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Centenario

Ronald Luttecke Jurgens
Comandante de Grupo (DA)

La tercera edicién 2012 de la Revista
Fuerza Aérea es reflejo de los renovados
brios con que la Institucién ha enfrentado
sus desafios. En el tltimo trimestre del afo,
la Fuerza Aérea de Chile estuvo presente en
tres ejercicios internacionales, mostrando
una vez mds la enorme capacidad profesional
de sus integrantes y la alta eficiencia de su
material.

Todo lo anterior tendrd un corolario
importante en el 2013, cuando la Aviacién
chilena celebrard cien afos de la creacién de
la Escuela Aerondutica Militar, que tuvo lugar
el 11 de febrero de 1913, asi como del primer
vuelo de un avién militar, el 7 de marzo del
mismo afio, al mando del capitdin Manuel
Avalos Prado. Fueron hitos importantes de
la consolidacién en nuestro pais en una era
en que las aeronaves cambiarian todos los
paradigmas en materia de transporte, tiempos
de desplazamientos y la forma de mirar el
mundo. Asi también el Poder Aéreo obligaria
a reformular los conceptos y estrategias de los
conflictos armados y las capacidades de disuasion
para alcanzar la paz entre las naciones.

Esos primeros aviadores dieron ejemplo
de arrojo y fortaleza. El 12 de diciembre de
1918, el Teniente Dagoberto Godoy cumplié
la hazana de cruzar Eos Andes en un avién
Bristol, fecha institucionalizada como el Dia de
la Aerondutica, razén por la cual esta edicién
contiene un resumen del hermoso reportaje
que le brindara el periodismo de la época.

El pasado y el presente tienen un sello
especial para la leerza Aérea de Chile, porque
todos los avances han sido forjados con el

“El pasado y el presente tienen
un sello especial para la Fuerga
Aérea de Chile, porgue todos los
avances han sido forjados por el
sacrificio de muchos hombres”.

©0 © 0 0 0 0 000 0000000000000 000000000000000 00

sacrificio de muchos hombres. Es una historia
de héroes y mdrtires, de emprendimiento y
tecnologias cada vez mayores. De cara al futuro
mostramos también en esta revista la utilidad
del satélite Fasat Charlie, en su primer afio
orbitando el espacio.

El lector podrd, asimismo, encontrar
interesante material en las secciones protagonistas
y de reportaf'es, asi como en las noticias de
aviacién militar, civil y del espacio. En el
primer capitulo ofrecemos el relato de la

rimera intervencidn cesdrea practicada en
Fa isla de Juan Ferndndez E)ara salvar a una
madre y su hija. En tanto, el reportaje de este
ntmero tiene un fin diddctico, al mostrar
la actividad astrondémica que se desarrolla
desde Chile.

En mi calidad de Jefe del Departamento
Comunicacional suplente, los invito a disfrutar
de esta Revista y a colaborar con los articulos
que den cuenta de la hermosa tarea que los
aviadores chilenos cumplimos cada dia.

El Director

REVISTA FUERZA AéREA N2258
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hito fundacional

El11 de febrero de este aio se cumple el centenario de la Escuela
de Aeronautica Militar y un siglo también del primer vuelo de un
avion militar, registrado el 7 de marzo del mismo ano 1913.

Es el comienzo de una historia de hombres visionarios, hazanas,
héroes y martires, que culmina con la creacion de la Fuerza
Aérea de Chile, el 21 de marzo de 1930.

REVISTA FUERZA AEREA N2258
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a génesis y desarrollo

de la aerondutica en

los inicios del siglo XX
fue observado y admirado en todo el
mundo con gran interés. En Europa,
especialmente en Francia, numerosos
pioneros se dedicaron a disefar,
construir y probar todo tipo de aviones
monoplanos o biplanos y otros que
nunca llegaron a volar. Tras el histrico
vuelo de los hermanos Wright de
1903, el brasileno avecindado en Paris
Alberto Santos Dumont realiza en
1906 el primer vuelo autopropulsado
con su avién 14-bis, logrando el
ciclo completo de despegue, vuelo
y aterrizaje. Tres anos mds tarde, el
francés Louis Blériot cruza el Canal de
la Mancha en su monoplano Blériot
XI, causando también gran revuelo
mundial.

Tal fue el entusiasmo en Chile
que aun cuando los aviones distaban
mucho de ser confiables, el 21 de agosto
de 1910 los hermanos César y Félix
Copetta realizan el primer vuelo en
Chile en un avién Voisin, en la Chacra
Valparaiso, sector de Nufohue, actual
comuna de Nufioa. A fines del mismo
ano el italiano Bartolomé Cattaneo llegd
al pais con un avién Blériot para hacer

exhibiciones publicas en Valparaiso y
Santiago causando con sus acrobacias
y maniobras una gran admiracién.

Interés militar

Un afo antes de estos
importantes vuelos, el Gobierno de
Chile ya habia pedido al Alto Mando
del Ejército que estudiara la factibilidad
de implantar los Servicios de Aviacién
Militar en nuestro pais, pues se veia en
ese invento una nueva plataforma de
observacién y arma aérea. Se solicita
entonces la intervencién del Presidente
de la Comisién Militar de Chile en
Alemania, General Aristides Pinto
Concha, de gran experiencia en la
Guerra del Pacifico, y que ya habia
estado en dos ocasiones en Alemania
e Italia. Sin embargo, en Alemania el
desarrollo de la Aerondutica estaba atin
muy atrasado por lo que el General
Pinto Concha comisioné al Teniente
Coronel Pedro Dartnell, que en esa
fecha se encontraba en Paris, para que
realizara un detallado informe respecto a
este tema. Dartnell visité innumerables
campos de aviacién donde los principales
pioneros de la acrondutica disefiaban
y construfan aviones para satisfacer
pedidos de muchas partes del mundo.

El primer vuelo en Chile, efectuado el 21 de agosto de 1910 en la Chacra Valparaiso
de Nuioa.

Teniente Coronel Pedro Dartnell.

También observé el funcionamiento de
las escuelas de vuelo y pudo imponerse
que ya el avion se estaba fabricando para
los Ejércitos de varios paises.

Preocupado sélo de la aviacién
y no de la aeroestacién (Globos y
Zeppelines) el Teniente Coronel Pedro
Pablo Dartnell elaboré su informe
en el cual se basé la superioridad
militar para organizar la Escuela de
Aerondutica Militar.

La primera medida fue enviar
a Francia, en febrero de 1911, a los
Tenientes Manuel Avalos Prado y
Eduardo Molina Lavin, con el fin
de que tomaran cursos de vuelo y
vieran todo lo relacionado con el
funcionamiento de los servicios de
aviacién. Al ano siguiente fueron
también comisionados a ese pais
Pedro Donoso y Miguel Cabezas
Soto, quienes después de rendir
brillantemente sus exdmenes en la
Escuela Voisin, se convierten en los
primeros mecdnicos de aviacién y al
mismo tiempo en pilotos aviadores.
Fue en este ano (1912) que el Gobierno
de Chile anunciaba la adquisicién de
las aeronaves requeridas para iniciar
las actividades de la naciente Escuela
de Aerondutica Militar.

Entre las aeronaves figuran
varios monoplanos Blériot de diversas

REVISTA FUERZA AéREA N2258
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versiones construidas por la fébrica
del mismo nombre y un Voisin. Poco
tiempo después se agregaron aviones
Breguet y Sdnchez Besa, estos tltimos
eran construidos por el chileno Sdnchez
Besa radicado en Francia.

Escuela de Aerondutica

Con la firma del Presidente de
la Republica, Ramén Barros Luco y del
Ministro de Guerra y Marina, Jorge
Matte Gormaz, se dicta el Decreto
Supremo N 187 del 11 de febrero de
1913, que fija las pautas para fundar la
Escuela de Aerondutica Militar. Como
Director del plantel, la superioridad del
Ejército nombré al Teniente Coronel
Carlos Hinojosa, quien se encontraba
comisionado en Alemania y ante la
imposibilidad de volver prontamente a
Chile, se nombr6 en calidad interina al
Capitin Manuel Avalos Prado, por su
excelente desempefio mientras estuvo
en Francia y por su gran conocimiento
de la aerondutica.

El Capitdn Avalos, junto a sus
mecinicos aviadores Pedro Donoso y
Miguel Cabezas, procedieron al armado
de los primeros aviones llegados a la
recién creada Escuela de Aerondutica.
El primero de ellos, un Blériot XI con
un motor de apenas 35 hp., bautizado

Capitdn Manuel Avalos Prado.

REVISTA FUERZA AEREA N2258
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en un avion Blériot XI.

con el nombre de “Chile”, es probado
en vuelo el 7 de marzo de 1913 por
el propio Capitin Avalos. Dias mds
tarde, el 12 de marzo, un nuevo vuelo
de pruebas, esta vez con la presencia
del Ministro Jorge Matte Gormaz y
el General Aristides Pinto Concha, es
realizado por el Capitdn Manuel Avalos
en un Blériot de 50 hp, con el cual
hace evoluciones sobre el aer6dromo
y alrededores, demostrando por vez
primera, el advenimiento del arma aérea
en nuestro pais, tras el nacimiento de
la Escuela de Aerondutica Militar.

El dia 6 de abril de ese ano llegan
los primeros candidatos seleccionados
para iniciar el primer curso de alumnos
del Plantel. Comenzaba entonces
la instruccién para formar pilotos
aviadores primero y luego pilotos
aviadores militares.

Hazanas y logros

Llega el ano 1918 y en el
transcurso de él se produce un cambio
importante al recibirse material de
vuelo méds moderno de origen inglés
que reemplazé al francés y con ¢l la
llegada del Capitdn de la RAF (Royal
Air Force) Victor Huston, distinguido
y condecorado por sus meritos en
combate durante la I Guerra Mundial.
Huston fue contratado como instructor
y consultor técnico del Servicio Aéreo
para entrenar a los futuros pilotos en
los nuevos aviones, ahora con doble
comando (los de instruccién), como

Teniente Armando Cortinez Mujica.

los Avro 504 K o0 DH-9 y al mismo
tiempo organizar y asesorar el desarrollo
de la aviacién militar. El Capitdn
Huston, ahora en el grado de Mayor,
inicié de inmediato sus actividades
impartiendo instruccién de vuelo,
inicialmente con los monoplanos
de caza Bristol M1C, preparando al
Teniente Godoy para que realizara el
Cruce de la Cordillera de Los Andes
por su parte mds alta, algo que nadie
habia logrado hasta la fecha y para lo
cual habia ademds un valioso premio
(Ver articulo en pdg. 32). La hazana
quedé perpetuada como el Dia de la
Aecrondutica Nacional. Posteriormente,
en 1919, otro intrépido aviador, el
Teniente Armando Cortinez Mujica
cruza Los Andes, de ida y vuelta.

En 1921, un par de jévenes
tenientes: Roberto Herrera y Alfredo
Gertner, empleando un biplano inglés
De Havilland DH-9, vuelven a rebasar
la cordillera central para realizar el
primer cruce con pasajero. Un ano
después, otro brillante pionero de gran
trayectoria como lo fue el Capitin
Diego Aracena Aguilar, inicia un raid
a Rio de Janeiro, llevando el saludo del
Presidente Alessandri al Presidente de
Brasil, Epitasio Pessoa. El avién que
utilizé fue otro DH-9, bautizado con el
nombre de “Ferroviario”. Diego Aracena
finaliza su carrera en la institucion con
el grado de General del Aire.

En febrero de 1924 se inicia
un raid Santiago-Tacna con varios
tipos de aviones, todos ingleses. Uno
de los objetivos del viaje fue ver las
posibilidades para establecer una linea
aérea permanente entre las ciudades
del Norte con Santiago.

Mediante el empleo de un
biplano inglés Vickers Vixen, el Capitin
Armando Castro Lépez y su ingeniero
Arthur Seabrook logran unir Santiago-

s
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Capitdn Diego Aracena Aguilar.

Buenos Aires-Santiago, siendo la primera
vez que se llegaba a la capital argentina
en vuelo directo, ida y vuelta.

La creacién de la Linea
Aérea Postal Santiago-Arica por el
Comandante Arturo Merino Benitez
en 1929, fue la antesala de lo que
serfa anos después la Linea Aérea
Nacional.

L T ae B)

f

La llegada del afio 1930 trajo
consigo, finalmente, la unificacién
de los servicios aéreos del Ejército y
Armada, dando origen a la Fuerza
Aérea de Chile independiente del
Ejército y Marina, tal como lo
habia proyectado Arturo Merino
Benitez, considerado el padre de
la aerondutica chilena.

El Presidente de la Republica, General Carlos Ibaiiez del Campo, junto a las autoridades civiles y militares tras el acto de creacion
de la Fuerza Aérea Nacional, el 21 de marzo de 1930.

REVISTA FUERZA AEREA N258
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Imagen satelital del volcdn Chaitén,en la Region de Los Lagos, capturada en diciembre del 2011. Aln es posible apreciar
fumarolas luego de su erupcion el afio 2008.

Y

SATELITE NACIONAL
tAtencion,
aqui Charlie!

Exitoso rol en la observacion terrestre ha
desarrollado el ingenio chileno desde su

puesta en orbita.

Imagenes capturadas a 620 kilometros de
altura tienen una resolucion de hasta 5.8
metros en su modalidad multiespectral.

1 16 de diciembre del

E2012 el satétile chileno

FASat-Charlie cumpli6
un afo desde su puesta en drbita,
constituyéndose en todo un hito en
el desarrollo espacial del pais y en
una herramienta primordial para el
progreso de Chile, con informacién
relevante en las dreas productivas y el
monitoreo de la geografia y el territorio
en general.

Desde su lanzamiento en
Kourou, Guayana Francesa, el ingenio
chileno ha orbitado seis mil veces la
Tierra, capturando mds de treinta
mil imdgenes, para un registro de
una superficie de mds de un millén
y medio de kilémetros cuadrados.
El eficiente manejo y monitoreo del
mismo permitird doblar su vida til e
incluso, hasta el momento, ha sorteado
sin dificultades las amenazas que para
su trayectoria representan los meteoritos
o restos de chatarra espacial.

“Estamos muy contentos y
satisfechos con lo que hemos logrado
hasta el momento”, comenté con
orgullo el Jefe de Operaciones del
Grupo de Operaciones Espaciales de

la FACh (GOE).

Utilidad civil

Convenios y proyectos con mds
de 25 entidades estatales y privadas
avalan el éxito del Fasat Charlie. Figuran
acuerdos con Codelco, Sernageomin,
Instituto Forestal, Universidad de
Talca y Universidad de La Frontera,
ademds de otros organismos publicos,
privados e internacionales para realizar
investigaciones de diversa indole.
Hay estudios de climatolégica,
silvicultura, vifiedos, retroceso de
glaciares, vegetacion, comportamiento
volcdnico e incluso aumento de la
densidad y crecimiento demografico
urbanisticos, llegando a una capacidad
de captar 150 imdgenes diarias.

REVISTA FUERZA AéREA N2258
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Destacan especialmente los
convenios firmados con la Corporacién
Nacional del Cobre (Codelco) y
universidades.

El primero de estos se llevé
a efecto el 30 de octubre del 2012
en el contexto de proveer imdgenes
satelitales del FASat- Charlie a
empresas del Estado. En este caso,
Codelco efecttia inspecciones mineras
a través del uso de las imdgenes
obtenidas por el satélite. Es decir,
ellos realizan un estudio geoldgico
y se apoyan con las imdgenes del
FASat-Charlie para hacer los estudios
en terreno. “Ellos van con las imdgenes
procesadas en un tablet al lugar y
observan lo que alguna vez vio el
gedlogo o jefe del proyecto y saben
dénde se ubica el objeto de estudio”,
explicé el Comandante Christian
Stuardo, del GOE.

Esto es parte de un programa
de difusion que estd siguiendo el GOE
pues la idea es que esta tecnologia
optica de observacién terrestre no
sea s6lo de uso militar. La idea es
que todo el pais se beneficie, ya sea
en materia productiva, desarrollo o
emergencias.

Se espera que el satélite sea
usado en un 20% con fines de defensa,
como inspeccién de fronteras, entre
otros, y en un 80% para el uso civil,
siendo una de las mds interesantes el
desarrollo que puede proporcionar en
la agricultura de precision.

A un afio de su puesta en
6rbita, el FASat-Charlie también se
dispone a oficializar una colaboracién
con la Universidad de Concepcién, la
que recibird las imdgenes satelitales
necesarias para un estudio cientifico
que busca estimar las demandas de
agua para la agricultura nacional.

El proyecto, denominado
“estimacién de demanda de agua para
la agricultura, una herramienta para el
manejo del agua”, busca generar una
aplicacién informdtica que permita
determinar los niveles de evaporacién
del elemento desde las plantaciones,

REVISTA FUERZA AEREA N2258
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organizando dicha informacién en
forma sectorizada, con la finalidad
de que los productores y agricultores
puedan programar sus planes de
riego en términos de cantidad y
extension.

