti para evaluar las posibilidades de alguna prometedora empresa comercial. Este flujo de ideas
v valores permitié reproducir formas de comportamiento, indumentaria, determinados tipos de

literatura, etc., con lo que se cred un marco cultural de referencia.
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De otro lado, las politicas migratorias de Argentina, Chile, Uruguay venian dando sus frutos
desde hacia décadas, atrayendo a inmigrantes de diversos estratos socioecondmicos, desde los
humildes jornaleros agricolas italianos hasta técnicos o militares especializados que se encargaron
de dar consistencia a las iniciativas estatales, con ¢l fin de conformar las primeras escuelas

nacionales de aviacion.

Entre los primeros aviadores profesionales destaco Juan Bielovucic, joven peruano de
ascendencia croata, cuyo padre fue un hombre vinculado a las armas y estuvo afincado en el Pera
desde la segunda mitad del siglo XIX. Por ascendencia materna, Bielovucic estuvo relacionado
con el cuerpo diplomatico francés; su abuelo fue Consul de Francia en el Pera y residio en el Callao.
La biogratia de este insigne peruano nos da cuenta de sus vinculos con las actividades deportivas;
especialmente, con el ciclismo v el motociclismo, lo que constituyd una clara expresion del
cambio de mentalidad entre los jovenes de su época. El cuidado del cuerpo mediante el ¢jercicio y
el deporte permitio a jovenes como Bielo participar en campeonatos deportivos profesionales. Il

lleg6 a ser campeon del campeonato de ciclismo en 1900.

Con miras a ser aviador Juan Bielovucic se prepard para la obtencion del brevete respectivo,
el cual le fue otorgado por el prestigioso Aeroclub de Francia el 10 de junio de 1910. Siendo
muy joven aun, y va como piloto calificado, tuvo su primer encuentro con Jorge Chavez, con
quien compartio la pasion por el vuelo. Al morir Chavez, Brelo promete completar la travesia;
efectivamente, llegd a convertirse en el primer piloto en cruzar los Alpes exitosamente; de esta

forma, fucron dos los jovenes que inmortalizaron ¢l nombre del Pert en el mundo.

Como se destacod anteriormente, resulta interesante describir el impulso que tomoé la aviacion en
sus primeros anos, gracias al empuje de los jovenes que avizoraron las oportunidades que ofrecia
esta actividad, sea como un deporte de alto riesgo o como una profesion. La aviacion siempre fue
percibida por estos jovenes como una actividad que prometia un fuerte desarrollo tecnolédgico en
el futuro, pese a la escasa seguridad que ofrecian las maquinas a las que se subian, generalmente
elaboradas con materiales de madera v tela, cuyos motores presentaban posibilidades de incendio;

como ocurrio en innumerables ocasiones.

Lin 1910, el Pera tenia una poblacion de 4,2 millones de habitantes. Estaba en el poder el
presidente Augusto B. Leguia, promovido por ¢l ex presidente José Pardo, hijo del fundador del
Partido Civil, Manuel Pardo (1872). Por esos anos, el pais se encontraba enfrentado: la oligarquia
peruana se hallaba fraccionada debido al golpe que habia representado la formacion, por parte

3

de Leguia, del Partido Civil Independiente. Leguia, pese a ser el “deltin™ de Pardo, fue visto con

3 Delfin es el término empleado por la monarquia francesa para nombrar al principe heredero de la
corona.
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malos ojos por la mayoria de civilistas y picrolistas, los cuales dijeron que era un arribista, un recién

llegado proveniente de la clase media.

Lin ese contexto, el crecimiento poblacional de la ciudad de Lima, y de su principal puerto el
Callao, y el encarecimiento del costo de vida que afectaba a los obreros v jornaleros del Muelle
v la Dirsena, asi como a los trabajadores de las haciendas azucareras del norte dieron pie a la
conformacion de la clase obrera. Ein las zonas rurales se desarrollaba el movimiento campesino
en torno a las denuncias contra la violencia ejercida por los terratenientes del Sur, o al avance de
la gran propiedad por parte de las empresas mineras. Los principales disturbios proletarios se
dieron en el norte del Perg, en las haciendas costenas de La Libertad, aunque los motines, huelgas

v luchas por las subsistencias se habian generado mas de dos décadas atras.

El desarrollo del Pert desde los dias de la Reconstruccion pierolista implicd que las materias
]
primas orientaran el rumbo de la economia peruana: mineria v agro exportacion eran, con mucho,
los rubros mas representativos. Sin embargo, el pais aun estaba lleno de latifundios v haciendas
£0, )

serranas, donde ¢l gamonalismo era una practica cotidiana.

De otro lado, nuestra situacion politica y militar en el ambito internacional era sumamente
delicada; nos encontribamos en medio del reclamo diplomatico de las provincias cautivas de
Tacna y Arica. El Tratado de Ancon (1883) trajo como resultado una relacion sumamente tensa
entre ¢l Pert y Chile, ¢ implicancias internacionales pues otros paises vecinos como [icuador,

Brasil y Colombia presentaron reclamos territoriales en los anos posteriores al tratado.

Asi, pese a que el Estado peruano intent6 desarrollar iniciativas que permitieran afrontar el
nuevo contexto internacional, la situacion social de las masas era compleja v beligerante; su
politizacién habia conllevado que una serie de reclamos ciudadanos se hicieran realidad (jornada
de ocho horas, seguridad social, limites de jornada para mujeres y nifios). Muy pronto, las calles
de la ciudad y las zonas rurales vivieron un desorden social que a todas luces era previsible porque

sus objetivos eran justos.

Si se tratara de identificar el origen de la aviacion en el Perd debemos expresar que esta nos
llegd desde el extranjero, como parte de las novedades tecnologicas anunciadas en ¢l siglo XX
con gran apoyo de la prensa. Los esfuerzos realizados fueron iniciativas privadas, ligeramente
acompanadas por el Estado peruano. Es mas, se puede senalar que el interés estatal no marco la
pauta de los primeros vuelos en el Pert, sino mas bien la iniciativa particular, mientras en Europa
el Aeroclub de Francia fue fundado el 20 de octubre de 1898, v la primera escuela de Aviacion
tuvo sus inicios en Francia entre los anos de 1904 v 1905; desde ese momento, los ingenieros v

téenicos se dedicaron a investigar, mejorar y experimentar con nUEvVos aparatos.
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El Aeroclub de Francia fue un espacio que fomentaba la admiracion y el reconocimiento, a través
de la certificacion, de los nuevos conocimientos adquiridos. De este modo, las escuelas privadas de
aviacion certificaban los conocimientos y el dominio de las nuevas habilidades adquiridas por los

jovenes e, incluso, imberbes pilotos, como ocurrié con el insigne Jorge Chavez.