“La idea es utilizar sensores
remotos o satélites para observar cudl es
la demanda hidrica especifica’, senal6
el decano de la Facultad de Ingenieria
de esa casa de estudios, Eduardo
Holzapfel, manifestando que “en la
actualidad, la informacién recolectada

desde satélites puede ser utilizada
para estimar las demandas hidricas
de diferentes cubiertas vegetales,
entregando informacién espacial y
temporalmente distribuida sobre una
vasta superficie”.

Conciencia espacial

“La gran contribucién del
satélite es poder mejorar la eficiencia
del uso de los recursos naturales
y mejorar la rentabilidad de las
explotaciones agricolas mediante el uso

En esta imagen es posible apreciar la disminucion del nivel de las aguas del Embalse Colbtin (zona blanca), ubicado en la Regién
del Maule. Fue capturada el mes de abril del 2012.

de nuevas tecnologfas de informacién”,
complement6 Holzapfel.

Sin embargo, expresd que estas
tecnologfas no han sido incorporadas
a los sistemas productivos debido
a que requieren de calibraciones y
validaciones para diferentes cultivos.
Por ello, en su caso, se encuentran
trabajando en colaboracién con la
Universidad Politécnica de Madrid, que
los apoya en el tema del procesado de
imdgenes satelitales. “La idea es facilitar
la interpretacién del usuario final,

sobre todo en temdticas como las de la
agricultura”, detall6 el académico.
A través del FASat-Charlie
se puede conocer informacién de
precisién que requiere el complemento
de aplicaciones cientificas especiificas
para resultar verdaderamente dtiles.
Asi se podria saber, por ejemplo,
cudl es la cantidad de cerezas que
estdn produciendo en Curicé o ver
modelos digitales de inundaciones,
de prevencidn de incendios o control
de volcanes. Se trata de imdgenes

satelitales capturadas a 620 kilémetros
de altura, cuya resolucién es de 1.45
metros en pancromdtico (blanco
y negro) y de 5.8 metros en su
modalidad multiespectral (colores)
con un ancho de barrido de 10.15
kilémetros.

El Capitin de Bandada
(SG) Gabriel Olivares del Servicio
Aerofotogramétrico (SAF), explic6 que
“cuando uno observa la Tierra desde
el espacio, lo que en la prictica hace
es ver cémo la luz del sol se refleja en

REVISTA FUERZA AEREA N#258
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El 2 de enero del 2012, el satelite capturd esta imagen del incendio forestal que afecté a la Region del Bio Bio. Gracias a las
aplicaciones que permite la imagen satelital, fue posible observar la vegetacion mds vulnerable a las llamas (color rojo).

ella. El instrumento del satélite hace lo
mismo, capta la informacién de cémo
cada uno de los elementos de la Tierra
responde a la energfa del sol, lo que
se denomina “curvas espectrales” y si
nosotros somos capaces, a través de
una investigacién, que por lo general
hacen las universidades, de determinar
cémo un elemento en particular
responde ante la energfa del sol, uno
podrd ver cémo responde la nieve, la
vegetacion, el agua o el suelo, debido a
las distintas bandas de frecuencia que
tiene el satélite grabado”.

“En términos précticos, lo que
hace la FACh es operar el satélite y
distribuir las imdgenes, pero la imagen
es una informacién, son los usuarios
finales, los organismos del Estado
o privados, los que estdn llamados
a usarlas, a precisar la informacién
y desarrollar las aplicaciones...que
vayan de la mano. Ahi estd el desafio:
trabajar en conjunto para que nosotros
generemos el producto al tiempo que se

REVISTA FUERZA AEREA N2258
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requiera y con la calidad que se requiera
para que todos puedan procesarlo. El
tema es que sepan aplicarlas, sélo asi
podrin ser realmente utiles en una
infinidad de campos pasando por
la agricultura y la cartografia, entre
muchos otros”, sostuvo el Comandante
Stuardo. “La gracia de la imagen
satelital es justamente la versatilidad
con las bandas que tenemos, es decir,
si yo obtengo una imagen y no ocupo
las bandas es una fotografia comtn
y corriente que sirve para colgarla en
la pared, la gracia estd en saber hacer
las combinaciones de estas bandas,
esta es la gran fortaleza que tienen
las imdgenes satelitales o también
llamadas digitales multiespectrales”,
sentencio.

Una situacion que ha resultado
compleja, como menciond el académico
de la Universidad de Concepcidn, es que
la mayoria de los organismos interesados
carecen de una infraestructura
acorde a esta nueva tecnologia como

computadores, softwares especiales
y gente capacitada, entre otras
problemdticas, lo que ha terminado
perjudicando la materializacién de
convenios concretos entre el SAF y
posibles usuarios.

“Una imagen uno puede mirarla,
pero otra cosa muy distinta es procesarla
y obtener la informacién que de ella
se necesita’, manifest6 el Comandante
Stuardo, junto con explicar que, a raiz
de aquello, desde la puesta en 6rbita
del satélite, también se han dedicado
a crear conciencia de la importancia
del tema. “Estamos en conversaciones,
aportando, entregando imdgenes. Ya
hemos entregado mds de 350 imdgenes
de prueba a diferentes organizaciones,
universidades y organismos publicos, lo
que no es menor, porque cada imagen
tiene un costo de 200 ddlares, entonces
estamos hablando de 30 imdgenes que
no son de archivo, hay que programar
el satélite para ello, entonces hemos
hecho un esfuerzo tremendo justamente

para crear conciencia de este tema en
el mercado”.

Y ahi estd la gran diferencia, por
ejemplo, con Google Earth, “herramienta
visualizadora de imdgenes, imdgenes que
son solamente eso, una foto, que usted
la puede ver, pero no puede hacer nada
més con la foto. Si necesita informacién
de calidad, precisa y actualizada, requiere
tener imdgenes satelitales con un sensor
satelital, por eso lo que antes se hacfa era
comprar imdgenes a otros satélites, lo que
resultaba muy caro, ahora contamos con
nuestro propio satélite y eso es lo que
estamos tratando de dar a conocer”.

Por ello explicd que, independiente
del niimero de requerimientos recibidos
por parte de los diversos organismos
para estudiar dreas especificas, una vez
puesto en 6rbita, el GOE se ha dedicado
a utilizar el 100% de la capacidad del
FASat-Charlie. “Lo que hemos estamos

haciendo durante todo el ano es capturar
imdgenes que conformardn un catdlogo
que contempla principalmente las grandes
capitales del mundo vy las principales
ciudades del pais. Es un plan de captura
que busca consolidar las operaciones del
satélite ptico”.

Segiin senald, las imdgenes serdn
cargadas en formato JPG en un portal
web (Geoportal) que estard operativo
dentro de los préximos meses, el cual
contard con un archivo histérico de
imdgenes satelitales, ademds de aquellas
fotografias captadas por el SAF. “La idea
es que el dia de manana si una persona
u organizacion requiere una imagen
satelital, por ejemplo de la ciudad de
Rancagua del afio 2013 y otra de la
misma ciudad, pero del 2000, pueda
contar con ambas opciones para poder
compararlas o realizar el tipo de estudio
que requiera’, explicé el Comandante

Stuardo, junto con sehalar que cuando
el SAF (ente encargado de recibir
los requerimientos) se encuentra en
conversaciones para una peticién, el
GEO ya estd capturando la imagen
solicitada “por si el interesado la
requiera en el futuro y nosotros ya
contemos con ella”.

Y es que el satélite vuela a 7
kilémetros por segundo, lo que significa
que pasa cada tres dias por el mismo
lugar, y si se requiere una imagen con
urgencia no tengan que esperar todo
ese tiempo para entregarla porque ya
la tienen en su catdlogo.

Plus internacional

Un verdadero plus que no
s6lo llega a los cibernautas, sino que
también traspasa fronteras. No por
nada es el satélite con mejor resolucion
de Sudamérica y ya se encuentra

Imagen de la ciudad de Santiago tomada en abril del 2012. Es fdcil observar el Club Hipico, el Parque 0’Higgins, el Rio Mapocho,
el Estadio Nacional y el Cerro San Cristobal, entre otros.
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trabajando con cientificos colombianos,
ecuatorianos, franceses, espafoles,
alemanes, brasilefos, argentinos,
norteamericanos y coreanos, con
quienes han mantenido operaciones
satelitales permanentes como peticiones
y entrega de imdgenes de muy buena
calidad. “Una de las decisiones de
definir la érbita del satélite con
cobertura mundial fue justamente
porque se concebfa también como
internacional y, en ese sentido, ha
sido sumamente gratificante recibir el
feedback de muchos paises que han
estado en contacto con nosotros en
términos de lo que son las operaciones
satelitales”, explic el Comandante
Stuardo, junto con manifestar que
eso se ha traducido en lo concreto
en que “ya hay varios paises con

REVISTA FUERZA AEREA N2258
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La mina de oro y plata “Coipa” ubicada en la llI? Regié

FEy i1

n. La imagen fue tomada en

interés de poder concretar convenios
de cooperacién con nosotros en
temas de intercambio, entonces nos
posiciona en un nivel privilegiado
internacionalmente porque este es
un producto muy demandado”.

A modo de ejemplo, explico
que el Director del SAFE, Coronel
de Aviacién (A) Sergio Romero,
acaba de firmar un convenio con
Colombia donde Chile le va a
entregar imdgenes satelitales porque
ellos desean desarrollar un satélite
similar al nuestro. “Ellos conocieron
el trabajo que hicimos con CONAF
respecto al control del bosque nativo,
estudio que quieren realizar con la
selva amazénica para que no se seque,
entonces esto le va dando una altura
estratégica al pais.

Segtin senald, una de las dos
empresas mds importantes en el
rubro estadounidense que se unieron
y formaron un gran conglomerado
se acercaron a conversar con ellos y
le solicitaron ser sus representantes
ante Estados Unidos y el mundo para
vender sus imdgenes. “Es que dentro de
la gran cantidad de satélites que tienen
no hay ninguno con la resolucién del
FASat-Charlie”, dijo.

Sin embargo, se apura en
recalcar que el concepto y manera de
operacion del satélite es netamente un
satélite del Estado. “La prioridad no
es la comercializacion de imdgenes.
Cuando se hizo este proyecto nunca
se analizé6 mucho el tema de la
comercializacién y la verdad es que
nuestro modo de explotacién y de
todas las cosas que hacemos con el
satélite estd orientado a la generacién
de convenios y poder incrementar la
productividad y eficiencia del Estado
de Chile, ese es nuestro objetivo, el
que va de la mano del desarrollo de
la tecnologia y de la investigacidn.
Ahora, ;podemos vender? Si, podemos,
pero no es nuestra eleccién”.

{Amenazas? por ahora...no

Ultimos cdlculos revelan que,
gracias a la precisién con que se
hizo la puesta en 6rbita, el FASat-
Charlie podrd cumplir una vida il
de diez afos. Segin el Comandante
Stuardo “gracias a la precisién del
lanzamiento y a que el lanzador ruso
Soyuz respondié en confiabilidad,
logramos poner el satélite en una
orbita casi perfecta”.

El oficial afiadié que “segtin el
plan de operaciones, al momento del
despegue contdbamos con un margen
minimo de tolerancia de hasta 12
kilémetros, pero finalmente el lanzador
logré poner en érbita al FASat-Charlie
a257 metros del punto 6ptimo, lo que,
afortunadamente, permitié alargar
la vida atil del aparato. Con ello se
podrd disminuir energfa que se habria
utilizado para corregir la érbita”.

De ahi en adelante, y durante
un ano, el satélite ha recorrido Chile
de norte a sur, en el dia y de oriente
a poniente, durante la noche, por el
movimiento de la Tierra, con cero
incidentes, pero con la cautela de no
enfrentarse con una de las mayores
amenazas espaciales: correr el riesgo
de colisionar con un trozo de basura
espacial o meteoritos.

Segiin detall el Comandante
Stuardo, de haber existido una amenaza
tal “tendriamos que haber cambiado la

orbita del satélite en forma inmediata,
ya que como gira a una velocidad
de 7.5 kilémetros por segundo, si
impacta con un objeto del tamano de
un huevo, la energfa que disiparia en
la Tierra seria equivalente a cuando
explotan dos granadas de guerra. No
quedaria nada”.

Por esta razén, explica, la
NASA cred el Comando Conjunto de
Operaciones Espaciales, cuya misién
es, entre otras, conocer la trayectoria
que actualmente tienen los miles de

objetos que son parte de esa peligrosa
“basura espacial”.

De hecho, el FASat-Charlie gira
en torno a la Tierra a 620 kilémetros
de altura junto a otros 957 satélites
activos, principalmente de Estados
Unidos, Rusia, China, Japén, India,
Reino Unido, Alemania, Canadd y
otros de empresas multinacionales.

Hasta ahora, en su primer
afo, el satélite chileno ha tenido siete
alertas, pero ninguna con riesgo para
su exitosa ruta en el espacio.

A 620 kilometros de altura es posible apreciar la Base Aérea Antdrtica “Presidente Eduardo Frei Montalva”, junto a la pista de
aterrizaje del aerédromo Teniente Rodolfo Marsh y la Villa Las Estrellas, en la Isla Rey Jorge.
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Duelo en
los cielos
deTexas

Cazabombarderos F-16 chilenos cruzaron siete paises del
continente americano para entrenar con el Escuadron 149 de
la Guardia Aérea Nacional de Texas, especialistas en formar
pilotos de combate.

La mision puso a prueba distintas capacidades, como la de operar
con aviones norteamericanos en un escenario desconocido y
la de trasladarse en vuelo directo desde Chile hasta Estados
Unidos.

Jaime Gonzdlez O.

LA 4

na escuadrilla de
aviones de combate
F-16 Block 50 del

Grupo de Aviacion Ne 3, perteneciente
ala I Brigada Aérea, despegd durante
la madrugada del sébado 20 de
octubre desde la Base Aérea “Los
Céndores”, en Iquique, en un vuelo
sin escalas hasta Texas, Estado Unidos.
Los cazabombarderos, al mando del
Comandante de Grupo (A) Jorge
Vargas, volaron sobre ¢l Océano
Pacifico, cruzando el espacio aéreo
de'sicte paises. Su destino fue la Base
Aérea de Lackland, en la ciudad de

San Antonio, donde realizaron un

programa de vuelo de entrenamiento
combinado con el Ala de Combate
149 de la Guardia Aérea Nacional
de Texas.

Fue la primera vez que aviadores
de combate chilenos realizaron un
vuelo directo a Estados Unidos,
cubriendo una distancia de mds de 5
mil kilémetros, siendo reabastecidos
en el aire por aviones tanqueros
KC-135.

“Fue el vuelo més largo que se ha
hecho en la historia de la Fuerza Aérea
con un avién de combate. Hicimos
una misién de 9 horas de vuelo desde
Iquique”, dijo el Comandante Vargas,

durante una entrevista en la base de
operaciones aéreas en lexas.

La misién resulté sin
inconvenientes. Algunos de los pilotos
ya tenian la experiencia de haber
volado los F-16 desde Estados Unidos
y Holanda hasta Chile, pero con
escalas.

De todas maneras los pilotos
se prepararon de forma especial para
este viaje, porque normalmente los
aviones de combate no vuelan misiones
de aerovia tan largas.

La planificacién incluyé la
definicién de la ruta y se eligi6 ir
bordeando el continente. Se pidieron
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El KC-135 reabastece a uno de los cazas durante el vuelo directo a Estados Unidos.

las autorizaciones de sobrevuelo
a los diferentes paises y también
se considerd una lista de pistas
de alternativa, en caso de que se
presentara algtin problema.

También se definié el equipo
que llevarian a bordo, una dieta
especial y algunos ejercicios para
evitar calambres. “En todo caso el
avién es bastante cémodo y estd
bien pensado para vuelos de larga
duracién”, explicé el Comandante
Vargas.

Cruzando nubes verticales

Un aspecto muy importante
que se consideré fueron las
condiciones meteoroldgicas que
enfrentarian los cazas en la zona del
Caribe y Panamd. Para eso, se realizd
un andlisis meteoroldgico preciso,
incluido un breafing, horas antes
del despegue.

“Nos preocupaba esa zona en
particular donde confluyen el Océano
Pacifico y el Atldntico porque se

REVISTA FUERZA AEREA N2258
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genera mucha nubosidad vertical y
gran turbulencia, lo que podia afectar
las tareas de reabastecimiento”, explicé
el Comandante Jorge Vargas.

“Aunque el reabastecimiento
se puede hacer inclusive dentro de
una nube de tormenta, en caso de
ser necesario, se requiere que el aire
sea lo mds estable posible, porque la
distancia entre el puesto del operador
de la lanza de reabastecimiento y
la cabina del piloto no son mds de
cuatro a cinco metros y los aviones
se aproximan bastante”, indicé.