En terras peruanas fue el joven piloto Carlos Tenaud Pomar (1908) quien construy6 el avion
monoplano. En vista del esfuerzo realizado por Tenaud, el Gobierno peruano emitio la R. S.
que expresaba la necesidad de establecer en la Escuela de Artes y Oficios una seccion para la
ensenanza del vuelo. Asi, se autorizé la contratacion de Tenaud y Maguella para que dieran clases
y se convirtieran en los instructores de los jovenes que deseasen formarse en esta nueva profesion.
De esta manera, el Estado incorporo paulatinamente la ensenanza aérea en un centro de formacion
técnica de alta demanda entre los jovenes de medianos vy escasos recursos economicos; de esta

manera, s¢ repitio la estrategia que habia permitido el impulso de la industria automotriz.

Los primeros esfuerzos estatales se hicieron mas decididos cuando el Estado Mayor General
del Ejército busco establecer contacto con la Mision Militar Francesa, por entonces considerada
junto con la prusiana y la inglesa como una de las mejores escuelas militares del mundo. De esa
manera, la conformacion de la Escuela Militar Peruana tuvo una marcada influencia de la escuela
francesa, con la presencia del Coronel D’André, quien viajo a Francia con el fin de estudiar mejor
el desarrollo de la tecnologia aérea. Ahi, definitivamente expresé que “el aeroplano militar que
necesita el Perd deberia ser por lo menos de dos plazas, para ello solicitaba al Estado peruano

realizase los desembolsos de dinero que conllevaba la empresa bélica™.

En 1910, se cred la Liga Peruana Pro-Aviacion. sta institucion tuvo por objetivo la promocion
de la aviacion en nuestro pais; sus fines fueron inicialmente privados y tuvieron importantes
repercusiones en el interés que demostraria el Estado peruano en esta actividad y en sus aplicaciones
militares. En aquella época, las ligas representaban el interés de los ciudadanos, generalmente
profesionales y comerciantes, sobre las actividades y beneficios que trafa la modernidad. Existieron
ligas deportivas, politicas y literarias; en este caso, los aeroclubes permitieron difundir la practica
aérea. Inicialmente, el financiamiento fue con recursos propios, mediante las erogaciones o
donaciones de sus miembros, como su conformacion estatutaria lo indicaba. Esta institucion
no fue ajena al interés en la promocion de tecnologia bélica; ello se desprende de las comisiones
conformadas; cuatro de un total de cinco comisiones trataron temas de naturaleza militar: guerra,

propaganda, aplicaciones industriales y técnica.

Como se indicé anteriormente, el Aeroclub tuvo comisiones importantes; fue el caso de la
Comision de Guerra, la cual tuvo por objeto observar “las aplicaciones militares y marinas de la

aeronavegacion y establecer una solidaridad completa entre la labor de la Liga y los verdaderos

4 Ibidem, p. 249
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intereses de la defensa nacional™. Por lo dicho podemos afirmar que las primeras iniciativas en
torno a la aviacion militar fueron consecuentemente privadas, pero no por ello estuvieron ajenas
al desarrollo del Estado peruano; al contrario, permitieron que este se interesase cada vez mas
en las nuevas tecnologias y experiencias. En ese contexto, se conformo el Directorio de la Liga,
siendo elegido como Presidente Honorario Augusto B. Leguia, quien ejercia la Presidencia de la
Republica del Perd, y como Presidente activo el General de Brigada Dn. Pedro E. Muniz. La Junta
Directiva estuvo compuesta por militares, politicos e ingenieros, lo que nos permite afirmar que

en ese periodo existio un interés compartido por el desarrollo de la aviacion nacional.

Fue con la creacion de la Escuela Nacional de Aviacion (1911) para la formacion de pilotos
aviadores militares y civiles y de la Liga Pro-Aviacion que se observaron los primeros avances en
el tema. Un ejemplo de ello fueron los esfuerzos realizados por los nuevos pilotos para romper
los récords de permanencia en el aire; ellos mejoraron los tiempos de duracion del recorrido
de distancias mas largas y lograron una mayor velocidad, hazanas que fueron incorporadas a la
industria militar casi inmediatamente. Estos avances fueron posibles gracias a la multiplicacion de
aviones dedicados a estos fines, y al énfasis que se puso en la necesidad de profesionalizacion de
los jovenes que estudiaban en el Ejército. Al principio fueron Carlos Tenaud y Juan Bielovucic
quienes se encargaron de instruir a los jovenes de la Escuela Nacional de Aviacion, con el aval de
la Liga Peruana Pro-Aviacion®; poco después se iniciaron los primeros vuelos de cardcter militar,
como los ejecutados por el Capitan del Ejército Juan O’ Connor. En aquella época los centros
de profesionalizacion de nuestros pilotos militares cran las escuelas de Francia y Argentina, en
el aerédromo El Palomar. Ambos paises presentaron un destacadisimo adelanto; en el caso del
primero, una mayor amplitud y organizacion; en el segundo caso, destacaba la cercania al Perd y
el avance en la formacion militar. Los esfuerzos del Estado peruano se vieron impulsados por los
aportes tecnologicos de la Primera Guerra Mundial: la guerra submarina v el marcado énfasis en

el desarrollo de la industria bélica aérea.

Como hemos podido advertir, fue durante el gobierno del presidente José Pardo (1915-1919) que
se impulsaron las gestiones ante el Gobierno francés, para el envio de una mision militar de aviacion
al Perq, e iniciar la conformacion de la primera escuela de pilotos de aviacion. Pero al ser depuesto
Pardo, las gestiones fueron continuadas y concluidas durante la dictadura de Leguia. Se establecio
que el lugar de trabajo de esta nueva escuela serfa la zona de Maranga; pero luego se dispuso que
fuera el fundo Las Palmas. Asi, el 27 de julio de 1922 qued6 instaurada la Escuela Jorge Chivez,
durante la gestion del Ministro de Guerra Gral. Luna Iglesias. Sin embargo, la escuela comenzo a
funcionar realmente el 27 de noviembre del 1923. También, en el balneario de Ancon, una Comision

Técnica estudio la posibilidad de constituir la Escuela de Hidroaviacion para la Marina.

5 Ibidem, p. 363
6 Ibidem, p.447
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Con el paso de los anos la instruccion militar se hizo cada vez mas exigente. El impulso logrado
no tuvo parangon, tanto en cuanto a las adquisiciones como en la capacitacion a los jovenes
pilotos; al respecto, el Tnt. Cdte. CAP Jorge Balarin dio testimonio de las dificultades que pasaban
los estudiantes para pilotar aviones; expresamente, para encontrar el “punto” v luego efectuar el

viraje que les permitiese aterrizar.

La rigida formacion militar v ¢l continuo estado de alerta a causa de los conflictos internos que
tuvo el Perti alo largo del siglo XX constituyeron la oportunidad para adquirir, v poner en practica,
los nuevos conocimientos acronauticos, v alcanzar de facto la ocupacion del territorio nacional,
como ocurrié en las incursiones al Nor Oriente. Fin definitiva, a lo largo del periodo comprendido
entre los anos 1930 y 1940, ¢l Pera logréd desarrollar la Escuela de Aviacion Protesional, adquirir

aviones y profesionalizar a sus pilotos.

Los anos cuarenta se destacan por el notable incremento de la poblacion urbana; la migracion del
campo a la ciudad genero serios cambios en la estructura social y en la configuracion de la sociedad
tradicional. Se instalaron las primeras barriadas aledanas a la ciudad v el boom de las exportaciones
azucareras y algodoneras conllevo la necesidad de mejorar la calidad de las maquinas dedicadas a
la fumigacion de los cultivos de exportacion. En el caso de la actividad minera, el crecimiento de
las exportaciones de cobre, vanadio y molibdeno implico la urgente utilizacion de aviones para ¢l
transporte de la maquinaria a las zonas donde se ubicaban los yacimientos mincros. Otro factor
que conviene resaltar es el incremento de la produccion del petroleo, el cual fue exportado, pero
también consumido en el mercado interno; el bajisimo precio de este recurso  (entre 110 y 195
centavos de dolar el barril) hizo posible que todas las actividades motoras vinculadas al consumo

de este combustible o sus derivados tuviesen un gran impulso.

) Cuadr'o 6 '
PRODUCCION Y EXPORTACION DE PETROLEO 1935-1949
Anos Produccion Exportacion Prom.Precio del petréleo crudo
1935-1939 16.3 14.0 110
1940-1944 13:3 10.1 114
1945-1949 13.6 6.4 195

Fuente: Pera 1890-1977. Crecimiento v politicas en una economia abierta. Geoffrey Bertram y Rosemary Thorp, Lima,

Mosca Azul, 1985, p. 243.
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Mientras el mundo se hallaba en conflicto, el Peru terminé optando por el lado de los aliados
contra el Eje (nazis y fascistas). Esta decision le permitié contar con el impulso econémico
necesario para cubrir una mayor demanda de materias primas que los paises aliados solicitaban
con premura. FEl azucar fue una de ellas; habiendo obtenido un buen precio internacional, su
transporte y exportacion generd buenas divisas al pais durante este periodo. Asimismo, como
resultado de la politica de acercamiento de los Estados Unidos hacia los paises latinoamericanos,

se hicieron presentes las misiones de naturaleza cultural, militar y econémica.

Los afos de postguerra implicaron que Estados Unidos de Norteamérica desplazara su interés
hacia los paises latinoamericanos; siguiendo los principios de la doctrina Monroe, ello significo
que gran parte de los oficiales y suboficiales asistieran a cursos de preparacion en Panama.
Como se destaca, “el desarrollo del potencial aéreo peruano atravesaba por esos anos una nueva
conceptualizacion, se comprendia que el poder aéreo estaba compuesto por la Aviacion Civil,
involucrando a la aviacion de transporte comercial (la aviacion militar de transporte militar
forma parte de la Fuerza Aérea) sino también a la Escuela de Aviacion civil, aeroclubes, las
organizaciones privadas de aviacion y servicios aéreos™’. Todo ello se realizé en el marco del
desarrollo industrial, cuya complejidad implico el interés por adquirir y/o fabricar aviones y
repuestos, y velar por el mantenimiento de los mismos; también, significé una mayor atencion
a los servicios de navegacion, a los efectivos y a los instrumentos para un mejor analisis de la
geografia y de los cambios atmosféricos, asi como la construccion de aeropuertos cada vez mas

especializados.

La década de 1940 se inici6é con un acontecimiento terrible: un terremoto de mas de 6° en la
escala de Mercalli sacudio a la ciudad de Lima y causé aproximadamente 3,500 heridos. Por ello,
la reconstruccion de la ciudad fue inminente. Desde una perspectiva social y demografica se dio
el incremento del flujo migratorio del campo hacia la ciudad, lo cual revel6 el alcance limitado de

las politicas publicas.

Lima fue una ciudad influenciada, como todas las de su estirpe, por el estilo europeo primero
y por el norteamericano después. En paralelo al concepto urbanizador asumido desde el Estado
o los inversionistas privados se inicié un proceso de expansion urbano de caracter informal,
desconocido hasta ese momento —por lo menos en esas dimensiones—. Inicialmente, fueron los
jovenes de la clase media provinciana los primeros que llegaron a la ciudad para realizar estudios
en la Universidad Nacional Mayor de San Marcos, por ¢jemplo. Anos mas tarde, los campesinos
—que no vieron cambios sustanciales en la situacion social y econémica de sus comunidades—
iniciaron una rapida y masiva andanza hacia la ciudad, v se establecieron en las zonas periféricas,
en los arenales v cerros, invadiendo tierras agricolas y/o eriazas. En algunas oportunidades estos

actos fueron alentados por los gobiernos de turno y tuvieron una marcada connotacion populista.

7 Revista Aviacion, p. 43, 1950.
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Este fue el contexto interno en el que se generd el segundo momento que impulsé a la
aviacion peruana. Respecto a la coyuntura internacional, se vivia una de las etapas mas algidas
de la historia, el mundo se hallaba en plena Segunda Guerra Mundial y nuestro pais no fue
ajeno a sus efectos. En 1939, se encontraba en el poder Manuel Prado, quien habia ganado las
elecciones convocadas por el militar Oscar R. Benavides. Durante su gobierno, nuestro pais
tuvo una politica de puertas abiertas al capital norteamericano debido al impacto benéfico
de la gran guerra. Durante esos anos nuestras exportaciones de materias primas alcanzaron
un volumen importante. Ello significé el rompimiento del gobierno con los paises del eje y
la censurable expulsiéon de un considerable contingente de ciudadanos japoneses y alemanes.
La politica pradista consistié en el definitivo acercamiento a los Estados Unidos; se llegd al

extremo de cederles una base aérea en el norte peruano.

Es importante senalar que el Estado peruano apoyé durante esos afos el desarrollo de la
aviacion militar y civil; esto se debi6 a la fuerte presencia de gobiernos militares en el poder, los
que impulsaron este sector. El periodo de entreguerras significo para el mundo la promocion y
desarrollo intensivo de tecnologias; denominaciones como “Meteor”, “Vampire” o las nuevas
mejoras en la fabricacion de motores britanicos o alemanes eran ripidamente conocidas
y transmitidas por la prensa especializada. De igual manera, tanto la aviaciéon comercial que
pretendia abrir nuevas rutas como la aviacion estatal sintieron una gran preocupacién por el
establecimiento de protocolos y normativas que permitiesen hacer frente a las preocupaciones
médicas relacionadas a las actividades de vuelo u ocasionadas por contacto con nuevos pueblos.
Enfermedades como simples catarros, distension intestinal, estrangulamiento de hernias, o temas
mas complejos como lesiones del torax, embolias, entre otros necesitaban de un tratamiento
especial, debido a las condiciones especificas del trabajo aéreo. También los temas de salud publica
quedaron expuestos, debido a la carencia en esa época de médicos higienistas, que permitiesen
hacer frente a los nuevos contactos con los pueblos nativos. Ia aviacion contrarrestaba las
distancias con grandes velocidades, pero ademas hizo evidente la necesidad de generar protocolos
sanitarios para evitar el contagio mutuo de enfermedades. Un piloto de esos afos refirié que “el
paludismo existente en varios departamentos de nuestro pais, podria extenderse a otros con el

transporte por avion del mosquito y del hombre enfermo™.