“Las condiciones meteo-
rolégicas fueron mds dificiles en
Panamd. Tuvimos que modificar
levemente la ruta, pero en general
nos tocaron buenas condiciones
climdticas. Es imposible que uno
espere que Panamd esté completa-
mente despejado, habia nubes, pero
se esquivaron y en los tramos en
que teniamos que hacer reabasteci-
miento no tuvimos inconvenientes’,
afirmé.

Reabastecimiento en el aire

Una de las caracteristicas
particulares de esta misién estuvo
dada por la participacién de los
aviones tanqueros Boeing KC-135,
del Grupo de Aviacién Ne 10, que
acompanaron a los cazabombarderos
F-16 y les permitieron atravesar el
continente sin tocar tierra. También
participaron en los ejercicios en la
base de Lackland en maniobras de
reabastecimiento en vuelo.

El vuelo en apoyo a los F-16 se
dividié en etapas, para mantener la
continuidad en el reabastecimiento
de los aviones. Uno de los tanqueros
despegé desde Iquique y aterrizéd
en Panamd para esperar ahi a los
cazas.

“La misién se planificé
para que despegdramos unidos al
carguero. La distancia es menos
de un kilémetro, es vuelo en
formacién. Esa es la estacién de
combustible que nosotros tenemos.
El reabastecimiento se hace a 300

nudos, unos 550 km. por hora.
Este tipo de misién se vuela a la
velocidad de un avién comercial”,
sefiala Vargas.

“No habiamos operado con
ese rango de distancia. Nueve
horas de operacién para un avién
de combate es una misién de larga
duracién, algo que con pilotos
chilenos no la habiamos hecho. Al
igual que la coordinacién con un
tanquero que despegara primero,
reabasteciera, y nos esperara en vuelo
en una zona donde las condiciones
meteoroldgicas no son las 6ptimas”,
agrego.

“Para el nivel de las misiones
que nosotros volamos en las que
estamos virando brusco, sometiendo
el avién a fuerza G, con cambios de
velocidad, con bastante inclinacién
alar en un viraje cerrado con G. El
hecho de venir simplemente con
piloto automdtico manteniendo
el nivel -lo que nosotros llamamos
vuelo en aerovia- realmente no es
muy complejo; habia que tomarlo
con calma. Los puntos de mayor
dificultad en la ruta fueron los de
reabastecimiento”, explico.

Esta es la segunda vez que
aviones chilenos llegaron a Estados
Unidos para entrenarse. En 1998
la Fuerza Aérea particip6 en el
Ejercicio Red Flag, al que acudié
con seis aviones F5 del Grupo N°
7. En esa oportunidad, las acronaves
tuvieron que hacer escala para llegar
hasta la Base Aérea de Nellys, en
Las Vegas.

Ese ano, participaron en Red
Flag como pilotos observadores el
Comandante Vargas y el Coronel de
Aviacién (A) Leonardo Romanini,
actual Agregado Aéreo de nuestro pais
en Estados Unidos y quien encabezé
la delegacién de 50 personas que
asisti6 al entrenamiento en Texas.

Pistoleros de la Estrella Solitaria
La presencia de los aviones
F-16 chilenos dentro de la Base Aérea

de Lackland se confundia con los
aviones F-16 del Ala de Combate
149 de la Guardia Aérea Nacional
de Texas. Sélo se distingufan por la
estrella blanca pintada en su cola.
Coincidentemente, los aviadores
tejanos se llaman a si mismos “Los
pistoleros de la estrella solitaria”.

La delegacién chilena,
mientras tanto, fue recibida en la
base de operaciones del Escuadrén
por el Comandante del Ala de
Combate 149, Coronel John Kane,
el Comandante del Grupo de
Operaciones 149, Coronel Mike
Mitchell ; y por el Mayor Brian

Los aviones chilenos junto a los F-16 del Ala de Combate 149.
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Carlson, quienes estuvieron a
cargo de la coordinacién de los
entrenamientos.

El Coronel Kane dio la
bienvenida a la Escuadrilla y le desed
éxito en el entrenamiento junto a
su Escuadrén. “Es un orgullo tener
en nuestra base a esta delegacién
chilena”, manifesté.

Eran los momentos previos
al inicio de las operaciones aéreas.
Como muestra de la importancia
que los anfitriones dan a la relacién
con Chile, la delegacién nacional
recibi la visita del Brigadier General
de Ejército William L. Smith, Jefe
del Estado Mayor Conjunto de la
Guardia Nacional de Texas.

Al dia siguiente, luego de un
breafing operativo, las tripulaciones
comenzaron a volar. Durante
cuatro dias, pilotos chilenos y
estadounidenses realizaron distintas
misiones de entrenamiento
combinado, poniendo a prueba
la capacidad multirol del F-16
Fighting Falcon.

“En este entrenamiento
combinado desarrollaron
principalmente combates del tipo

aire-aire, entre nuestros aviones
y los de la Guardia Nacional, en
los que se simula un escenario y
las condiciones en las cuales los
diferentes bandos se enfrentan. No
es un ejercicio estructurado como se
hacen los ejercicios internacionales,
sino que aqui se sale a cumplir
misiones separadas que no estdn
en un contexto de una situacién
internacional”, explicé el Coronel
de Aviacién (A) Leonardo Romanini,
jefe de la delegacion chilena.

“Fueron dos misiones diarias
de una hora y media de duracién, con
distintos niveles de dificultad. Dos
horas antes se hicieron las reuniones
de coordinacién y después hubo
dos horas de andlisis, en las que se
sacaron conclusiones. Al dfa siguiente
se operé combinando cuatro aviones
de ambos paises contra un adversario
comun para una demostracién de
de la interoperatividad”, agregé el
Coronel.

“Aqui vinimos como unidad,
con una pequena cantidad de aviones
y nos integramos a las operaciones
del Escuadrén. Bdsicamente lo
que se busca es entrenamiento y

poder realizar las misiones que se
definieron bajo su propio escenario”,
describié el Comandante Vargas.
“Son misiones de entrenamiento
del tipo estdndar, similares a las
que hacemos en Chile y a las que se
realizan cuando hemos operado con
aviones extranjeros en el pais”.

“El nivel de entrenamiento
diario de nuestros pilotos nos permite
participar sin problemas en este tipo
de entrenamiento, dentro del cual
un factor fundamental es el dominio
del inglés. Los procedimientos, las
tcticas y la interaccién que hay entre
los pilotos es algo que realmente
sucede sin grandes dificultades.
Ningtn piloto tiene inconveniente
para volar y operar en inglés, eso
nos ha permitido mantener un nivel
operativo y de entrenamiento para
que todo resulte bien”, afirmé el
Oficial.

Esto lo ratificé el Mayor
Brian Carlson, quien sefialé6 que
“me impresioné descubrir lo similar
que volamos. Podemos hablar de
tacticas con ellos, vuelan el avién
de manera muy similar y hablan de
la misma manera en que nosotros

Dos F-16 chilenos vuelvena laBase dé Lackland tras un vuelo de entrenamiento.

lo hacemos. Tenemos tdcticas muy
similares y la comunicacién es
fluida. El lenguaje es distinto, el
dialecto es diferente, pero hablamos
el mismo idioma cuando volamos.
Yo no habia volado antes con ellos
pero es como volar con pilotos
estadounidenses”.

Acerca de los beneficios de este
intercambio para la Guardia Aérea
Nacional, el Mayor Carlson sostuvo:
“Este intercambio beneficia a ambas
partes al conocer como vuela cada
uno. Mejora la relacién entre nosotros,
también las tdcticas y la manera de
volar. Hay varios beneficios”.

“Independiente de que
Estados Unidos dentro de sus Fuerzas
Armadas sea lo mds avanzado que
hay en el mundo, nuestra Fuerza
Aérea estd muy bien considerada
a nivel mundial también. Para
ellos es una forma de ver cémo
estd su entrenamiento. Pueden
comparar y sacar experiencias’,
afirmé Romanini.

Chile y Texas, estados
asociados

La invitacién a los F-16 de
Chile para hacer este entrenamiento
combinado con la Guardia Aérea
Nacional de Texas, fue realizada
por el General Adjunto para la
Guardia Nacional de Texas, Mayor
General John E Nichols, en virtud
del Programa de Asociacién firmado
por nuestro pais y el Estado de
Texas en 2008.

Al término del entrenamiento,
el Mayor General John E Nichols,
compartié con la delegacién chilena
y realizé una positiva evaluacién
de las misiones que se realizaron.
Ademds, expresé su interés en que
el intercambio de experiencias entre
ambas Fuerzas Aéreas continte
desarrolldndose.

El Coronel Romanini
agradeci6 al General Nichols por
la invitacidn a trabajar junto al Ala
149, ya que “permiti6é a nuestras

tripulaciones ganar una valiosa
experiencia en el entrenamiento
combinado y una muy buena
oportunidad que sus pilotos vean
y evalten la forma en que nosotros
entrenamos’.

Romanini destacé la intensa
colaboracidén que existe con Estados
Unidos. “Hay muchisimo contacto.

LN = -———

Como Fuerza Aérea, tenemos
instructores de F-16 volando en
Estados Unidos y a la vez hay
instructores de la Fuerza Aérea de
Estados Unidos volando en Chile,
ademds de intercambio de oficiales
e ingenieros, en diferentes cursos.
Sin duda, un lazo fuerte y fructifero
para ambas Fuerzas Aéreas.

El Coronel Romanini y el Comandante Vargas conversan con el General Nichols y el

Coronel Kane.
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ropas chilenas y

argentinas participaron

desde el 15 al 19 de
octubre en el Ejercicio Conjunto-
Combinado “Solidaridad 20127, que se
desarrollé en la Provincia de Mendoza
del vecino pals, para entrenamiento y
coordinacién de tareas de ayuda ante
desastres naturales.

La movilizacién involucré a
mids de 1.500 efectivos y personal de
los Ministerios de Defensa, Interior,
Seguridad y Desarrollo Social, Defensa
Civil y otras organizaciones trasandinas,
junto a 117 efectivos pertenecientes
al Ejército, Armada y Fuerza Aérea
de Chile.

Las jornadas en Mendoza
—la cuarta provincia mds poblada de
Argentina- contaron también con
la activa participacién de civiles,
para dar vida a situaciones de gran
realismo y que fueron la concrecién
del “Acuerdo de Cooperacién en
Materias de Catastrofe”, firmado en
1997 por ambas reptblicas.

En esta ocasién, la Fuerza
Aérea puso a disposicién del Estado
Mayor Conjunto una agrupacién
conformada por 32 personas al
mando del Comandante de Grupo
(A) Carlos Madina, que se desplazé
<& \'\ > 2 a Mendoza para efectuar actividades

de planificacién, enlace, vuelo,

~ N -&- -
' mantenimiento y apoyo terrestre.
Para los mismos fines, helicépteros
Bell 412 del Grupo de Aviacién N° 9
cruzaron el 13 de octubre la Cordillera

de Los Andes por sobre el paso Los
Libertadores, en un tiempo de una hora

\
y treinta minutos. La travesia marcé
, otro hito en la historia aerondutica

nacional.

El Centro de Operaciones
dispuso que las actividades aéreas se

En [a ciudad de Mendoza se vivié simulacro de catastrofe para

- L Amagos de incendios, evacuaciones
coord inar acciones de aYUda mutua . aeromédicas y rescate de atrapados entre
‘ los escombros, fueron recreados con gran
realismo, como lo registran las fotografias

Celeste Aller S. de la pdgina.
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Agrupacion del helicoptero Bell 412.

realizaran en la Base Aérea “Plumerillo”,
donde las tripulaciones de la Fuerza
Aérea coordinaron en conjunto
con los efectivos del Escuadrén
de Basqueda y Rescate de la IV
Brigada Aérea Argentina, la ejecucion
de operaciones de carga externa,
evacuacion y traslado de heridos y
vuelos de reconocimiento.

En tanto, el Estado Mayor
Conjunto Argentino ordené la
participacién de los helicépteros
Lama 315 Bydeun MI 17 dela VII2
Brigada Aérea “Moreno”, ademids de
los aviones cargueros C-130 Hercules
de la ]2 Brigada Aérea “Palomar”. Estos
aviones efectuaron operaciones de
lanzamiento de carga y paracaidistas.
Se buscé recrear la situaciéon de
personas aisladas producto de un
terremoto.

El dia viernes 19 de octubre
las autoridades civiles y militares
de ambos paises participaron de la
recreacién de un terremoto de gran
escala ocurrido en la zona urbana
de Mendoza, que super6 el nivel
de emergencia nacional por lo que
requirié la activacién de los acuerdos
internacionales.
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Acciones en terreno

Durante el simulacro se
presentaron distintos incidentes en
los que se coordiné el trabajo de las
distintas ramas de las Fuerzas Armadas,
efectivos de la Gendarmeria Nacional,
bomberos, policias y organizaciones
no gubernamentales. Hubo acciones
en el Centro de Operaciones de
Emergencias, evacuaciones aéreas,

terrestres y en el agua, ademds de
apoyo de transporte en zonas de dificil
acceso e instalacién de hospitales de
campana. También se efectuaron tareas
para la potabilizacién del agua y su
distribucién a la poblacién afectada,
tareas de ingenierfa civil, busqueda y
rescate de personas aisladas o sepultadas,
y apoyo en accidentes carreteros con
derrame de sustancias t6xicas.

En pleno ejercicio, los
helicépteros chilenos institucionales
sobrevolaron la ciudad para determinar
las zonas mds afectadas, también
prestaron el auxilio necesario a las
victimas apoyando el traslado de
“heridos” a los centros sanitarios,
distribuyendo comida y enseres a la
poblacién afectada. “Las aeronaves
cumplieron con su rol, ya que realizaron
carga externa, al tiempo que los equipos
de PARASAR efectuaron maniobras de
autodescenso desde los helicopteros a
los puntos donde se realiz el rescate
de personas atrapadas”, senald el
Comandante Madina.

Auspicioso balance

El Gobernador de Mendoza
Francisco Pérez, junto al entonces
Subjefe del Estado Mayor Conjunto
de Chile, General de Aviacién

PARASAR en maniobras de autodescenso para el rescate de personas atrapadas.

César Mac-Namara Manriquez y
su par argentino, el Comandante
Operacional de las Fuerzas Armadas,
Brigadier Mayor Humberto Trisano
coincidieron que el ejercicio habia
sido articulado con éxito por los
organismos participantes.

“Sorprendid la responsabilidad,
seriedad y compromiso de los militares
y civiles que en forma articulada
intercambiaron conocimientos en el
ejercicio”’, sefalé el Gobernador Pérez,
quien agregd que el “Solidaridad
20127 sirvié para “generar conciencia
a la comunidad de c6mo actuar ante
un desastre masivo”.

Por su parte, el Brigadier Mayor
Trisano destac6 que el ejercicio se realizd
en forma “coordinada y arménica”, y
subray6 que se “materializé articulando
la Patria grande que sofiaron los
Generales José de San Martin, Bernardo
O’ Higgins y Simén Bolivar”.

El entonces Jefe de la Divisién
de Planificacién y Coordinacién
Estratégica del Estado Mayor Conjunto
de Chile y Codirector del ejercicio, hoy
General de Aviacién Jorge Robles Mella,
asegur6 que de la maniobra civico-
militar se pudo “obtener importantes
y vélidas” experiencias para “integrar”
a los pueblos argentino y chileno.

Al respecto, el General Robles
sefialé que “hoy en dia, la agenda
internacional busca que diferentes
mecanismos traten esta temdtica, algo
que Chile y Argentina vienen haciendo
ya hace tiempo desde que los Ministros
de Defensa de ambos paises firmaran un
acuerdo de cooperacién en materia de
catdstrofes, creando un sistema de apoyo
entre las Fuerzas Armadas plasmado a
través de manuales y ¢jercicios relativos
a esta temdtica a fin de estar preparados
para actuar de manera conjunta cuando
sea necesario”.

Tras cinco dias de operaciones,
el ejercicio cumplié con lo que
hace 15 afios dos paises hermanos
consideraron una prioridad en
materia de cooperacién para enfrentar
situaciones de emergencia.

El helicoptero aproxima a una de las zonas en que se concentro el trabajo de los
socorristas.
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I Dia D. El pais amarillo,
de superficie extensa y
con abundantes reservas
de petrdleo, es atacado por cohetes de
fuerzas enemigas rojas, que se preparan
para anexar esos yacimientos y someter
a su poblacién. Como reaccidn, el pais
azul lidera una coalicién internacional
para expulsar a las fuerzas invasoras
y restaurar la armonia entre ambas
naciones.
Este es el contexto que dio vida
a la sexta edicién del mayor ejercicio
aéreo simulado de América Latina,
denominado “Cruzex C2 2012” y
que reunid a representantes de 13
paises, los cuales adoptaron el modelo
empleado por la Organizacién del

REVISTA FUERZA AEREA N2258
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Tratado Adlédntico Norte (OTAN) para
resolver crisis internacionales.