Para evitar o prevenir los males que podia conllevar el contacto bacteriologico, se redactéd en
1931 el convenio resultado de la Convencion Internacional de Sanidad para la Navegacion Aérea
de la Haya. De igual manera, en el continente se aplico el Codigo de Sanidad Panamericana, el cual

exigfa a todos los pasajeros el certificado de origen.

8 Revista Aviacion, abril-mayo 1947, N° 132-133.

147



Fernando Lévano Castillo, Yobani Gonzales Jauregui, Maria Inés Valdivia Acuna

EL CONFLICTO CON EL ECUADOR

Fn definitiva, hacia 1940 se terminaron los experimentos para “imaginar’ cual serfa el desempeno
de posibles naves aéreas, pues la realidad hizo posible que debido a una situacion lamentable como
la guerra con el Fcuador, se probaran en el campo de batalla los conocimientos y tecnologia aérea

adquiridos hasta es¢ momento.

Durante el conflicto de limites de 1941, el Peri tuvo una intervencion favorable; en ¢l
participaron jovenes de distinta idiosincrasia como militares, estudiantes v obreros, clementos
que evidenciaron un mayor potencial por parte del lado peruano; se aprecid por primera vez
la participacion de los paracaidistas nacionales. Por ejemplo, la heroica figura del joven aviador
Jos¢ Abelardo Quinones (1914-1941) destaca por su elevado valor ¢ interés por las ciencias, en
especial, la quimica; Quinones llego a realizar su primer vuelo sin instructor, y siempre destaco
por ser un joven deportista, intrépido y constante. Su vida v acto heroico evidenciaron que en
aquel momento el cuerpo aeronautico se hallaba preparado para un potencial enfrentamiento,
con cazabombarderos v con una generacion de jovenes entrenados para participar en la guerra ¢n

cualquicr momento.

Hallamos los antecedentes del conflicto entre Peru v Ecuador en el siglo XVIIL En aquella
¢poca csos territorios no fueron considerados de gran valor, v se encontraban casi despoblados;
sin embargo, su gran extension abarcaba las zonas de Jaén, Tumbes v Zarumilla. Luego de la
Independencia de las naciones sudamericanas de la metropoli espanola, los paises empezaron la
pugna para definir nuevos limites, pero la debilidad de casi todas las naciones del sur, v la mirada
centralista compartida casi al unisono, restd importancia a la Amazonia. Fn el siglo XIX| con
el descubrimiento del caucho, ¢l oriente peruano cobré inusitada importancia pero a costa del
desplazamiento v diezmo de gran parte de la poblacion originaria, durante la triste v recordada
era del caucho. Pese a todo, v va durante los anos treinta, la produccion de goma tue revitalizada,
contribuyvendo a ello el descubrimiento del petroleo, lo cual facilito las entradas comerciales a la
region v propicio nuevas demandas de vias de comunicacion. Como era previsible, el territorio
amazonico cobré importancia; se hizo inminente el enfrentamiento entre Pert v Ecuador; por el

lado peruano, la juventud militar se alisto.

Ll joven Quinones destacd por ser un experto paracaidista v por su capacidad de realizar
maniobras acrobaticas de gran valor. Llegd a formar parte del grupo de paracaidistas encargados
de realizar una demostracion de lanzamiento masivo. Conviene recordar que este tipo de actos
pretendian conmemorar desde el 14 de noviembre de 1940 el dia del paracaidista peruano, fecha

tragica para esta institucion debido a la muerte del Sargento 2% de Aviacion Liazaro Orrego
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Morales.  Quinones pertenecio a la Promocion Raguz. Su muerte nos permite afirmar que
nuestros primeros héroes fueron militares jovenes como ¢l, quien a los 27 anos —y debido a una
rapida decision— convirtié un hecho de rutina militar en un acto heroico. Al efectuarse el ataque
de respuesta de la escuadrilla peruana al Ecuador, el avion de Quinones fue alcanzado por sus
atacantes. El realizo entonces un acto trascendente, pudo haber escapado y con ello salvarse,
pero tomo la resolucion de orientar su nave hacia el blanco enemigo, al estilo de un kamikaze v
perecio tragicamente en el acto. De esta manera, la aviacion peruana tuvo su primer héroe de

guerra militar.

La paz llegd mediante la realizacion del Protocolo de Rio de Janeiro en 1942, en el cual se
respetaron los territorios que tenfa cada pais antes de la guerra. Con €l se ratificd el caricter
nacional del Perd y la realidad posesoria. Ein adelante fue la victoria mas grande del Perd en

materia de conflictos militares.
LA AVIACION MILITAR DESDE 1950

Fin 1948 se inicia lo que se conocio en adelante como el Ochenio de Odria. A diferencia de su
primer gobierno, este segundo momento estuvo marcado por el autoritarismo y su ataque al Partido
Aprista Peruano. El General Odria depuso al civil v demdcrata Bustamante y Rivero, acusandolo de
debilidad con sus opositores. Una vez en ¢l poder, Odria inicié una dura campana contra los lideres
apristas, lo cual tuvo como consecuencia el asilo del lider del partido en la embajada de Colombia,

durante cinco anos. En ese contexto, Odria pudo controlar a las organizaciones sociales.

Durante los anos cincuenta, ¢l mundo quedo dividido en dos bloques: de un lado los paises de
la orbita capitalista y del otro, los comunistas. A partir de ese momento, la guerra fria marco las
relaciones internacionales. La situacion mundial se volvio gravitante y dlgida debido a los nuevos
alcances de una posible conflagracion mundial desastrosa para toda la humanidad, debido al mal
uso y a los efectos de uno de los mayores descubrimientos del siglo: la energia nuclear, y a su

expresion mortal: la bomba atomica.

Durante el gobierno de la Junta Militar, cuyo presidente fue ¢l General de Brigada Don Manuel
A. Odria, y el Ministro de Aerondutica C.A.P. José C. Villanueva, se dio un notable impulso a la
aviacion militar por parte del Fstado, y se consolido las relaciones internacionales entre paises
vecinos y otros que estratégicamente convenia mantener como aliados. Por ejemplo, en el marco
de las relaciones internacionales entre Pertd v México se produjo la visita del General Jefe de la
Fuerza Aérea de México Antonio Cardenas Rodriguez. En aquellos momentos, los mexicanos
rindieron homenaje a Jorge Chavez, mientras los peruanos realizaron los actos en honor de Don
Miguel Hidalgo y Costilla, padre de la patria mexicana, los que se efectuaron en la plaza México.
Cabe destacar, ademas, que durante la visita del representante mexicano, se le dieron a conocer los

avances de la Direccion General de Aerofotografia.
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Por esos anos, el tipo de formacion brindada en la Escuela Militar llevaba bastante adelanto,
destacando los pilotos de guerra y oficiales especialistas. Fn la actualidad, v a la luz de las maltiples
experiencias de los conflictos bélicos en el mundo, nadie discute la importancia v posibilidades
de la aviacion en tiempos de paz y en la Defensa Nacional de cualquier pais. En1949 se cred en la
Escuela de Aviacion la seccion de aspirantes cadetes, la cual equivalia a la ensenanza del quinto ano
de secundaria. Ll tipo de educacion impartida implicaba la instruccion mediante cursos téenicos
americanos, con los libros v demas materiales de ensenanza traducidos del inglés al castellano.
Posteriormente, el Departamento de vucelos era el encargado de la instruccion basica de los futuros
oficiales del C.A.P. como aviadores militares. Los planes de instruccion consideraban un promedio
de 76 horas de vuelo en el segundo ano; en tercero, 83 horas, v en el cuarto ano, 157 horas por

cadete, incluidos los vuelos nocturnos.

De igual manera, en 1950 se construyo en San Andrés (Pisco) una nueva base aérea, la cual fue
denominada General San Martin. Asimismo, v desde ese mismo ano, se instaur6 el 23 de setiembre
como el Dia de la Aviacion Nacional institucionalizandose de este modo todos los adelantos
producidos en materia aé¢rea. Cabe apreciar que en ese momento también se realizaron las

exposiciones de las Escuadrillas de Combate v de Instruccion con aviones Stermann.

Fn definitiva, durante cerca de veinte anos, las actividades militares no estuvieron desligadas de
las que realizaba el Aeroclub v sus nuevas filiales establecidas en el ambito nacional, como en el
caso de Arequipa, Chiclayo, Huanuco, Iquitos, Piura v Tacna, en cuyos ambientes se preparaba
a los jovenes pilotos civiles que conformarian la Reserva Aérea Nacional. Los egresados del
Acroclub generalmente prestaban sus servicios en las empresas aéreas del Estado o a las privadas.
Debe senalarse que el 4 de enero de 1953 el Aeroclub del Pert iniciaba sus actividades en su nuevo

local de Collique.

Iis importante reconocer el incremento del nivel de especializacion en general, por parte de
la fuerza aérea. Destaca, por ejemplo, la formacion en Aerofotografia, Fstadistica, Meteorologia,
Comunicaciones y la conformacion de cuadros administrativos, lo cual indica que el Estado
estaba en franco crecimiento. Pero esta situacion no era exclusiva del Perd. En 1951 va se habia
conformado la Escuela Aérea para Estudiantes Latinoamericanos del Comando Aéreo del Caribe,
en la Base Aérea de Albrook (Panama); con cllo no se hacia sino corroborar y fortalecer la
hegemonia norteamericana en el continente, pues varios de los miembros del cuerpo de oficiales
se instruyeron en el mancjo de conceptos  militares norteamericanos. “La presencia de los
Fstados Unidos se ha sentido de manera mas acentuada desde la Segunda Guerra Mundial, no
solo a través de misiones militares sino a través de programas civiles y militares de ayuda para el

desarrollo, complementados por entrenamientos en los Estados Unidos™. En adelante también se

9 Dirk Kruijt y Maria del Pilar Tello: De las reformas militares a la Dictadura Civil, en: Ejércitos
Politicos. Las Fuerzas Armadas y la Construccion de la Nacion en la Era de la Democracia. Edit.

Kees Kooning y Dirk Kruijt, [EP, 2003, p. 73
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dio la compra de armas y, en nuestro caso, aviones a Norteamérica, como efectivamente ocurrio
entre 1953 y 1955, con la adquisicion de 25 aviones P-47, ocho aviones B-26 y dos DC-3, y doce
aviones Sabre F-86. En el cuadro siguiente se pueden apreciar los montos invertidos por el Estado
peruano en beneficio de las Fuerzas Armadas durante 1950; se nota que el monto dedicado al
sector acrondutico constituyo el segundo lugar en importancia, después del sector Guerra; estos
recursos se invirtieron en la profesionalizacion v el adelanto del rubro militar. También se distingue
el total del presupuesto de las Fuerzas Armadas, el cual equivalia a cerca del 20% del presupuesto

nacional, una cifra que hoy se consideraria exagerada para cualquier Estado.

En el ambito interno, el Perd hacia marcados esfuerzos por abrir mayores lineas de comunicacion,
especialmente en el oriente peruano. Sobre este aspecto debe precisarse que en realidad existieron
dos factores que nos permiten explicar los esfuerzos de la aviacién aerocomercial como de la
militar: en el primer caso, el objetivo fue iniciar nuevas rutas comerciales; en el segundo, fortalecer
nuestras fronteras y tener un mejor conocimiento de la geografia de este dificil territorio, asi como
integrar a las poblaciones que habitaban la selva peruana, muchas de las cuales jamas habian tenido
contacto con la civilizacion occidental. Por ello, conviene resaltar que uno de los grandes aportes
de la aviacion fue poner en contacto pucblos remotos, aislados y muchos casos desconocidos, es

decir, integrar al Peru.

LLa integracion fue uno de los aspectos mas favorables desarrollados por la aviacion peruana. La
apertura de nuevas rutas en la selva se debi6 a las arriesgadas incursiones. Ello significo el sacrificio
de militares como Alvarino, Cornejo, Minetti, Aliaga, Ibanez, Maquina, Franco, Yabar, Pinillos,
Ganoza y otros, en mision de servicios. Las nuevas exploraciones dieron lugar a la conformacion
de la Fuerza Aérea de la Montana, conformada por dos Iscuadrillas de Reconocimiento: la
primera, ubicada en Iquitos y Chachapoyas, y la segunda, en San Ramoén. De esta manera, se
estableci6 la famosa Ruta de la Montana. También, en 1956, se inauguro el servicio de Taxi Aéreo

en la ciudad de Tarapoto, con ¢l permiso de la Direccion de Aeronautica Civil.

Como se destaco anteriormente, usualmente las distancias en la selva habian sido recorridas por
la via fluvial, eran peligrosas, especialmente por el clima lluvioso del lugar; por ello, incursionar por
los aires en el Oriente significaba hacer frente a una nueva experiencia, sumamente riesgosa debido
a la inclemencia del clima: tormentas, lluvias torrenciales e incluso territorios desconocidos hasta
ese momento por el hombre. Pero hubo alicientes o situaciones importantes que determinaron
su dominio y recorrido, como los constantes conflictos fronterizos sostenidos por el Pera con
Feuador v Colombia, y el descubrimiento de yacimientos de petroleo, lo cual representd un gran

estimulo para el Estado y promovié su interés en el historicamente abandonado oriente peruano.