El “Cruzex” se realizé por
primera vez en forma virtual (sin
el uso de aeronaves) a través de
redes de simulacién y consideré la
utilizacién de programas informdticos
especialmente disefiados para este tipo
de entrenamientos.

La guerra ficticia, que comenz6
el 4 de noviembre del 2012 y se
extendié por 12 dias, en la Base Aérea de
Natal (BANT) del Nordeste brasilefio,
permitié prever —sin exponer los
recursos humanos y el material aéreo-
los costos reales de un enfrentamiento
y concentrarse en las operaciones de
Comando y Control (de donde deriva

la sigla C2 que bautizé el ejercicio).
Esto es, en las destrezas que los
Comandantes deben poner en préctica
48 6 72 horas antes de aprobar una
misién de ataque o defensa, porque en
definitiva, segtin ellos, esas capacidades
pueden determinar el éxito o fracaso
de una intervencién.

La Coalicién. En las maniobras
virtuales, ademds de Brasil, el pais
anfitrién y de Portugal, que actué
como observador, estuvieron presentes
militares de Argentina, Chile, Ecuador,
Estados Unidos, Francia, Perd,
Uruguay, Venezuela, Reino Unido,
Canadd y Suecia. Estas tres tltimas
naciones se integraron por primera
vez. El objetivo comtn fue ejercitar

y evaluar los conceptos tendientes a
desarrollar operaciones de paz.

Asi, alrededor de 280 efectivos
realizaron simulaciones de bombardeo,
labores de reabastecimiento en
vuelo, evacuaciones aeromédicas,
procedimientos logisticos y actividades
de apoyo a la poblacién afectada por
esta situacion de conflicto.

Para el lider de la agrupacién de
la Fuerza Aérea de Chile, hoy General de
Brigada Aérea (A) Eduardo Mann, esta
instancia demostr6 la férrea voluntad
de la Institucién por interrelacionarse
con otras fuerzas aéreas y permiti6
actualizar conocimientos. “El lema
de este Cruzex fue la experiencia de
aprender (The learning experience,

-

El empleo de datos satelitales y de
ramas informaticos especialmente
dlsynados fueron vitales en la simulacion
.-de*c"ombates, bombardeos e incursiones
a;geas en la costa atlantica.

Vilma Vega B.

T

-ﬁ"' ﬁ!?“l’j-

en inglés). En el ejercicio habia
delegaciones con distintos grados
de experiencia. Pero en definitiva,
todos aprendimos a trabajar unidos
y a adaptarnos a diferentes escenarios
y eso resulté muy provechoso para
nosotros’.

Las palabras del Oficial
coincidieron con las expresadas por
el Director del ejercicio, Mayor
Brigadier Antonio Carlos Egito,
quien atribuyé el buen desempefio
de los 9 representantes chilenos y del
resto de los miembros de la coalicién
aliada, a la estrecha coordinacién
que existié entre sus integrantes. El
Oficial brasilefio enfatizd, ademds, los
beneficios que implicé el desafio de

efectuar un ¢jercicio de cardcter virtual.
“En las pantallas no hubo limite de
medios. O sea, fue posible colocar un
numero pricticamente ilimitado de
acronaves volando. Eso hizo que el
ejercicio fuera mds flexible, generando
nuevos desafios para los equipos que
conformaron el C2”.

Guerra de informaciones
Durante las jornadas, las
delegaciones trabajalon divididas
en puestos de mando y células
especializadas, ubicadas en distintas
locaciones de la BANT. Todos los
participantes, con la mirada atenta
en las pantallas de los computadores
para chequear los diferentes teatros
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de planificacion y decision.

de operaciones de esta gran batalla
simulada.

Cada una de las células del
ejercicio cumplié un papel relevante.
Por eso, ademds del Estado Mayor
que organizé la campafia aérea y
del Centro de Operaciones que
planificé y controlé los vuelos,
destacé el trabajo desempenado por
la célula de animacién, “lugar donde
verdaderamente se dio inicio a la
programacién de esta guerra’, sefialé
el Mayor Rodrigo Cano de la Fuerza
Aérea de Brasil (FAB), responsable,
junto a sus colegas, de levantar un
portal informativo y difundir noticias
respecto del conflicto para desestabilizar
o garantizar el efecto de las acciones
organizadas por un determinado
bloque. Y es que la entrega de mensajes
falsos o errados en este sitio, muchas
veces, modificé el curso de accién de
los enfrentamientos.

Constelacion de satélites

Para el Coronel de Aviacién (A)
Hugo Rodriguez, coordinador logistico
y encargado de las comunicaciones
de la Fuerza Aérea en el ejercicio,
este aspecto resulta crucial y debe
minimizarse al méximo, disefnando
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Enla Sala de Animacion, los participantes idearon los escenarios de esta guerra ficticia, a través de la cual desarrollaron destrezas

Coalition accepts mistaka blaming Redland

e ]

Latest News
International Red Croas
T ——
Yedowtand

En el Portal informativo NCC se publicé noticias simuladas del conflicto .

nuevas estrategias de Inteligencia. O
bien, empleando tecnologia remota
como los satélites.

En este sentido, por primera vez,
en el “Cruzex C2 2012” se hicieron
pruebas para evaluar el uso que tienen
estos dispositivos en una conflagracion.
Asi, se pudo determinar que ellos son
capaces de entregar informacién muy
precisa sobre el posicionamiento de
tropas y otros objetivos, tomando
como base la informacién que genera
el GPS o Sistema de Posicionamiento

Global.

“Los satélites son capaces de
identificar en forma exacta la ubicacién
de un blanco y disminuir los posibles
danos colaterales”, relaté el Comandante
de Grupo (A) Francisco Pizarro.

El Comandante Pizarro y otros
especialistas de la Fuerza Aérea de los
Estados Unidos y de la Fuerza Aérea
de Francia, monitorearon el impacto
de los datos, proporcionados por una
constelacion simulada de satélites en
orbita, capaz de volar hasta los 36.000
kilémetros de altitud, llegando a
obtener importantes conclusiones.

Al respecto, el Coronel
Joao Batista Xavier de la FAB,
Vicepresidente Ejecutivo de la
Comisién de Coordinacién para
la Implementacién de Sistemas
Espaciales en Brasil, sefialé que aplicar
el uso de esta tecnologia remota
resulté fundamental, “sobre todo
ahora que el pais pondrd en érbita
su propia constelacién de satélites
enel 20137,

Como contraparte, el ¢jercicio
también incorporé el uso de mecanismos
de defensa aérea o Ground Based Air
Defences (GBAD), como misiles
antiaéreos guiados por radar y también
por el calor de las turbinas de las
aeronaves. La idea fue demostrar las
capacidades de los sistemas Rapier,
Mistral, Gira)le y Gepard, entre otros
y preparar a los militares brasilefios,
de la Marina, Ejército y Fuerza Aérea
para comandar su recién estrenada
Brigada de Artilleria Antiaérea de
Autodefensa, establecida sélo hace
cinco meses.

En rigor, la “misién” de los
GBAD fue derribar a los aviones de
combate de las distintas fuerzas que,
cada vez, intensificaron su accionar
bélico sobre los territorios involucrados.
Detrds de esas invasiones estuvo la
planificacién implementada por la
célula de prueba (Test Branch), drea
que verificé las capacidades de las
aeronaves dispuestas a iniciar una
misién. El universo del material aéreo
representado por colores, en cada
uno de los terminales de esa unidad
comprendié modelos F-16, F-2000,
Rafale, Gripen, F-5M, A-37, IA-58,
A-10, A-29, A-1M vy helicépteros
H-60L, ademds de otros aviones que
cumplieron diferentes propdsitos tales
como los KC-135, KC-130, E-99,
R-99, C-98 y C-130.

Todos los dias, las flotas
despegaron en configuraciones de
“paquetes”, que en total sumaron cerca
de 180 aeronaves y cuyos movimientos
se reflejaron en cada una de las pantallas
del ejercicio.

La delegacién chilena participo de briefings o reuniones de planificacién diarias.

12:21.57

En el ejercicio, cada aeronave estuvo representada por una determinada nomenclatura

y color.

Junto a esta célula, también
oper6 una adicional que presté
asesorfa juridica, a fin de que las
acciones previstas en el simulacro
se mantuvieran alineadas bajo los
conceptos del Derecho Internacional de
Conflictos Armados, normativa que se
encargd de evitar los potenciales actos
de crueldad cometidos en contra de
la poblacién civil y militar, que tomé
parte en este simulacro.

Software

El corazén de este engranaje
ficticio se centrd en dos herramientas
computacionales: el software de
Planificacién y Conduccién ICC

(Integrated Command and Control)
y el programa Wargame Phoenix o
Juego de Guerra. Ambos mecanismos,
desarrollados por profesionales de la
Fuerza Aérea Argentina, apoyaron las
operaciones aéreas, evaluando misiones
a través de modelos matemadticos,
probabilisticos, estadisticos y logicos,
introducidos en un modelo de
simulacién, lo que permitié obtener
el resultado de los efectos de diferentes
tipos de armamentos, lanzados sobre
una diversidad de blancos.

Su puesta en escena no es nueva.
De hecho, se trabaja con ellas desde
hace mucho tiempo, “sin embargo,
fue la primera vez que el Wargame
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Valor

Phoenix se utilizé en un entrenamiento Su uso ha sido adoptado por  2012” se destacé por la interaccién

combinado virtual de este tipo”, paises como Uruguay, Paraguay, vy profesionalismo reflejado en el =

explic6 el Mayor Walter Gasparotti  Bolivia, Venezuel y Espafia. Laidea trabajo de las delegaciones.

de la Fuerza Aérea Argentina. es potenciarlo en entrenamientos Igualmente, la utilizacién del om r I o
El ICC, en tanto, ha estado vy utilizarlo en la formacién de idioma inglés como lengua oficial

presente en el Cruzex a partir de su  nuevas generaciones de pilotos, permitié un claro entendimiento
edicién 2008. El software ha sido especialmente en la parte tdctica. entre los paises, lo que contribuyé i

Bcies

utilizado en ejercicios con material aéreo Para el Mayor Gasparotti a la efectividad de las misiones
y ahora, también se estd empleando  “es muy importante que la células  realizadas.
en instancias virtuales. participantes en el ejercicio hayan Segtn el Alto Mando de la

El programa dio soporte a estado capacitadas para utilizar FAB, en el 2013 habrd un nuevo
todo el proceso de planificacién del esta tecnologia de manera correcta, Cruzex que incluird el despliegue
ejercicio, “desde la generacién de ya que asi pudieron experimentar de aviones de combate reales,

documentos de mayor nivel hasta el  todo lo que implica estar presente  siguiendo la modalidad empleada / -

tltimo documento que se distribuyé  en una guerra”. por la Fuerza Aérea de EE.UU. /

entre las células participantes”, agregé Asimismo, agregd que con el Red Flag (ejercicio con - Q

el uniformado. su disefo y programacién “da aviones de combate) y Blue Flag y ’
Igualmente, indicé que el cuenta que en América Latina es (entrenamiento de Comando y ‘h v

objetivo del Wargame Phoenix posible desarrollar herramientas Control). _ j

fue simular las 6rdenes que se de computacién con los mismos Para entonces, la ciudad de :

impartieron a través del ICC, para estdndares de calidad, alcanzados Natal volverd a ser el epicentro

luego entregar los resultados de la  por Europa o Estados Unidos”.  de un importante conflicto, que

ejecucion de esas 6rdenes, tal como Ademais del uso de software contribuird a reestablecer la paz

si fueran eventos reales. latinoamericanos, el “Cruzex C2 en el pais Azul. +A-Pwo
- i .-._- = - EMPRENDIMIENTO
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Parte de los participantes chilenos en el ejercicio.
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UNA ENTREVISTA HISTORICA

“Godoy, el primer
domador de Los Andes”

En 1943, Dagoberto Godoy relatd a la Revista Ercilla los recuerdos de
sus inicios como aviador y de la hazaiha que asombré al mundo.

16 de diciembre de 1943,

Ela Revista Ercilla publicé

una extensa entrevista
al legendario aviador Dagoberto
Godoy, a 25 afios de su hazana. El
reportaje presenta hitos importantes
de su vida, de su profunda vocacién
y de la condicién de héroe nacional
que alcanzara ese 18 de diciembre
de 1918.

Bajo el titulo: “Godoy, el primer
domador de Los Andes: cuenta su vida”,
el semanario dedica sus principales
pdginas a rendir un gran homenaje
a uno de los principales pioneros de
la acrondutica chilena. El dia de la
entrevista, Dagoberto Godoy tenia
50 afios. Diecisiete anos més tarde, en
1960, fallecié en Santiago a causa de
una bronconeumonia, recibiendo en sus
funerales los honores correspondientes
asu rango de General de Brigada Aérea,
como lo registr6 la prensa.

En virtud de los ejemplos de su
vida, se consignan aqui los capitulos
mids destacados de la entrevista que le
hiciera Ratl Morales Alvarez, notable
pluma del periodismo de la época.

Evocacion

“El 12 de diciembre de 1918
Dagoberto Godoy cruzé Los Andes y
se asombré el mundo. “Mi” teniente
chileno (hoy capitin de Bandada en
retiro) -impetu de 25 afios dentro del
metro 65 con 57 kilos de peso - era el
primer hombre que ganaba el espacio
vital de las aventuras celestes sobre la alta
cordillera. Volé sobre ella en un Bristol
de 110 H.P, jadeante y tembleque
en las manos del viento, capaz de
desarrollar hasta sus 180 kilémetros
por hora, estremeciéndose... Asilogrd
Godoy el prestigio religioso de la fama
que conquistd su hombrada.

Rozé el Tupungato a 6.300
metros, en su viaje de Santiago a
Mendoza. A un cuarto de siglo de
distancia, el récord atin permanece
intacto. 4.400 H.P. desarrollan los
cuatro motores de los Douglas yanquis
— 320 kilémetros por hora — que unen
en 45 minutos la capital de Chile con
la verde ciudad de las vifias cuyanas.
Pero aun tiritan en el viaje y jamds
sus hélices zumban y cortan el aire
mis alld de los 4.000 metros. Porque

en el arcano donde gravita, dentro
de indescifrables leyes, el cosmos de
los grandes gestos y la pura decision
del hombre, la hazana de Dagoberto
Godoy — larga de 6.300 metros — surge
como una inasible nebulosa de dorado
heroismo y de hermosa locura. La
locura y el heroismo que siempre nos
ensancharon el pecho. Por eso, las alas
chilenas celebrardn este 12 de diciembre
como su Dia Nacional del Aire y en
su homenaje, “Ercilla” presenta armas
con esta crénica, simple y humilde
itinerario humano del précer que le
mostré al mundo, hace ya 25 afios,
la mds alta estrella de Chile.

1893: en Temuco nace un nino.
-Naci en Temuco el 22 de julio
de 1893. Vengo de la tierra. Mis padres
fueron y murieron agricultores, pero
de los de antes, de los que araban y
sembraban el “sur” con la carabina
siempre al alcance de la mano y el ojo
rdpido para defender la vida. Habia
algo de Far West en el Temuco de esos
lejanos dias y necesariamente mis padres
vivieron su clima azaroso y viajero. Los
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nifnos trabajaban, entonces, las acciones
de los grandes y mientras mis padres
iban de aqui para alld, yo creci pegado
a la pretina de mis tias maternas, tres
viejas maravillosas, solteronas, beatas
y buenas como el pan candeal; mi
tia Trdnsito, mi tfa Petronila y mi tia
Eduvigia Fuentealba. Mi madre se
llamaba Clotilde, y mi padre Abraham.
Yo y Lucho, mi hermano, fuimos sus
tnicos hijos.

Casi se convierte en cura

-Estudié en la Escuela Primaria
y en el Liceo de Temuco; hasta
primer afio de Humanidades. Era
un nifo seco, tieso, casi adusto.
Me obsesionaban ideas fijas. “Esto
hago”, y eso hacia, contra viento
y marea y el escindalo de mis tres
tias. Fue entonces — ya tenia 14 anos
y lucia el volcdnico orgullo de las
primeras espinillas — cuando estuvo
a punto de decidirse mi destino,
torciéndolo, desde luego. Mi tia
Tato, me sorprendié besando a una
muchacha de la casa y, seguramente,
la querida sefora sospechd que
habia algo mds. El demonio de la
concupiscencia se habia colado
de rondén por su puerta. Los
Hermanos del Corazén de Maria,
afortunadamente, para alivio suyo,
le prestaron la ayuda necesaria para
vencer al “malo”, como entonces
decian. Soporté tirones de oreja y de
mechas, me confesé, devotamente,
y pedi a Dios perdén por todas mis
tremendas y espantosas culpas.