Durante la década del cincuenta la aviacion militar peruana estuvo estrechamente vinculada a la

norteamericana, en la medida que Estados Unidos se convirtio en el primer abastecedor de armas
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de nuestro pais. Hacia mediados de 1960, los Listados Unidos se hallaban relacionados a nuestros
Intereses, y nuestra preocupacion consistia en extender ¢l nivel de inversiones nortecamericanas
en el Perq; pero al irrumpir la Junta Militar, el 3 de octubre de 1968, v posteriormente con
Velasco Alvarado, el Pert asumi6 una posicion politica diferente, en donde el Estado tuvo un rol

3

determinante como actor economico “la expresion de ‘estado corporativo’ o ‘bonapartista’ fue

una de las soluciones propuestas™"

. El nuevo régimen liderado por los militares planted una serie
de reformas estructurales. Gran parte del cuerpo militar estuvo compuesto por egresados del
Centro de Altos Listudios Militares (CALEM). En adelante, ¢l Peru inicio la aplicacion del “modelo
peruano” v mantuvo una relacion estrecha con la Union Soviética, la cual llego a convertirse en
una de nuestras proveedoras de armas y de asistencia militar “arribando a nuestras costas tanques
v aviones sovicticos, autobuses rumanos, motocicletas checoslovacas ¢ instrumental médico

e )
mungaro .

Cuadro 7
PRESUPUESTO DEL GOBIERNO PERUANO

Sector Monto S/.

Marina 20°766,980.01
Guerra 68°040,190.54
Aeronautica 31°011,299.90
Total fuerzas armadas 119°818,470.45
Pres. de la Republica 564'231,555.10

Fuente: Revista Aviacion: enero, 1950, p. 48.

Fin adelante, los espacios geograficos cobraron mayor valor que antes; se constituyeron bases
militares en sitios que otrora no cran considerados importantes: islas pequenas o espacios
reducidos como Hawai, ¢l Atolon de Mururoa en la Polinesia Irancesa, la Guayana Francesa,
v posteriormente se hicieron nuevas incursiones en ¢l Oriente Medio, para establecer lazos con
paises “amigos” como Israel. Asi, luego de la gran guerra, los conflictos fueron marcados por los
intereses ideologicos polarizados y por los eccondémicos, en base al crecimiento de la ecconomia con

abundante energia petrolera barata.

A modo de reflexion, v yva en los anos sesenta, debe destacarse que solo quedaron visibles dos

¢jes politicos importantes: los paises del bloque capitalista liderados por los Estados Unidos, v los

10 Contreras, Carlos y Marcos Cueto: Historia del Pert contemporaneo, Red para el Desarrollo de las
Ciencias Sociales en el Pert, 1999, p. 307

11 Ibidem, p. 314.
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paises del bloque comunista con directivas desde la URSS. De igual manera, la salida parcial de los
Estados Unidos de la isla de Cuba a causa de la Revolucion Cubana (1959) fue un acontecimiento
que marco las relaciones internacionales de la época v situo a la isla bajo la hegemonia del gobierno
ruso. lin esa dindamica internacional es que debe comprenderse la competencia por el espacio
acreo; de 1gual manera, la gestacion de la doctrina militar que permitiese la conformacion de los
bloques, incorporando a naciones de reciente conformacion, o medianamente jovenes, como las
latinoamericanas. Incluso s¢ presentd la propuesta de que la Flota Aérea Latinoamericana tuese
un instrumento basico de union para paises de igual desarrollo, que a la vez serviria como medio
para conocernos mejor, intercambiar productos; en resumen, para hacer una unidad que facilite la
tarea de los paises mas avanzados; sin embargo, ¢l provecto no cuajé v quedd como una iniciativa

importante que hubiese permitido unificar tecnologias.
LA AVIACION DURANTE EL GOBIERNO MILITAR

il gobierno de Velasco fue de caracter nacionalista v continuador de la politica armamentista
que desde el siglo XIX habia iniciado Ramon Castilla. Como tal, no vio mejor salida a sus planes
de fortalecimiento del Fstado-Nacion v a los potenciales conflictos con Chile, que orientar el
mercado de adquisicion de armas hacia el bloque comunista. De este modo, el Pert logro convenios
bilaterales que le permiticron obtener aviones de bajo costo. A cambio de ¢llo, la Union Soviética
obtuvo algunos beneficios como poder navegar sus barcos pesqueros por nuestras aguas. Dicha
politica fue continuada luego de concluido ¢l gobierno militar, y se amplio a otros sectores del
aparato militar, como la marina. 'rancia ¢ Italia también se constituyeron en paises que vendieron
armamento al Pera. Ello implico la renuncia del Perd a la produccion de armamento, dedicandose

al armado o mantenimiento de la flota ya adquirida.

Iin adelante, ¢l gobicrno nacionalista de Velasco inicid el proceso de expropiacion de las

<@

principales empresas extranjeras en ¢l pais **....en respuesta a tales acciones, los Estados Unidos
amenazaron con aplicar la Enmienda Hickenlooper, que establecia ¢l corte de todo crédito v
asistencia de los Estados Unidos v las agencias internacionales afiliadas, como ¢l Banco Mundial,
a los paises que nacionalizaran propiedades estadounidenses sin efectuar una compensacion. Fin
1974, después de extensas negociaciones, ambos paises llegaron a un acuerdo en torno a los
niveles apropiados de compensacion™'.

Se puede advertir que 1974 fue un ano realmente importante para las fuerzas armadas peruanas,
debido a los intentos de no depender de Estados Unidos; por lo tanto, el objetivo de diversiticar las
oportunidades de adquisicion de armamento se convirtio en una prioridad para nuestro pais. Las
motivaciones eran diversas, existian las de naturaleza estratégica, pues Chile se vinculaba cada vez

mas al bloque de izquierda v los militares peruanos llegaron a considerar un posible enfrentamiento

12 Klarén, Peter. Nacion y sociedad en la historia del Pera. Lima: IEP, 2004, p. 418.
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con el pais del Sur. De igual mancra, la situacion interna no era de las mejores; la existencia del
movimiento guerrillero en el interior de nuestro pais generaba varios temores sobre el curso que
podia tomar la revolucion velasquista, por ello la situacion militar v especialmente la adquisicion
de material bélico se volvio trascendental para los militares, lo que coincidio con el incremento de
potenciales proveedores extranjeros en el mercado internacional. Sin embargo hasta dicho ano,
las relaciones siguicron agitadas por los intentos peruanos de diversificar sus compras de armas
tuera de los Estados Unidos, v su insistencia en hacer respetar su frontera territorial de 200 millas

en el Pacifico.

Anos atras, los militares peruanos va habian tenido la experiencia de conocer el rechazo de
los Estados Unidos en lo referente a venta de armas o insumos para ellas. Una situacion  que
tlustra este problema se dio a mediados de la década de 1960, cuando los oficiales peruanos se
exasperaron por la negativa de los Estados Unidos, de permitir que se vendiera NAPALM al
Pery, para que su fuerza aérea lo empleara contra las guerrillas en la sierra. Ello generd temor
hacia la dependencia de un gobierno extranjero de tanta influencia como el norteamericano, ¢
hizo evidente la fragilidad del Perd en caso de un conflicto internacional.  También, en 1967,
los norteamericanos s¢ negaron a vender insumos para los aviones producidos en ese pais. En
eeneral, los gobiernos de América del Sur, la mavoria en manos de militares, tuvieron temor a la
dependencia v las secuelas que esta traeria, razon que explica el viraje de algunos hacia la URSS
u otros proveedores. Un ejemplo de esta reaccion fue la adquisicion, anos despuds, por parte del

gobierno de Belaande de cazas Mirage a los franceses'.

Cuadro 8

MONTOS POR ACUERDOS COMERCIALES Y DE COMPRA DE ARMAS CON
EL BLOQUE SOVIETICO

Ano Monto ($)
1968 23 millones
1975 283 millones

Fuente: Nacion v sociedad en la historia del Pera,

Peter Klarén. Lima: T1P, 2004, p. 418,

in definitiva, ¢l 3 de octubre de 1968, los militares, v especialmente el ¢jéreito socavaron
¢l poder oligarquico; la mayor parte tueron tormados en el CAEM, espacio académico v de
adoctrinamiento respecto a los elementos que debian formar parte del Fstado-Nacion, siendo

ficles seguidores de la doctrina de desarrollo v del antimperialismo v de la lucha contra ¢l enemigo

13 Ibidem.
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interno (la guerrilla), con la cual ya se habian enfrentado en 1965. Durante la década del setenta

mas de ochocientos miembros del ejército v de la aviacion fueron a Moscu para ser capacitados.

El gobierno militar significo la nacionalizacion de la International Petroleum Company, la
expropiacion de los medios de comunicacion, el control de los sectores productivos estratégicos v el
crecimiento del aparato estatal. A partir de 1974, el gobierno de Velasco entra en crisis y una fraccion
de los generales mas liberales deja el poder. Otro factor que agudizo la situacion, desde 1973, fue el
recrudecimiento de la enfermedad de Velasco, lo que conllevo a plantear el tema de la sucesion; esta
situacion empeoro aun mas con la caida del Presidente chileno Salvador Allende, lo cual tensa aun

mis las relaciones entre el Perd y Chile, debido a que los militares chilenos asumen el poder.

A fines de los anos setenta, el desequilibrio economico se hizo evidente, los recursos econémicos
no alcanzaban para sustentar un Estado cada vez mas ampuloso y burocratico; varias empresas
estatizadas tenian las cuentas en rojo, y el modelo cooperativista tardaba en cuajar, sea por
inexperiencia o por malos manejos administrativos. Fl Pert presentaba una crisis galopante, y se

incrementaba el endeudamiento externo.

Cuadro 9
DEUDA EXTERNA PERUANA

Ano Monto ($)

1970 945 millones
1974 2,170 millones
1976 4,127 millones

Fuente: Idem.

La segunda fase de la revolucion se inicio el 29 de agosto de 1975, y la asumi6 Francisco
Morales Bermudez, quien fuera dos veces ministro de Hacienda. Su gobierno se vio afectado por
el fuerte incremento de los precios y encarecimiento del costo de vida, asi como la radicalizacion
de la situacion social y politica. Si bien su gestion no manifest6é un distanciamiento inicial con
los objetivos de Velasco, conforme se hacia evidente el debilitamiento fisico, también lo hacia la
pérdida de influencia politica, y se procedia a realizar los cambios ministeriales del caso. Bermudez
inicia de esta manera un acercamiento a los diferentes grupos politicos opositores v declara la
amnistia politica que genera el retorno de varios de los deportados. Se produce un lento pero
importante avance hacia el retorno de la democracia; especialmente, con la instalacion de la
Asamblea Constituyente, encabezada por su presidente, el lider politico Victor Raial Haya de la

Torre, y se inicia asi la redaccion de la Constitucion del 79.
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Fn la actualidad, la aviacion militar ha experimentado los mas notables avances tecnologicos,
ampliandose ¢l mercado de productores a los paises de la Federacion Rusa, Isracl v Asia,
especialmente China.  Sin embargo, existe un creciente interés por parte de entidades
supranacionales de restringir la produccion v venta de armas v de este modo dar cumplimiento a
compromisos internacionales. 1Los objetivos de la aviacion militar han ido cambiando, v hoy en dia
su uso tambicén esta relacionado con las politicas de control de narcotrifico, ademas del control
fronterizo. Por ¢jemplo, Brasil tiene uno de los contratos mds ambiciosos para el programa de
defensa aérea v vigilancia de la Amazonia, denominado SIVAM en el cual se establece la compra
de radares meteorologicos v de vigilancia, sensores satelitales v monitores de medio ambiente,
semejante situacion presenta el gobierno colombiano, quien también enfrenta uno de los mavores
flagelos de nuestro tiempo: el narcotrafico. Colombia realizd un agresivo plan de reemplazo
de naves Cessna A-37B por Tucanos, y aviones de entrenamiento,  destacandose el elevado
precio de cada nave, valorizadas en un promedio de un millon de délares. En el caso peruano,
el equipamiento militar aéreo se ha realizado con excedentes de naves como los MIG-29 o los
SUKHOI Su-25, v el mantenimiento se ha realizado a través del SEMAN. Se puede apreciar que
nuestro pais ha logrado cierta paz en las fronteras; sin embargo, la situacion internacional amerita
cuidados frente a un problema comuian. Como se destaca en la informacion brindada por Jaime
Antezana, durante el ano 2008 Colombia experimentd un retroceso en la produccion y transporte

de drogas; ese mismo ano, el Pert se convirtio en el primer pais exportador de cocaina'.

14 Antezana, Jaime y Jaime Garcia Diaz. Diagnostico de la situacion del desvio de IQ al narcotrafico.
Lima-Peru, 2009.
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El avién Estrella del Sur, del American International Airways Company, realizo el viaje de explo-
racion de ruta hasta Chile. Rev. Variedades N° 473, 12 de julio de 1929.

Partida del campo de aviacién de Las Palmas del avion Estrella del Sur. Rev. Variedades, N° 473,
12 de julio de 1929.
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Luis Couduret, aviador
francés. Rev. Variedades
Ario XV, N° 473, 12 de
julio de 1929.
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R )
Couduret al lado del coronel de Beaudiez, miembro de la primera mision de avia-

cion francesa que vino al Perii. Rev. Variedades Afio XV, N° 473, 12 de julio de
1929.
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Restos del avion en el que Beaudiez perdié la vida en Bellavista. Rev. Variedades Asio XV, N° 473,
12 de julio de 1929.
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Couduret en su avion junto al aviador Protzel, muerto también en un accidente de aviacion. Rev.
Variedades, Anio XV, N° 473, 12 de julio de 1929.
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Aviacidn en Arequipa. Rev. Mundial N° 11, 02 de julio de 1920.

/

Aviacion en Arequipa. Rev. Mundial N° 11,
02 de julio de 1920.
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A bordo del Coudron del teniente Coursin, momentos antes de despegar en el centro de aviacién
de Ica.

El sefior y las serioritas Picasso junto a algunos aviadores peruanos en el centro de aviacion de Ica.
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El bautizo del trimotor Santa Rosa en el campo de aterrizaje del hipédromo de Santa Beatriz.
Revista Variedades, N° 478, 16 de agosto de 1929.

El trimotor Santa Rosa destinado al transporte de pasajeros y postales. Rev. Variedades, N° 478,
16 de agosto de 1929.
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Carlos Martinez de
Pinillos y el constructor
de avion Peru.