-La casa entera, patrones y
sirvientes, rezd rosarios en coro por la
salvacion de mialma. Todo terminé con
el mismo ritmo religioso. Fui enviado
a Santiago, como alumno novicio del
colegio de San Vicente de Paul. Serfa
“Padre Cura’, y lloré desesperadamente,
con verdadera amargura, con mi primer
dolor de hombre. Siempre respeté
a la religién y a sus representantes.
Pero yo deseaba ser otra cosa. ;Cudl?
Atn no lo sabia. S6lo tenfa un oscuro
presentimiento.
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El Cadete Godoy junto a sus padres Abraham y Clotilde, su hermano Luis y una nifia
de la familia.

Renuncia a las sotanas

-Mis deseos de nino, cobraron
realidad en Santiago. Vi un desfile
de cadetes, y comprendi entonces,
instantdneamente, que mi verdadera
vocacion, lo que yo habfa anhelado
siempre, sin lograr precisarlo estaba
en la carrera de las armas. Esa misma
tarde hablé con el Padre Superior y
ya no hubo necesidad de exorcismo
para vencer mi obstinacién. Regresé
a Temuco. Fui recibido por el llanto
de mis tias y su inagotable bondad,
pero mantuve mi decisién. En secreto,
desde luego, para no amargarlas mis,
porque también entonces, para mucha
gente, el diablo vestia las guerreras y
casacas del Ejército. Pero yo estaba
resuelto a condenarme. Ahorrando
los cobres dominicales hasta juntar
las chauchas, realizaba solapados viajes
hasta Cajén, el pueblo més cercano
a Temuco, en cuyo correo recibia mi
misteriosa correspondencia privada.
Asi solicité y obtuve los Prospectos
de Admisién de la Escuela Militar.
Pero atin me faltaba algo: la tuicién
de un apoderado que autorizara mi
ingreso como cadete. Era fundamental.
Y me desesperaba la realidad de no
encontrarlo; mds que nada, de saber
que no podia encontrarlo.

Cadete por derecho propio

-Un dia me decidi. “Quien
no se arriesga, no pasa el rio”, dicen
los huasos de mi tierra del sur, y yo
segui la sabia huella y crucé el rio.
Es decir, crucé la Plaza de Temuco,
en direccién a la Comandancia de
la Guarnicién, entonces a cargo de
“mi” general Armstrong. Hablé con su
ayudante, el capitdn Samuel Contardo
Palma. Le expliqué mis anhelos, mi
pequeno y gigantesco drama, con
entera franqueza y algo avergonzado,
porque las ropas que llevaba ese dia
no eran, precisamente, las de un nino
pije. Me saltaban las ldgrimas cuando
terminé mi exposicién, achunchado
y rojo hasta las orejas. Pero fui bien
recibido. El capitdn Contardo me
palmeé los hombros y me reconforté de
improviso, sintiéndome nuevo, como si
en ese mismo instante hubiese nacido
otro Dagoberto Godoy, distinto al de
antes. “Seremos camaradas”, me dijo,
entonces, el capitdn ayudante — “vuelva
usted dentro de tres dias. Le tendré
una respuesta satisfactoria’. Cumpli6
su palabra. Hablé con el general
Armstrong y los dos se empefiaron
en favorecerme. Rendi con éxito mi
examen de admisién, y por fin en
marzo de 1910, vesti el uniforme de

los cadetes militares de Chile. Tenfa
16 afios apenas. Pero me sentia el
hombre mais feliz del mundo.

En el Arma de Ingenieros

-Fui bien milico desde el
principio. Jamds llegué atrasado.
Nunca estuve enfermo. Fui “Cadete
Distinguido” durante los cinco afios
de Escuela, y tuve como brigadier,
al mando de un pelotén, al actual
subsecretario de Guerra, Tedéfilo
Gémez, en mis filas. Obtuve el tercer
lugar en los exdmenes finales y era —
ya lo he dicho — un hombre feliz, a
pesar que mis bolsillos de cadete se
acostumbraron a un insondable vacio.
Sélo de tarde en tarde me llegaban
algunos pesos del sur, y no muchos,
29,15,30. Los domingos de salida
los empleaba paseando. Daba largas
caminatas a través de Santiago, y me
enamoré de un barrio. Aplané todas las
calles de Recoleta y Santos Dumont,
donde sdlo faltaba que me saludaran
los postes y los quiltros. Asi recibi mis
despachos de oficial en 1914. Elegi el
arma de Ingenieros, y fui destinado al
Regimiento de Ferrocarrileros, cuyos
cuarteles, entonces, se encontraban en
El Bosque, mano a mano con los de
la Escuela de Aviacién.”

;Fue sélo simple coincidencia
simbdlica el que mi cuartel estuviese
junto al de la Aviacién? Es posible. En
todo caso, senti desde mi llegada el
impetu y los deseos de volar. Era algo
que me acompanaba siempre, a cada
instante, y a toda hora. En las noches
sofiaba piloteando mdquinas y en el dia
confiaba a mis compafieros mis anhelos.
Serfa aviador. Se lo dije a todo el que
quiso escucharme, y la voz comenzé
a correrse en el Ejército. “Godoy, el
cabrito Godoy, quiere pasarse a la
Aviacién. Debe estar loco”.

-Durante las maniobras de
Talca, en 1915, el rumor llegé hasta
donde el general Pedro Pablo Dartnell,
que entonces era slo coronel y Director
de la Escuela de El Bosque. Una noche
me llamé a su tienda. Conversamos

largo y tendido sobre mis proyectos y
mis ideas. Yo ya pensaba en la travesia
de los Andes, y se lo dije. Dartnell se
acaricié la barba en un gesto pensativo.
“Usted ird a la Escuela. Confio en usted
teniente”, fue la respuesta.

-Asi me hice aviador. Pero
comencé con el paso cambiado.
Acababa de cumplir 21 anos y mi
mayoria de edad me trajo como regalo
una verdadera jetta. Nada me salia
bien en esos tiempos ingenuos de la
Aviacién en panales. Hacfa apenas 15
afos que los hermanos Wright habian
asombrado al mundo lanzdndose al aire
en ciertos aparatos que parecian arafias
enloquecidas, y era, ciertamente, como
si dijéramos: “ayer no mds por primera
vez en la vida del hombre, se comenzé
avolar”. Todos, pues, no éramos sino
aprendices del espacio. En nuestra
Escuela, por ejemplo, utilizdbamos en
nuestro entrenamiento unas extranas
méquinas, unos Blériot inverosimiles
y romdnticos que s6lo se elevaban a 25
metros. Uno de ellos, sin embargo —y
conmigo arriba — se dedicd, cierta
tarde, a hacer sus gracias. Se iba hacia
arriba, y solo, sin obedecer a nada,
hasta lograr pavonearse sobre los 100
metros. Un verdadero horror.

-Porque, asi también, como
ascendia, se le ocurrié de repente,
descender. Lo hizo a full. Me estrellé.
Destrocé el Blériot. Aguanté el
chaparrén del oficial instructor y le
encontré en todo la razén. Si. jClaro!
Yo no servia para nada. Mejor estarfa
pelando papas en cualquier parte.
Con las orejas gachas, rojo de rabia,
temblando de inutil coraje, regresé
a Ferrocarrileros. Habfa terminado
como aviador.

La muerte de un camarada

-Pero no, desde luego, con mis
suefos. La cordillera se me amanecfa,
de pie, todas las mafanas, como para
recordarme la promesa que me habia
hecho a mi mismo, de cruzarla. “No me
la van a ganar los montes”, me repetia
diariamente mirando los macizos con

verdadera codicia. “Vamos a ver quién
sale més tieso”.

-Entonces lleg6 1916 y anoté
un nombre en la lista de mdrtires;
el del teniente Pedro Luco, caido
sobre El Bosque, a la vista nuestra.
Del hacinamiento de hierro y latas
retorcidas extrajimos su caddver. La
vista del cuerpo torturado de nuestro
camarada, un magnifico muchacho que
recién comenzaba a cumplir el designio
humano de amar, pensar, sufrir, moverse
y ambicionar sobre la tierra, me decidié.
Senti como un llamado interno.
Casi inconscientemente me dirigi a
la Comandancia de mi Regimiento.
De nuevo solicitaba mi traslado a la
Aviacién, y de nuevo lo logré, como
a la manera de un homenaje de
camaraderia militar hacia el piloto
que acababa de morir, ocupando su
hueco. Otra vez era aviador.

Una idea fija

-Todo 19161917 sellena con
mis suefios de volar sobre Los Andes
y alcanzar, antes que los del otro lado,
el cruce de la cordillera. Volaba y me
entrenaba sdlo para eso. Era una idea
fija y constante y la llevaba conmigo
a todas partes. No me abandonaba
nunca. Por fin el 16 de julio de 1918,
después de una entrevista con el coronel
Dartnell, alcancé de mi jefe algo que
era casi una aprobacién oficial de
mis deseos: “Usted es mi hombre,
Godoy”, fueron las palabras con que
me despidié Dartnell. “Péngale tinca,
no mids. Tiene que ser un chileno el
primero que vuele sobre Los Andes.
Espero que sea usted”.

-Pero pasaron los dias, las
semanas, los meses, y nada. Cuando
el 11 de diciembre de 1918, llegué
al Ministerio de Guerra, a las 4 de
la tarde, lo que menos pensaba en
ese instante era en la travesia. Fui
el primer emocionado y el primer
sorprendido cuando el ayudante del
coronel Dartnell, el capitin Manuel
Aguirre, me dijo, al encontrarme en
los pasillos del ministerio: “Hombre!
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Godoy: Mi coronel anda como loco
buscdndolo. Ya le tiene conseguido el
permiso del Gobierno para que le haga
punta a cruzar Los Andes”.

-Cuatro minutos m4s tarde me
entrevistaba con el coronel Dartnell. Era
cierto. Todo ya estaba listo. Probarfamos
uno de los Bristol, de 110 caballos y
180 por hora, excelentes maquinas
inglesas traidas recientemente a Chile
por el mayor Houston, de la misién
britdnica. Atin recuerdo la comezén que
senti por dentro — auténtico alborozo
emocional — cuando me expusieron
los detalles.

“Si, pues, Godoy — me dijo
Dartnell — si usted sigue siendo mi
hombre, no hay mds que hablar.
¢Estda Ud. listo?”. “Partiré en cuanto
se me ordene hacerlo”. “Mafana por
la mafana. Esta noche. Esta misma
madrugada’, respondi”.

“Entonces serd esta misma
madrugada. Tiene el tiempo justo para
despachar sus asuntos. Y gudrdeme
el secreto. Este es un asunto que sélo
estd entre nosotros — los militares — y
el ministro don Enrique Bermudez.
iNi siquiera lo sabe el Presidente, y
ojald que la noticia sélo le llegue a don
Juan Luis después de su éxito! Porque
a Ud. tiene que irle bien, teniente. No
olvide que no es Ud., sino Chile, quien
empefa su honor en este intento. Nada
mds, teniente Godoy. Buenas tardes.
Esta noche espero verlo en el campo,
antes de partir. Hasta luego”.

Preparativos del salto

-Eso fue todo. Ganaba entonces
$250 mensuales. Uni lo que me restaba
del sueldo a un pequefio anticipo y
me empefné renovando mi equipo.
Adquiri un uniforme nuevo, desde las
botas hasta la gorra, pasé a despedirme
de mi hermano Luis, un afo menor
que yo, que acababa de ser operado de
apendicitis en el Hospital del Salvador,
puse 200 pesos en mi cartera, pasé donde
Torres, la pasteleria, quizds la més vieja
de Santiago que ya funcionaba, entonces,
en el mismo local de ahora, Alameda
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con Dieciocho, bebi unas maltas, hice
paracaidismo sobre unos pasteles, y
regresé a la Escuela para acostarme
temprano. Tenfa que aprovechar las
pocas horas de suefio que tenfa por
delante. Apenas me meti en las sdbanas,
me quedé dormido. Nada mis.

Una botella de coiac de amuleto

-A las 3.10 de la mafana
del 12, golpearon a mi puerta. Era
el Comandante don Carlos Lira
Quintanilla. Entre suefios, sentf su
voz: “;Godoy, arriba!”. Me vesti,
rapidamente, pensando, quizds por
qué extrafa causa en los tres Carrera.
Hasta me parecia verlos alli mismo,
a mi lado. Fue una rara, inexplicable
impresién. Allf estaba don José Miguel,
all4, don Juan José, ac4d don Luis
Carrera, con sus uniformes de Husares
y Granaderos, al aire la pequefa capa
hingara, apoyados sobre sus sables de
caballerfa, mirdindome con amistad.
Con ellos, con sus recuerdos, abandoné
mi cuarto del Casino de Oficiales y
sali al campo, poblado a esa hora,
de silenciosas sombras. Era la tropa
que acababa de levantarse, formada
fantasmalmente en la complicidad de
la noche. Al centro, un circulo de luz.
Mi avién. Mi Bristol de 110 caballos.
Lo miré con carifio y me parecid, de
nuevo ver alos tres Carrera junto a él,
como montando guardia. Me pasé la
mano por los ojos. La mdgica vision
desapareci6. Entré a los comedores a
servirme un desayuno.

-Una taza de leche tibia con un
par de tostadas. Acababa de beberla
cuando se acercé a mi mesa el sargento
Barrientos, un hombre machazo y
simpdtico, roto de fina ley, auténtico
oro nacional de 18 quilates. Llevaba
una botella ginger ale mezclada
con cohac — mds cohac que ginger,
por supuesto — amarrada con una
cuerdecilla trenzada que partia desde
su gollete y se cerraba luego a unos 10
centimetros. Me la puso al cuello.”

“Este es el mejor amuleto que
he podido encontrar, mi teniente”,

En visperas de la hazaiia.

fueron las palabras con que subrayé
su obsequio. “Usted va a ver, no mds,
que no le va a fallar alld arriba ...”

Dagoberto Godoy sonrie ante el
recuerdo. Precisa: “Con ese escapulario
ateo pasé la cordillera ...”

La travesia minuto a minuto.

Ya en los tramos finales de la
entrevista, el reportero desmenuza
los recuerdos de Dagoberto Godoy
y los alinea, militarmente, de mayor
a menor:

;Cbémo era su Bristol de 110
caballos?

“sUsted se refiere al tipo? Un
monoplano y monoplaza. Insignificante
y lindo. Apenas mds que un auto.

Pero una maquina macanuda a pesar
de todo ...”

(A que hora fue la partida?

“Alas 5 de la mafana roncé el
motor. Abrazos. Consejos. Palmoteos de
hombros. Despedida de ojos brillantes.
Despegué diez minutos después. Me
elevé, recto, hacia los cerros de Chena,
pensando en el regreso. Asi evolucioné
sobre Lo Ovalle y San Bernardo,
describiendo grandes circulos, una,
dos, tres veces. El Bristol se portaba a

la altura y entonces, como si hubiesen
podido escucharme los compaferos
que acababan de darme, alld abajo,
una emocionada despedida, grité, con
toda la fuerza de mis pulmones sobre la
noche: “jQué tanta vuelta y vuelta! Me
voy, no més”. Y me fui. Eran las 5.15
de la manana. En la difusa claridad del
alba, casi gris, casi blanca, aparecia al
frente la cordillera, rosada por un sol
temprano. Allf estaba, desafiindome,
hermosa, fuerte, gigantesca.”

Después, el cronista anota la
sensacion diferente de los 120 minutos
que formaron la travesia. De acuerdo
con las propias palabras sencillas de
Dagoberto Godoy, verdadero resumen
sin alardes de su hazafa:

5.20 horas: Godoy piensa
en la ruta del aire que elegird para
alcanzar la otra banda. Sélo hay un
ligero titubeo. Escucha los consejos
de su otro yo. El mds calmado, el
menos impaciente. Son de una ficil
y hasta cémoda seguridad. Le dice:
Andate por Uspallata. Por alli pasé el
Ejército Libertador. Sigue su misma

huella, pero al revés. No seas tonto. Es
lo mejor. Sélo tienes que volar bajo.
iNo hagas nada por matarte! Seria
una locura.

5.25 horas: El piloto rechaza
la voz invisible. Le habla, a su vez, y
se escucha a si mismo, porque llega
a pronunciar las palabras sin m4s
testigo que la soledad. Es un extrafio
y emocional didlogo —no mondlogo-
que sostiene consigo mismo. No. No
serfa gracia hacerlo. Ya que estoy aqui,
me iré por donde cueste mds. Hay
que ponerle el hombro no mis. Yala
chilena. Eran las 5.30 de la mafana.
El Bristol roncaba, entonces, sobre
los cerros de San Ramén.