Avion Ejército mejicano. Rev. Mundial, N° 482, 13 de setiembre de 1929.
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Pablo L. Sidar, piloto del avién Ejército mejicano, es recibido en el campo de aviacion de Las Pal-
mas. Rev. Mundial, N° 482, 13 de setiembre de 1929.
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Inauguracion del servicio aéreo fotométrico del ejército. Rev. Mundial, N° 464, 10 de mayo de
1929.

Llegada al campo de aviacion del hipédromo de Santa Beatriz, del primer avion para servicio de
correo aéreo entre el Perui y Estados Unidos. Rev. Mundial, 24 de mayo de 1929.
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Carmela Combe, alumna de la Escuela Civil de aviacion. Rev. Mundial,
Ne 35, 24 de diciembre de 1920.

Aviadores Carlos Martinez de
Pinillos y Zegarra Haven en com-
pania del Dr. Francisco Grana, del
Consul del Perii en Boston, L. J.
Tirado, y el capitan Duncan Cock
a bordo de la nave Santa Teresa.
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Notas de avion, vistas del Chachani. Rev. Mundial,
N° 509, 22 de marzo de 1930.
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Juan Bielovucic y Juan Leguia
Swayne. Rev. Mundial, N° 508, 15
de marzo de 1930.

Primer avion particular
equipado con un motor
a petroleo. Rev. Mun-
dial N°517, 17 de mayo
de 1930.
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Aniversario de la PANAGRA. 1) el primer avién Fairchild usado por la Peruvian Airways Corp.
cuando inicié sus vuelos en el Peru. 2) la llegada del embajador americano en uno de los aviones
PANAGRA. 3) arribo del trimotor Ford. 4) instantes en que el embajador americano desembarca
del “San Cristébal”. 5) la construccion de un hangar con capacidad para tres trimotores “Ford” y
cinco aviones Fairchild o lockeheed que el PANAGRA construyo en Las Palmas.
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Primer vuelo nocturno en el Perti y en las costas Oeste de Sudameérica llevado a cabo por un piloto
de la PANAGRA, ].C. Robinson. Rev. Mundial N° 515, 03 de mayo de 1930.

Transporte aéreo de correspondencia y pasajeros por la Cordillera de los Andes, cerca a Lima.
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Vista de los picos nevados que rodean el Misti, tomada desde un avion del
PANAGRA. Rev. Mundial N° 515, 03 de mayo de 1930.

El San Cristobal por dentro, adornado para el banquete aéreo por el dia de la
independencia nacional del Peri.
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Lista de aviadores y aeronautas de fama mundial con sus respectivas hazanas.

Los trimotor San Cristébal y Santa Rosa volando los cielos de Lima. Rev.
Ne 511, 05 de abril de 1930.
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Inauguracion de la Escuela Jorge Chdvez. Aviones con sus respectivos hangares. Rev. Mundial N° 184, 30 de
8 8 §
noviembre de 1923.
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El avién Pilot Radio realizé el raid New York-Sudamérica para hacer propaganda a los productos Pilot.
Llevaba instalado los equipos de transmision y recepcion. Rev. Mundial N°521, 13 de junio de 1930.



LA AVIACION CIVIL EN EL PERU

L'’AERO-CLUB
DE FRANCE

PARIS

Certifie que

M @4%) C‘;a viey

ne a

o -///a’:tl%/ 1774

de nationalite W

a été nommeé

PILOTE-AVIATEUR
e 33 9& opembre 49 1.0

LE PRESIDENT,

N° igq Wﬁ%u‘{«

//)/ i /™S >
1 7 _,/”’ et ‘ - ,:’_‘/‘ .
f (G - - Lo

Certificado de Carlos Tenaud como piloto aviador
del aeroclub de Francia.
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Un vuelo de planeador en Arequipa. Rev. Mundial, N°11, 2 de julio de 1920.

Un vuelo de planeador en
Arequipa. Rev. Mundial,
Nel1, 2 de julio de 1920.
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Prdcticas de aviacion.

Caida en prdcticas de aviacion.
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Conferencia aerondutica Panamericana realizada en Santiago de Chile.
Rev. Variedades, Afio XII, No 425, 15 de abril de 1916.

Directorio de la Federacion
Aerondutica Panamericana:
Santos Dumont (brasilerio),
presidente honorario vitali-
cio; Alberto Masias (argenti-
no), presidente activo; Jorge
Matte (chileno), secretario
general. Rev. Variedades, Ao
XII, No 425, 15 de abril de
1916.
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Un grupo de aviadores sudamericanos: 1) Teniente Aguirre; 2) Teniente Torres; 3) Aviador Sdenz (uruguayo);
4) Teniente Barahona; 5) Teniente Godoy; 6) Teniente Emilio Castro; 7) Teniente Boizo (uruguayo); 8) Clodo-
miro Figueroa; 9) Sargento Rojas; 10) Sargento Castro; 11) Sargento Mansilla y 12) Sargento Brandenberg. Rev.
Variedades, Ano XII, No 425, 15 de abril de 1916.

Sargento mayor Louis
Coudouret, director de la
Escuela Militar de Avia-
cion
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Alférez Guillermo Protzel. Rev.
Mundial, N° 51, 15 de abril de
1921]1.

n : P k —
Botes aéreos. Rev. Mundial, Ario VII, No 623, 04 de febrero de 1920.
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Augusto B. Leguia en el hidroplano de la Handley Page. Rev. Mundial, Afio XVII, No 624, 14
de febrero de 1920.

Entierro multitudinario
de los aviadores. Rev.
Variedades, Ano XVII,
No 626, 28 de febrero de
1920.
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Romanet y el mecdnico
Armand.

Ancilloto aterrizé en Cerro de Pasco. Rev. Variedades, Afio XVII, No 688, 07 de mayo de 1921.
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Ancilloto al pie de su avion después de aterrizar en Cerro de Pasco. Rev. Variedades, Afio
XVII, No 688, 07 de mayo de 1921.
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Romanet. Rev. Variedades, Aio XVII, No 611, 15 de octubre de 1921.
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Romanet rodeado de sus discipulos de la Escuela de Aviacion de Bellavista. Rev. Variedades, Afio
XVII, No 611, 15 de octubre de 1921.

Escuela de Aviacion El Palomar de Buenos Aires.
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Banquete a Tweddle.

En Chiclayo, el Raid Tweddle.
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Elmer Faucett obtuvo patente de los Stinson.

Llegada del primer avion en el hipédromo de Santa Beatriz de la Comparnia Panamericana
Airway.
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Herbert Tweddle.
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La historia de las instituciones armadas todavia esta por escribirse. Aunque hay con-

tribuciones importantes, nuestro pais carece de obras que se aproximen y profundi- TN
cen en el desarrollo social e institucional de la aviacién militar, que no sélo se

dediquen a la construccién heroica, sino que estén contextualizadas con los pro-
cesos de cambio que se dieron cuando se inicié la aviacién en el Peru. p
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