5.35 horas: Ya decidido a jugarse
a una sola carta, Godoy conduce su
mdquina, recta hacia el Tupungato.
Un ligero jadeo en el motor le llamé
fugitivamente la atencién. Sélo entonces
recordé que en el apresuramiento de
la partida, nadie, ni siquiera él, se
preocupé del combustible del avién.
Godoy ignoraba la cantidad exacta de
bencina que quedaba. Mird, entonces,

su escapulario ateo. Pero dejé intacto
el conac. Se encogié de hombros. Al
rato, ya habia olvidado el problema.
Tenia la seguridad que el Bristol se
portaria bien.

5.50 horas: La soledad, el
silencio impresionante de la cordillera,
que s6lo turbaban los 110 caballos del
Bristol, le traen los recuerdos de Chile
que iba quedando atrds. Piensa:;Qué
estard haciendo la gallada?. Ve los
rostros de sus compafieros y se ve €l
mismo, a través de toda su vida. Hace
frio. Pero él no lo siente. Desde su
cabina abierta, respira el aire de las
alturas. Son las 6 de la mafana y ya
estd encima del Tupungato. Hay una
mancha de nieve, cortada a pico, en
uno de los desfiladeros del volcdn.
Godoy pasa a su lado, 2 6.300 metros.
La realidad del hecho le alegra el
corazén y le trae al alma un deseo de
nifo. “;Con qué ganas me darfa una
vuelta de carnero sobre la nieve!” Lo
dice en voz alta. Estd feliz. Ya acaba
de domar los Andes, hasta entonces
invencibles, y tiene ganas de saltar,

Uno de los Bristol traidos a Chile, similar al usado para el Cruce de Los Andes el 12 de diciembre de 1918.
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gritar, reir. La pampa verde y amarilla,
alfombrada sin simil ni limite, surge
quieta ante sus ojos. Pero en ese preciso
instante — 6.10 de la mafiana — aparece
la primera falla de motor. Apenas hay
bencina. Unas cuantas gotas.

6.15 horas: Redujo, entonces,
el motor. La mdquina se habia portado
bien y merecia un descanso. No pensé
en el peligro que traducia la escasez
de combustible, menguado con los
segundos. Pero pens6 en Chévez, en
Jorge Chdvez, el peruano, caido en
1910 al intentar cruzar los Alpes. Su
recuerdo lo reconforté. “jQué diablos!
En todo caso, lo méds que me podria
pasar era caer y matarme, y era lo de
menos. Ya habia triunfado. Ya era el
primero que volaba sobre los Andes.
Eso era lo importante para Chile y
me senti feliz..”.

6.30 horas: Con el motor a
gatas en los aires, continud el viaje.
Nuevamente recordé una de las fallas
del apresuramiento de su partida: no
llevaba carta geogréfica. “Pero no me
senti perdido. Me dije: Mendoza tiene
que estar alld, y alld fui, orientdndome
casi a ciegas. No me equivoqué. Quince
minutos mis tarde — a las 6.45 de
la mafana — divisé unos pequefos
rectangulos desiguales. jEran las
primeras casas! Ya tenfa un punto para
guiarme.” Pero la aguja del estanque
de bencina sefalaba “empty” (vacio).
Ya no quedaba nada de combustible.
Godoy comenz6 a planear.

6.50 horas: Planeando llegd
sobre Mendoza. Las calles se poblaron
de curiosos, cara al cielo, contemplando
el desconocido avion que les llegaba de
visita. Sin bencina, el Bristol descendia
cada vez mds y mds. Pasaba al ras de los
techos, casi tocdndolos. ;Qué hacer?
Sélo buscar un sitio donde aterrizar.
“No lo divisaba en ninguna parte y
comprendi que todas las piruetas del
planeo tendrian que terminar, alguna
vez, y bruscamente. Ya estaba sélo a 2
o0 3 metros de las casas, cuando pude
columbrar, hacia el noreste, un potrero
llano. Era Campo Amarillo. Hacia
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“..sDe donde viene Ud., patron? Grité: jDe
Chile, de Chile, viva Chile!”.
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all4 dirigf el Bristol, como cojeando,
cayendo y levantdndose en el aire.”

7.00 horas: Sobre Campo
Amarillo, Godoy se decidié. No
habia ni era tiempo para titubeos.
Habia que adoptar una resolucién
definitiva, y lo hizo. “Venga lo que
venga — me dije — y senté la mdquina.
iPobre y querido Bristol de 110! Habia
sido un magnifico companero en la
aventura lograda. De entre los hierros
retorcidos y algo humeantes, con sélo
una pequefna contusion en la nariz,
emerg{ asombrando a los gauchos que
pastoreaban en el campo. ;De dénde
viene Ud., patrén? Grité: {De Chile,
de Chile, viva Chile!”

“Todos me acompafaron en
los vivas y reparti y me someti a
los abrazos, palmoteos, apretujones
cordiales. Regalé mi reloj, le di a otro
la botellita de ginger ale con cofacy

fue bebida a mi salud. Ya llegaban, en
esos momentos, gente de la ciudad,
jefes militares, autoridades civiles, y,
mds tarde, nifnos de las escuelas rurales
con banderitas chilenas de papel. Algo
simple y hermoso. El corazén se me
ensanchaba en el pecho. Sélo podia
decir ;Viva Chile! y {Viva Chile! grité
de nuevo, cuando llegé el auto de
don Héctor Mac Hern, un estanciero
mitad gringo y mitad gaucho, que me
condujo a la ciudad.”

Telegrama a Chile

Y Dagoberto Godoy se alboroza
ante el recuerdo. Hay el cordial helado
de unas cervezas sobre su mantel
amigo, y las bebemos en un brindis
retrospectivo por su linda hazafa.
iSalud!

Luego, otra vez la charla del
pasado hacia el presente. “Eso fue

Ya sin combustible, Godoy debié optar por sentar su querido Bristol en un potrero mds

alld de las casas mendocinas.

todo. A las 7.30 envié un telegrama a
Santiago, dando cuenta de la travesia.
Apenas pocas palabras: “Exito Godoy”.
Después, donde el cénsul de Chile,
Filomeno Torres Pinto, que entonces se
encontraba, atin, en el tercer suefio. Un
mucamo le llevé el recado: “El teniente
aviador chileno Dagoberto Godoy,
desea verlo”. Envi6 una respuesta
sonolienta: “Que venga a la hora de
oficina. Todavia es muy temprano”.
El cénsul ignoraba mi viaje, que ya
he dicho, fue mantenido en secreto
por el ministro Bermudez. Pero lo
supo sobre la marcha. Don Héctor
Mac Hern, que me acompafd al
consulado, exploté con brusca simpatia
gaucha: “;Pero este hombre estd loco!
La cordillera no se pasa todos los
dias...A ver, déjeme”. Aparté mucamos
y cocineras y cayé como una bomba
en el dormitorio del consul. La alegria
del triunfo levant6 de la cama a don
Filomeno. Asf no mds, en camisa de
dormir y babuchas, bajé las escaleras
para abrazarme. Fue el dia mds feliz de
mi vida. Todos nos sentiamos como
locos. El c¢énsul peruano —y destaco
el gesto porque entonces Chile y Perti
andaban mirdndose como el perro
y el gato — fue también uno de los
primeros en abrazarme. Mds tarde,
en el banquete que se me ofrecié en
el Club de Mendoza, pronuncié un
discurso de sincero americanismo. Atin
me emociona su recuerdo.”

Recibimiento en Santiago

- “Hombre! Este vuelo tuvo
proyecciones curiosas. Doscientas
cincuenta mil personas me esperaron
en Santiago, a mi llegada. Llenaban
la Alameda desde la Estaciéon Central
hasta el Club Militar, que entonces
se encontraba en Merced esquina de
Estado. Cuatro horas demoré en cruzar
la muchedumbre delirante. ;Godoy,
Godoy! era el grito que unia, en ese
momento, a moros y cristianos. Me
satisface saberlo. Porque no sélo crucé
Los Andes sino que, también, le di a
mi patria un sedante y un estimulo.

v

Dagoberto Godoy junto a su esposa y familia pasea por una calle santiaguina. El héroe
de Los Andes fue ascendido a General de Brigada Aérea en 1957.

Desde el dia siguiente, subié el
cambio y terminaron los resquemores
politicos. Se olvidaron las rencillas para
pensar, de nuevo, s6lo en Chile. Es la
credencial que mds amo, y su gesto
lo encontré en todas partes. Mire

Ud., por ejemplo, esta placa. Es de
oro. Me la donaron los penados de la
Penitenciarfa. Castigados por miseria,
protagonistas de un cruel destino, ellos
también pensaron, esos dias, en Chile.
:Verdad que es hermoso?”.

En septiembre de 1960, el Comandante en Jefe de la época, General Diego Barros Ortiz
acompaiia el traslado de su restos al Cementerio General.
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1 29 de septiembre de

E 1973 fue un dfa particular

para los habitantes de la
isla Robinson Crusoe, y en especial
para una mujer que corria riesgo de
vida por la complicacién de su parto.
Mids que esperar noticias de lo que
pasaba en el convulsionado pais, el
‘pueblo completo estaba pendiente
de la respuesta al llamado de auxilio
por la paciente que no podia dar a luz.
Todos miraban al cielo como esperando
un milagro, cuando hacia al atardecer
apareci6 en el horizonte de la isla un
avién Grumman de la FACh que
trafa consigo al equipo médico que
intentaria salvar a madre e hija.

Esa noche, los habitantes
decidieron mantenerse a obscuras para
que el tinico generador eléctrico iluminara
el mini consultorio ubicado en el pueblo
de Juan Bautista mientras se practicaba
una cesdrea a la joven Julia Chamorro
Gonzilez, de tan sélo 21 afios.

Cuando el reloj marcé las 21
horas, el llanto de un recién nacido
estremeci6 a la isla, dando origen a
infinitas manifestaciones de alegria,
aplausos y gritos de euforia de los
cerca de cuatrocientos pobladores,
provocando un verdadero carnaval tras
la angustia que los mantuvo en vilo.

Y es que tras horas de tensa
espera, la pequena Juana Gonzélez
llegaba a la vida, convirtiéndose en la
primera islefa en nacer tras una cesdrea
realizada en Juan Ferndndez.

Llamado de auxilio

Todo comenzé como a las
15.00 horas del 28 de septiembre,
cuando Julia, con nueve meses de
embarazo, comenz6 a sentir las primeras
contracciones. Tras esperar un rato,
se dirigié al consultorio, donde era
esperada por la matrona del lugar,
Juana Chacana quien crey6 que todo
estaba bajo control.

Julia Chamorro junto a su esposo y a Juanita, la nina que nacio por la cesdrea de
urgencia. Los protagonistas rememoran esa milagrosa jornada.

Ese dia y tras 48 horas de
trabajo de parto en el miniconsultorio,
Julia no lograba dilatarse. La matrona
diagnosticaba el peor de los escenarios:
existia sufrimiento fetal y madre e
hija podian morir.

Han pasado 39 anos y Julia
lo recuerda como si fuera ayer: “Al
amanecer del dia 29 llamaron a
mi esposo para decirle que habia
problemas, que la guagua no podia
nacer por parto normal y que habfa que
evacuarme, pero no habia tiempo ni
medios para llevarme a Valparaiso”.

La noticia se extendid
ripidamente por las calles empolvadas
del pueblo de Juan Bautista y
los llamados hacia el continente
solicitando apoyo resultaban
infructuosos.

Sin embargo, a eso de las 13.30
horas, los islefios se contactaron con
la Base Aérea Quintero de la Fuerza

Aérea de Chile.

Arriba: Capitdn de Bandada (S) doctor
Rafael Fuster.

Abagjo: Capitdn de Bandada (A) Carlos
Barria, Comandante de la aeronave.
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El médico cirujano de la Base,
Capitdn de Bandada (S) doctor Rafael
Fuster, fue quien encabezé el equipo
que viajé a la isla y rememora: “El
Comandante de la Base, Coronel Rafael
Vdsquez, se comunicé conmigo y me
explicé que la matrona de la Isla habia
llamado por una emergencia obstétrica
en Juan Ferndndez y que ya no habia
tiempo para intentar llegar por via
maritima. Me dijo que se trataba de
una paciente muy joven con trabajo
de parto de 48 horas, con peligro de
morir ella y su guagua y que se debia
intentar una cesdrea urgente. “;Te
atreves?, me preguntd. {Déme media
hora para armar un equipo médico y
reunir el instrumental!”, le dije

En menos de una hora y tras
conseguir la caja instrumental necesaria,
ademds de un aspirador pequefo, se
contactd con la matrona Silvia Bustos
y el doctor Eugenio Veloz, ambos del
Hospital Adriana Cousifio de Quintero,
del cual el doctor Fuster era su director,
todo estaba listo. La delegacién médica
estuvo preparada para abordar el
Grumman HU-16B del Grupo de
Aviacién N°2 que los llevaria directo
a la Isla.

La matrona Silvia Bustos estuvo
dispuesta sin reservas. “Yo tenia dos
ninos pequenos, asi que llamé a la casa
para avisar que esa noche no llegaria,

Matrona Silvia Bustos.
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“.mi cabeza solo estaba en salvar esas dos

vidas que esperaban nuestra legada”.

)

que no se preocuparan’. Agrega que
hasta ese momento nunca se habia
subido a un avién. “Estaba tan nerviosa
y ansiosa que no me habia dado cuenta
que sélo iba vestida con mi uniforme,
delantal y un chalequito. Mi hermano,
que entonces era Cabo de la FACh,
me dijo que en las alturas hace frio y
me pasé su parka. De lo contrario me
hubiera congelado. . .es que mi cabeza
s6lo estaba en salvar esas dos vidas que
esperaban nuestra llegada”, recuerda.

El plan de vuelo

Cerca de las 16.00 horas y sobre
lalosa de la Base Aérea de “Quintero”,
los motores del Grumman HU-16B
anunciaban que el vuelo estaba préximo
a despegar. El Comandante de la
Aecronave serfa el instructor de anfibios
Grumman, Capitén de Bandada (A)
Carlos Barria, quien se desempenaba en
el Grupo de Aviacién N° 2, dependiente
del Ala Base N°2.

El Capitdn Barria relata: “Una vez
recibida la alerta, comenzamos a trabajar
el plan de vuelo que consistia en analizar
las condiciones de tiempo y del mar, pues
con el Grumman s6lo se puede amarizar,
no se puede ir a la pista”.

“La verdad es que nosotros
estdbamos acostumbrados a realizar
este tipo de apoyo. Normalmente
las salidas de la FACh hacia la isla se
realizaban justamente cuando se trataba
de cosas médicas urgentes, como ir a
buscar a una persona o trasladar a un
médico hacia alld. De otra manera, lo
realizaba la Armada porque contaba
con buques especializados”, cuenta.

Acompanado de una tripulacién
compuesta por un copiloto, mecdnico
y radio operador, partieron rumbo al
Archipiélago. Recuerda que el vuelo
resulté sin complicaciones, pero que

siempre con un cuidado especial, sobre
todo por las caracteristicas del mar.
“Las aguas nunca son tan tranquilas
alld, siempre hay viento, a menos
que esté nublado, sobre todo en la
Bahia Cumberland, que es donde
amarizamos, frente al poblado”. No
obstante, sefala que es un escenario
con el que se sentian familiarizados
pues “es bastante parecido a Quintero,
lugar donde practicibamos a diario.
Ademids, Bahfa Cumberland era uno
de los sectores donde ibamos como
parte de nuestra instruccién”.

Explica que siempre era un poco
complicado llegar alld pues, aunque
existia informacién respecto al clima,
éstas se las daban desde tierra. “No
habia ningtin personaje en bote arriba
del mar diciendo {Oigan, miren, la
ola estd acd!, no, era una apreciacién
visual”, cuenta, junto con sefialar que
al momento de llegar, primero se daban
una vuelta, vefan cdmo estaban las
condiciones climdticas, luego tiraban
una bombitas de humo para ver el
viento o si es que habia turbulencia,
“después de eso se tomaba la decision
de amarizar”.

Fueron casi tres horas de viaje,
que culminaron cuando, a la hora del
creptsculo, el Grumman amarizé en la
bahia, entre los vitores de un centenar
de impacientes personas apostadas en
el muelle.

Al interior del Grumman,
tripulantes y el equipo médico
constataron la tensién existente
cuando un grupo de pescadores en
sus botes se acercaron raudos al avion
para trasladar a los médicos al pueblo.
“No alcanzamos ni a darnos cuenta
cuando ya estdbamos arriba de los
botes, surcando las aguas velozmente”,
cuenta el doctor Fuster.

Anfibios Grumman en la Base Aérea de “Quintero” donde operaron hasta fines de la década de los 70.

En tanto, en la aeronave, el
Capitdn Barrfa preparaba nuevamente
los motores para la partida porque estaba
planificado que otro hidroavién cumpliera
la segunda parte de la mision.

“Tuvimos que despegar de
inmediato porque era muy dificil sacar
el avién del agua y llevarlo a tierra.
Ademds, no se podia dejar sélo porque,
aunque estuviera anclado, se podia
soltar con el viento y se iba no mds, por
lo que siempre tenfa que permanecer
el piloto en su interior”.

Improvisada sala de operaciones

Al llegar a tierra, el revuelo
era total. “Estaba toda la gente en
la orilla de la playa, esperdndonos.
Todos pensaban que madre ¢ hija
estaban muriendo, se vefan realmente
muy preocupados y nos condujeron
de inmediato a un mini consultorio
donde encontramos a una joven muy
menudita, acostada en una cama, al
borde del colapso”, cuenta el doctor
Fuster, agregando que constatd, entre
otras alteraciones, sufrimiento fetal,
que no habia dilatacién, que la guagua
venia con distocia de posicién y que
el bebé pesaba casi cuatro kilos, por
lo que habia una desproporcién feto-
pelvis. No habia otra opcién...tenfan
que operar.

Lo primero fue buscar el lugar
apropiado donde realizar la cirugfa. “No
habia un pabellén, no habia clinica, no
habia nada y la cama era muy rigida,
entonces se me ocurri6 lo mds insélito
que he hecho en la vida: operarla en el
sillén del dentista, que habia quedado
en el lugar para ser utilizado por el
especialista de la Armada cuando iba
a Juan Ferndndez”.

Fue asi como lograron poner el
sillén dental précticamente horizontal.
“Tenia una ampolleta grande arriba
que era la luz que utilizaba el dentista
y eso nos servia como luz de pabell6n”,
recuerda Fuster.

Pero habfa otro problema. La isla
estaba con problemas de energia eléctrica
por desabastecimiento de bencina para
el equipo electrégeno. Sin embargo,
los islenos se organizaron para apagar
todas las luces del poblado y dejarla
s6lo para apoyar la operacion”.

Fue todo improvisado. De
hecho, ni siquiera existia un porta
suero. Una escoba con un clavo fue
la solucién.

Salven primero a mi hija

Lavoz acongojada de una madre
clamando para que salvaran a su hija,
antes que a ella, aumentaba la ansiedad
de todos los que se encontraban en

el lugar. “Aytidenme, ayddenme a
sacar mi guagiiita, yo no importo, mi
guagiiita...sdlvenla”, clamaba Julia.
“No te preocupes, tu y tu hija saldrén
vivas de este cuarto”, le dijo el doctor
Fuster. La mujer sdlo atiné a besar su
mano, suspirar y pedir para que todo
saliera bien.

“Ya me habian rezado, yo estaba
lista para irme con mi guagiiita cuando
ellos entraron a la sala”, recuerda
atn emocionada. “Imaginese que el
lugar donde estaba ni siquiera tenia
vidrios, las ventanas estaban tapadas
con pléstico y nylon, todo era muy
precario...”, narra Julia.

La operacién no duré mds de
40 minutos. El doctor Fuster cuenta
que cuando sacé a la recién nacida,
ésta lanzd un grito tan impresionante
que fue escuchado por toda la multitud
apostada en el lugar. Gritos, aplausos
y muestras de euforia y alegria,
convirtieron a la isla en un verdadero
carnaval.

“Se sinti6 un griterio que hasta
el dia de hoy me emociona, un griterio
impresionante, acompanados de
aplausos, gritos, qué se yo...” cuenta
el doctor Fuster. Y agrega: “La verdad
es que cuando uno se siente Gtil es una
emocién demasiado grande, sobre
todo porque dimos solucién a un

REVISTA FUERZA AéREA N2258
TERCERA EDICION 2012 45



P | PROTAGONISTAS

problema que ya no era sélo entre
la sefiora y la matrona, sino que era
de la isla completa, ya que la gente
es muy unida alld, entonces cuando
lloré la guagua, todos demostraron
su felicidad de manera espontdnea”,
agrega.

Todo habia salido a la perfeccién.
Madre e hija se encontraban en
perfectas condiciones de salud...el
equipo de la Fuerza Aérea, en conjunto
con los especialistas del Hospital
Adriana Cousino, habfan cumplido
con éxito la misién encomendada.

Agradecimientos y festejos
Afueradel policlinico, centenares
de personas esperaban a los protagonistas
de este verdadero milagro de vida.
Entre aplausos, abrazos, felicitaciones
y agradecimientos, los médicos fueron

Julia Chamorro tiene una hosteria en la isla y es visitada constantemente por sus hijos.
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recibidos al abandonar la improvisada
sala de parto. “Al salir, poco menos
que nos levantaron en andas entre 200
personas. Todos estaban felices con el
nacimiento, porque todo el mundo
se conoce, son todos amigos, todos
familiares...”, dijo Fuster.

Fue asi como el pueblo,
encabezado por la Cooperativa de
Pescadores, les prepard un asado a las
brasas de salmén de roca y los invitaron
a alojar en sus casas. “Hicieron un
asado sensacional, nos invitaron,
estuvimos conversando hasta tarde,
nos llevaban de un lado para el otro,
hasta que nos fuimos a dormir”,
recuerda el médico.

Pero eso no serfa todo. Al dia
siguiente, los invitaron a una ceremonia,
encabezada por el parroco del lugar, y
a la que asistié todo el pueblo.

Cartas de agradecimiento,
crucifijos realizados con madera de
sandalo y objetos hechos de madera
de mar, todo elementos tipicos de la
isla, le fueron entregados a quienes
hicieron posible que Julia y su pequefia
Juana estuvieran vivas.

La FACh en el corazon

Hoy; Juana Gonzdlez Chamorro (la
guagua) tiene 39 anosy dos hijos, José de
14 afios y Gonzalo, de tres, manteniendo
un vinculo permanente con la isla.

Julia, en tanto, sigue en
Robinson Crusoe, siendo propietaria
de una hosteria donde recibe a los
turistas que llegan a la isla. “Lo que
la FACh hizo conmigo es algo que
siempre agradeceré. Por ellos estoy
acd, viva, junto a mi hija”’, manifiesta
emocionada.

Usted
importa.
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ASTRONOMIA DESDE CHILE

Vlgllandoel
~ Universo

Nuestro pais concentra el mayor nimero de observatorios del
mundo. Los cielos limpiosde la zona norte’permiten una posicion

galaxias, planetas, agujeros negros, cometas' y asteroides.

‘parausode los telescoplos con al menos un aino de anticipacion.
Los turlstas naclonales o extranjeros pueden acceder a
observatorlos de'la llamada “ruta astronomlca". o Pl

Claudia @astro S

privilegiada para resolver los misterios (y‘amenazqs;) de las .

Astréhomos de diferentes p‘al'ses deben tramitar sus solicitudes



R| REPORTAJE

1 12 de enero del 2005,

una sonda espacial de la

NASA sali6 al encuentro
e impacté el nicleo del cometa 9P/
Tempel 1, provocdndole un créter de
100 metros de didmetro, hazafia que
se concretd el 4 de julio de ese ano. Se
tratd de un experimento cientifico para
probar, entre otras, las capacidades de
desviar la trayectoria de algtin asteroide
que pudiera amenazar a la Tierra,
hipétesis que planteara en 1998 la
pelicula “Impacto Profundo”.

El acontecimiento fue
fotografiado y estudiado por la seccién
madre de la sonda, asi como por
telescopios en 6rbita terrestre y en la
Tierra, entre los que destacaron los
instalados en Chile. Es mds, el jefe del
proyecto, doctor Michael A" Hearn,
visité durante afos observatorios
como el Tololo, en la IV2 Regidn,
observando diferentes cometas, entre
ellos el 9P/Tempel 1.

No es para alarmarse, pero
lo cierto es que en la actualidad son
cerca de 1.500 los asteroides que se
encuentran orbitando de manera
errante y peligrosa en el Universo.
De ahi la importancia de contar con
observatorios profesionales capaces de
calcular sus 6rbitas con una anticipacion
de 15, 20, 30 o0 50 anos.

Las observaciones de todos
los eventos astronémicos de nivel
mundial, han provenido principalmente
de los ingenios instalados en Chile,
quedando registrados descubrimientos
asombrosos sobre las constelaciones,
estrellas, exoplanetas, cudsares, o los
devoradores agujeros negros, entre
otros insondables misterios.

Podria decirse que en nuestro
pais las estrellas brillan. ..y con fuerza.
Por lo mismo, ya no sorprende que
Chile acapare los mayores proyectos
astronémicos del orbe y estamos ad
portas de concentrar el 70% de la
observacién a nivel mundial.

Pero por qué Chile. El
astrofotdgrafo del Observatorio Tololo,
Arturo Gémez, explica que una cosa es
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El Impactor choca contra el cometa 9P/Tempel 1 a una velocidad de 36 mil kilometros
por hora.La sonda estaba blindada con cobre chileno de la Mina El Salvador.

tener telescopios y otra, buena calidad
de imdgenes. “Los mérgenes de error
en Chile son minimos. A medida que
te vas acercando al Ecuador, el clima
se torna mds himedo lo que crea un
filtro muy dafino para la observacién,
entonces al presentar nuestro pafs
desiertos en altura y con una humedad
précticamente nula, la observacion
resulta perfecta y nitida, ya sea para
telescopios radiales u dpticos. En las
alturas todo es perfecto”.

De hecho, el Norte Chico es
considerado como el mejor lugar para
la observacién a nivel mundial debido,
principalmente, a que tiene mds de 320
noches al afio con cielos despejados,
cuando lo éptimo son cien. A eso se
suma, una situacion dnica: cerros a
gran altura cerca de un mar frio por
la corriente de Humbolt que nace en
la Antdrtica, lo que hace que las nubes
sean muy bajas y no interfieran en la
observacién. La baja contaminacién

luminica y radioeléctrica también es
un factor importante, que se suma a
la existencia de grandes planicies.

La estabilidad politica y social
de nuestro pais se ha convertido
también en un elemento clave. En
sintesis, un verdadero paraiso para la
astronomia, que ya suma mds de una
docena de instalaciones astrondmicas,
entre observatorios 6pticos, radio
observatorios, telescopios, centros
astronémicos y observatorios turisticos
instalados, en su mayoria, en la zona
norte de nuestro pafs.

Por algo, el Observatorio
Europeo Austral (ESO), el mis
productivo del mundo, decidié
instalar sus centros de operaciones
en el desierto de Atacama, siendo
sus observatorios mds importantes
el Observatorio Paranal (Very Large
Telescope), el complejo astronémico
mds avanzado y poderoso del planeta;
los del valle de Chajnantor, incluido

el Atacama Large Milimeter Array
(ALMA), hasta la fecha el mayor
proyecto astronémico del mundo, en
la Regién de Antofagasta; y La Silla,
en la IV2 Regién de Coquimbo.

También en la Regién de
Coquimbo estdn Las Campanas, de la
Carnegie Institution of Washington;
ademds del Cerro Tololo y Gemini
Sur, pertenecientes al consorcio
AURA/NOAO (siglas en inglés de
Association of Universities for Research
in Astronomy/National Optical
Astronomy Observatories).

Un desarrollo que no se detiene,
pues para los proximos afos, el sector
recibird gigantes instrumentos 6pticos,
submilimétricos y de microonda.

Uno de ellos es el Giant
Magellan Telescope el que se ubicard
en el Observatorio Las Campanas.
Es considerado uno de los stuper
telescopios gigantes instalados en la
Tierray, aseguran, vendrd a revolucionar
nuestra mirada y forma de comprender
el Universo. Y es que sus espejos pueden

recolectar mds luz que cualquier otro
telescopio que se haya construido y su
resolucién es la mds avanzada.

También se agrega el Gran
Telescopio para Rastreos Sindpticos
(LSST) que operard en cerro Pachén,
IVa Regién. Serd capaz de repasar
semanalmente todo el espacio visible
desde la Tierra, con la ayuda de una
cdmara digital de 3 mil millones de
pixeles. Observando todo el cielo
accesible en el breve lapso de unas
cuantas horas, el LSST abrird una nueva
ventana al universo. Grandes muestras
de objetos que varian en escalas de
tiempo desde segundos hasta anos,
permitirdn descubrir y caracterizar
elementos nuevos y raros.

Con 66 antenas de doce metros
cada una, el proyecto Atacama Large
Milimeter Array (ALMA) se convertird
en el observatorio radioastronémico
mds grande del planeta. Ubicado en el
Llano de Chajnantor, a 5.100 metros
de altura en el Desierto de Atacama,
detectard las ondas milimétricas

y submilimétricas, esperdndose
que protagonice descubrimientos
revolucionarios en la deteccién de
planetas en formacion y de las primeras
estructuras que se formaron en el
universo.

El Telescopio Europeo
Extremadamente Grande (E-ELT)
en cerro Armazones, en tanto, tendrd
una sensibilidad mds de cien veces
mayor que los observatorios épticos
que operan en la actualidad. Se espera
que revolucione la investigacién
astrondémica de exoplanetas, los
primeros objetos en el universo, los
agujeros negros stper masivos, y la
naturaleza y distribucion de la materia
y energia oscuras que dominan el
universo.

Desde el siglo XIX

El suefo de tener un
Observatorio Astronémico en Chile
se remonta al héroe de la Guerra de la
Independencia Bernardo O "Higgins
quien, en octubre de 1842, y en su

Las antenas del Radiotelescopio ALMA, instalado en el Llano de Chajnantor, permitirdn no sélo observar sino que escuchar los
sonidos del Universo.
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En el cielo profundo del Tololo se observan miles de estrellas individuales y la difusa luz de tres galaxias: la Pequeia Nube de
Magallanes (arriba a la izquierda), la Nube Grande de Magallanes (abajo a la izquierda) y la Via Ldctea (a la derecha), incluyendo
las cuatro estrellas que connforman la constelacion Cruz del Sur.

lecho de muerte durante su exilio en
Lima, redactd un pliego para el Presidente
Manuel Bulnes destinando parte de sus
fondos a la instalacién de un observatorio
astronémico en el cerro Santa Lucia, en
el centro de Santiago.

Siete afios mds tarde, el Teniente
de la Armada de Estados Unidos, James
Gilliss, escogid este mismo sitio para
instalar lo que mds tarde llegé aser el
Observatorio Astronémico Nacional
(OAN), que fue inaugurado en 1852,
constituyéndose en uno de los primeros
observatorios en Latinoamérica.

Diez anos mds tarde fue
trasladado a Quinta Normal y en
la década del "50 a Lo Espejo. En
1956, el OAN se trasladé al Cerro
Caldn, en la comuna de Las Condes,
donde actualmente funciona junto el
Departamento de Astronomia de la
Universidad de Chile.

Pero fue a partir de 1950, con
Federico Rutland como director del
Observatorio, que la astronomia en
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Chile comenzé un gran dinamismo y
empuje. Y es que su suefio mds ambicioso
era que astrofisicos internacionales se
establecieran en Chile y convencer a
influyentes astrénomos del mundo a
instalar observatorios en el pais.

Lo primero fue viajar a Estados
Unidos donde consiguié inyectar la
conflanza y entusiasmo necesarios. Fue
asi como el afio 1959, y con el apoyo
de la Universidad de Florida, se cre6 el
radio telescopio de Maipu, la primera
estacién alejada del Observatorio
Nacional, convirtiendo a Chile en el
primer pais latinoamericano que inicié
investigaciones radioastronémicas.

La transparencia y quietud del
aire, caracteristicas propias del norte
de Chile, comenzaron a demostrar
la superioridad de sus condiciones
atmosféricas respecto a los lugares
donde se concentraban la mayor parte
de los observatorios mundiales.

Asimismo, y aprovechando las
buenas condiciones de observacién

que ofrecia el cielo de Chile, en
1962 se decidié que una expedicion
soviética viniera a Santiago. Los rusos
acordaron con la Universidad de Chile
la construccién de un observatorio
astrométrico fuera de Santiago. El
lugar elegido fue el cerro El Roble, 80
km. al norte de Santiago (1965). Su
instrumento principal es un astrégrafo
Maksutuv de doble menisco, enviado
desde Moscu.

A lomo de mula

La tarea era ahora encontrar
el lugar mds propicio para instalar
los nuevos observatorios. A lomo de
mula y con sus instrumentos a cuestas,
los expedicionarios se internaron en
la IV2 Regidn y tras una busqueda
que se extendié por tres afios, la
eleccién fue el Cerro Tololo a una
altura de 2.200 metros, cerca de la
ciudad de Vicuha. Fue denominado
Observatorio Internacional Cerro
Tololo (1967), cuya operacion cientifica

fue de responsabilidad de AURA, con
un representante de la Universidad
de Chile. El didmetro de su primer
telescopio importante fue de 1.5 metros
y estaba abierto a los astrénomos de
todas las naciones del continente
americano. Sus instrumentos apuntaban
a establecer magnitudes precisas de
estrellas australes.

Los alentadores resultados
de la bisqueda de AURA llevaron
a consorcios de otros paises a poner
sus ojos en Chile. Uno de ellos fue
ESO, Observatorio Europeo Austral
conformado por cinco naciones
(Alemania Occidental, Bélgica, Francia,
Holanda y Suecia) que, en 1965,
comenzd a construir el observatorio
Europeo Austral La Silla, el cual
fue fundado el ano 1969. Como su
nombre lo indica, se trata de una
montafa con forma de silla de montar,
ubicada aproximadamente a 150 km.
al norte de La Serena. Cuenta con 18
telescopios, constituyéndose en uno
de los observatorios més grandes del
hemisferio Sur. Sus observaciones
tienen como objetivo analizar planetas
extrasolares. Entre los instrumentos
de vanguardia destaca el buscador
de planetas por velocidad radial més
preciso que existe.

Ese mismo ano, la Carnegie
Institution of Washington fundé el
Observatorio Cerro Las Campanas.
Enclavado en la Regién de Atacama,
cuenta con cuatro telescopios, entre
los que destaca el Magallanes I y
Magallanes 11, separados por sesenta
metros en la cumbre del cerro Manqui.
Sus telescopios y ctipulas de alojamiento
fueron disenados para minimizar la
degradacién de la imagen debido a
efectos termales.

En la ruta de James Bond

En 1996, en tanto, fue
inaugurado el Observatorio Paranal
(ESO). Ubicado en el cerro del mismo
nombre, en el Desierto de Atacama,
a una altura de 2.635 metros, este
observatorio posee el Very Large

Telescope Project (Telescopio muy
grande), un sistema de 4 telescopios
dpticos separados, de 8 metros cada
uno, y un interferémetro que se usa
para observaciones con resolucién més
alta. Cada uno de sus telescopios se
encuentra entre los mds grandes del
mundo y opera exitosamente. Su poder
de resolucidn es tal que permitird,
te6ricamente, distinguir las luces de
un auto estacionado en La Luna.

Las instalaciones de Paranal
fueron el escenario de la pelicula
“Quantum of Solace”, de la saga del
personaje James Bond, creado por el
escritor lan Flemming.

El ano 2003, y bajo la
administracién de AURA, se creé
en Chile el Observatorio Gemini
Sur que, junto a su gemelo Gemini
Norte, localizado en Hawaii, logra
cubrir la totalidad del cielo de ambos
hemisferios durante todo el afo,
obteniendo imdgenes de alta calidad
debido a las excelentes condiciones
atmosféricas que presentan los sitios
en que se encuentran ubicados. En el
caso de Gemini Sur, éste se localiza
en Cerro Pachén a 2.700 metros del
altura y a 80 km. de La Serena.

También en esos afios ESO
comenzd a construir los primeros

Imagen de la nebulosa Orion, a 1.350 afios luz de la Tierra, capturada por el telescopio
VISTA del Observatorio Paranal de la ESO.
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Con solo algunos de los radiotelescopios de ALMA en operaciones,sus astrénomos capturaron esta imagen del anillo de polvo
que rodea la estrella Fomalhaut, ubicada a 25 aios luz de la Tierra.

telescopios dpticos en el llano de
Chajnantor, localizado a 5.100 metros
de altitud, en el Desierto de Atacama
ya 50 km. de San Pedro de Atacama.
Un sitio muy seco e inhéspito para la
vida humana, pero un excelente lugar
para la astronomia, sobre todo para
la radioastronomia. Se trata de uno
de los observatorios astronémicos
mds grandes y caros del mundo, con
aproximadamente mil millones de
délares estadounidenses asignados
para proyectos sobre el sitio.

Su primer radiotelescopio
comenzé a operar en 1999 (CBI) y
continu6 el afio 2002 con el ASTE. Al
afio siguiente se instalé el telescopio
APEX, una antena de 12 metros de
didmetro y una de las mejores del lugar
para practicar la radioastronomia. Su
objetivo es investigar la historia del
nacimiento y formacidn de estrellas en
el universo y que sirva como buscador
de campo amplio de objetos que mds
tarde puedan ser analizados con mayor
detencidn por el proyecto ALMA, que
se encuentra en el mismo sector.
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Riqueza para el Norte

Fue asi como el norte del pais
comenzd a poblarse de instalaciones
astronémicas, convirtiéndose en un
verdadero paraiso para la astronomia
mundial. Un paraiso no s6lo para los
extranjeros que vieron a Chile como
el protagonista del descubrimiento
de un nuevo mundo, sino de los
propios chilenos que vieron en este
fenémeno la posibilidad de nuevas
fuentes de trabajo, pues se trataba
de zonas donde no existia gran
mano de obra y todo se restringia
a la pesca y agricultura.

Si bien se construyeron con
material extranjero, la politica era
utilizar recursos humanos locales,
por lo que todo el personal que ahi
se desempefaba era chileno. Una
labor que no sélo se limitaba a la
construccién del observatorio, sino
también a los caminos para acceder
a ellos y hasta los propios edificios
que cobija a sus trabajadores.

Un boom espacial que con el
tiempo convirtié a Chile en el pais

que acapara la mayor cantidad de
inversién extranjera en astronomia
del mundo, pero cuya mayor
riqueza no es el dinero, sino el
conocimiento.

La mayoria de los astrénomos
coinciden en que la clave estd en
la transferencia tecnoldgica, es
decir, aprovechar este desarrollo de
la astronomia para aplicarlos a la
industria local. La ganancia no estd
en la fabricacién de instrumentos
(la competencia es demasiado alta),
sino en la capacitacién, en que el
conocimiento fluya a otras dreas de
la economia.

Para muestra un botén. En la
década del ’80 los astrénomos que
se formaban en Chile eran contados
con nombre y apellido, hoy, la
carrera estd de moda. De hecho,
en la tltima década el nimero de
astrénomos activos pasé de 15 a 100.
Los puntajes minimos de entrada a
la Universidad Catdlica estdn por
sobre los 700 y cada afio ingresan
cerca de 32 alumnos.

El astrofotégrafo Arturo Gémez
recuerda que en la década del ’70, la
mayoria de la gente que trabajaba en
los observatorios eran extranjeros y
que ahora la mayoria son chilenos.
“El astrénomo de hoy es una persona
que tiene excelente formacién en
tecnologia, ciencia y andlisis de datos
e imdgenes”, explica.

A ello se suma que si bien
los grandes observatorios no pagan
impuestos por instalarse en Chile, a
cambio ofrecen el 10% del tiempo
de observacién gratuita para los
astronomos locales. “Chile ha sido muy
inteligente. Los astrénomos nacionales
han tenido una visién gigantesca
al hacer las gestiones para que las
instituciones internacionales pongan
sus telescopios en nuestro pais’, sehala,
junto con explicar que “per cdpita
tenemos mds acceso a telescopios que
cualquier astrénomo en el mundo.
Eso nos da la oportunidad de hacer
descubrimientos mds importantes en
la astrofisica”.

Arriba: detalle de la “Nebulosa Lagoon” captada por el telescopio Dr. V. Blanco del
Tololo, cuyo lente mide 4 metros de diametros. Abajo: Imagen de la Via Lactea tomada
con una mdquina fotogdfica CCD (digital) y un teleobjetivo con un lente de 70 milimetros
de diametro.El recuadro corresponde a la “Nebulosa Lagoon”.
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Eltelescopio de ESO capto este cimulo globular correspondiente a una serie de astros
con 10 mil millones de aios de antigiiedad. Lo que los astrénomos buscardn resolver
ahora es como estas estrellas han logrado sobrevivir tanto tiempo.

Cabe destacar que los
astronomos internacionales deben
realizar sus peticiones de observacion
con un ano de anticipacién. Esto
implica la entrega de un proyecto
que es analizado por una comisién
especial que determina cudles son los
mejores proyectos, es decir, aquellos
que aportan algo a la astronomfa.
Posteriormente, determinan el 1
nimero de noches que le van a | =
proporcionar. Segin explica Gémez, '.
se trata de miles de peticiones que '||
llegan de todo el mundo y durante \
todo el afo.

Pero ;cudnto conocimiento
astronémico es made in Chile? Si se
suman todos los papers (publicaciones '
en las revistas cientificas mds \
destacadas) de la comunidad chilena, .
se estd generando del orden de los
300 al ano, cifra superior a la media
internacional.

Ruta Astronémica

El creciente interés por el
conocimiento del Universo tuvo un
efecto en los destinos turisticos que
ofrecen también la llamada “ruta
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astronémica’, que comprende diversos
observatorios bésicos apostados en
el norte del pais y que entregan a
la gente la posibilidad de identificar
distintos cuerpos celestes, fenémenos
astrales de importancia y acercarse
un poco mds a una realidad muchas
veces desconocida y misteriosa.

Galaxias, constelaciones y
estrellas brillantes son sélo algunos
de los fenémenos que es posible
distinguir, y con la ayuda de
profesionales y guias especializados,
las noches estelares se convierten
en todo un especticulo para los
turistas.

B 0BsERVATORIOS CIENTIFICOS
] 0BSERVATORIOS TURISTICOS

Algunos de los observatorios que forman parte de este incipiente y
novedoso circuito turistico son:

Observatorio Cerro Mamalluca:

Complejo cientifico, turistico y educativo ubicado a 9 km. al noreste de Vicuna y a 71 km. al este de La Serena,
IV Regién. Comprende un telescopio de 12 pulgadas y la “arqueoastronomia”, una recreacién de la cosmovision
andina con musica en vivo.

Observatorio Pangue:

Se ubica a 18 kilémetros de Vicuna y tiene programas para publico en general, como el Tour Astro que dura dos
horas, y para aficionados que desean realizar sus propias observaciones utilizando los telescopios sin restricciones
de tiempo.

Observatorio Cruz del Sur:

Es uno de los centros de astro-turismo mds grandes de Sudamérica y se ubica en la localidad de Combarbald, al sur
de Ovalle. El proyecto fue impulsado por el municipio de Combarbald y el Planetario de la Universidad de Santiago
de Chile. Cuenta con ctpulas y domos de observacién con telescopios de 16 pulgadas y salas de exposicion.

Observatorio Collowara:

Pertenece a la Municipalidad de Andacollo y se encuentra a 1.300 metros sobre el nivel del mar, en la cumbre del
cerro Churqui. Cuenta con poderosos telescopios Schmidt Cassegrain de 14 pulgadas, una sala de proyecciones para
conferencias y tres terrazas de observacién directa en forma de cruz dispuestas hacia el oriente.

Observatorio Paniri Caur:

Ubicado en las afueras del pueblo de Chiu Chiu, camino a la Laguna Inca Coya. La propuesta se basa en integrar la
observacién moderna de los cielos con la cosmovisién andina de los atacamenos o lickan antay. El tour se inicia con
una charla audiovisual, posteriormente se observa el cielo a través de las constelaciones cldsicas e indigenas (cartas
estelares, ubicacidn de estrellas y planetas en el cielo profundo) y finalmente se hace uso del telescopio de 14” en el
domo del observatorio.

Observatorio Cerro Mayu:
Se encuentra a 30 kilémetros de La Serena y nacié como una iniciativa del sacerdote Juan Picetti. Dispone de un
telescopio Schmidt Cassegrain Meade 1LX200, de 14 pulgadas.

Observatorio Astronémico Andino:

Se encuentra en la capital chilena, en el kilémetro 8 del camino a Farellones, a 20 minutos de la zona oriente de
Santiago, a 1.240 metros sobre el nivel del mar. Cuenta con una ctipula principal con tres telescopios y una terraza
de observacién. Los visitantes pueden efectuar observacién nocturna a través de 9 telescopios y observacién diurna a
través de tres telescopios solares con filtro de Hidrégeno Alfa que permite apreciar detalles del sol. Entre los objetos
posibles de observar se encuentran galaxias, nebulosas, cimulos estelares, estrellas y planetas.




Desde 1930 hasta 1978 parte
importante del material aéreo de la
Fuerza Aérea de Chile estuvo constituido
por hidroaviones, botes voladores y
aviones anfibios que la Institucién operd
principalmente en las Bases Aéreas
de Quintero, Puerto Montt y Punta
Arenas. Las aeronaves utilizaron el mar
y los lagos como pista de operaciones
permitiendo conectividad con apartados

lugares de Chile.

Pistas acudticas

En los comienzos de la acrondutica
en el mundo, los aviones fabricados con
madera y lona no necesitaban grandes
pistas para despegar o aterrizar por lo
liviano de su estructura y poca velocidad,
pero con el transcurrir del tiempo la
aviacion fue evolucionando rdpidamente
para satisfacer las grandes necesidades
que se producian en los dmbitos civiles
y militares, y que dio como resultado
aviones cada vez de mayores proporciones
rapidos y pesados. Para ello se debi6 de
construir pistas mds largas y robustas,
siempre y cuando se dispusiera de
terreno para hacerlo, pero en el caso
de lugares donde construir pistas era
imposible y los terrenos estdn rodeados
por el agua, lo tnico factible era dotar a
los aviones con flotadores, a estos se les
llamé hidroaviones, pero su sistema de
flotacién no soportaba gran peso, por ello
los aviones mds grande fueron disenados
con su fuselaje en forma de casco de

buque, lo que les permiti6 acuatizar
sobre la superficie del mar o lagos. Se
les llamé botes voladores y fueron muy
famosos con las aerolineas del mundo
durante la década de los afios 30 al 40,
cuando atn los motores a pistén no
eran tan confiables como para atravesar
los océanos en aviones convencionales.
La “seguridad” para los pasajeros se
la daba la aerolinea que tuviera estos
botes voladores multimotores. Chile
no estuvo ajeno con este concepto. Para
lograr que estos, ahora voluminosos y
pesados aviones, pudiesen salir del agua
a una pista cercana impulsados por sus
propios motores, se les doté con un tren
de aterrizaje retrdctil, que los convirtié
en aviones anfibios. Cabe hacer notar
que antes de incorporar este ingenio a
los aviones botes voladores, la faena de
sacarlos del agua era muy sacrificada,
por cuanto se necesitaba un grupo de
personas que se metieran al agua, no
importando el clima, para fijar al fuselaje
un sistema de ruedas que permitia sacar
al avién a tierra firme.

Fusion Aérea

Con la unién de los Servicios de
la Aviacién Militar y Aviacién Naval el
21 de marzo de 1930, la recién creada
Fuerza Aérea Nacional heredaba varios
tipos de aviones navales, por ejemplo
los Dornier Wal, de origen alemdn
pero construidos en Italia, con los
cuales se efectuaron grandes raids de

exploracién para abrir una Ruta aérea
a Magallanes; los Junkers R-42, con
uno de ellos, dotado con flotadores,
el Comodoro Arturo Merino Benitez
realizé un vuelo con escala desde El
Bosque hasta Punta Arenas, en enero
de 1930. Otros biplanos, los De
Havilland DH-60 Gipsy Moth con
flotadores y que junto a los anfibios
Canadian Vickers Vedette integraron
a la Escuadrilla de Anfibios N°© 1 en
Puerto Montt en 1929.

Biplanos Curtiss Falcon, a los que
también se podian incorporar flotadores,
formaron parte de la Escuadrilla de
Anfibios N°2 en Magallanes, en diciembre
de 1930. Todos ellos destinados a la
exploracién y formacién de una ruta
aérea a Magallanes. Un avién Junkers
W-34, también dotado de flotadores, que
podian ser intercambiados rdpidamente
por un tren de aterrizaje convencional,
perteneciente a la Escuadrilla de
Bombardeo, realizé en 1931 el primer
levantamiento aerofotogramétrico de
la zona de Aysén, teniendo como base
el Rio Chamiza.

Aviones biplanos de instruccién
ingleses, Avro 504-0 que operaban en
la Base Aeronaval de Quintero fueron
empleados con tren convencional en
El Bosque en cursos de vuelo para los
pilotos de la Aviacién Naval.

Otro hidroavién, fabricado en
el Reino Unido para uso naval, fue el
biplano Fairey III adquiridos por los

L

Bote volador Dornier DoJ Wal adquirido para la Aviacién Naval en 1925 y que en 1930 paso a la Fuerza Aérea Nacional. Con éste
se efectuaron importantes raids hacia la zona austral de nuestro territorio con la Linea Experimental a Magallanes.
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D e .
Trimotor Junkers R-42 empleado por el entonces Comandante Arturo Merino Benitez
y el Capitdn Alfredo Fuentes Martinez en su vuelo de exploracién sobre la zona Sureste

de Punta Arenas en febrero de 1930.

Biplano De Havilland DH-60G Gipsy Moth que pertenecio a la Escuadrilla de Anfibios
N¢ 1 de Puerto Montt.

s ey 0HE ~ 3

Biplano Curtiss 0O-1E Falcon de dotacion de la Escuadrilla de Anfibios N° 2,
Magallanes.

REVISTA FUERZA AEREA N2258
60 | TErcERA EDICION 2012

Servicios de la Aviacién Naval para
emplearlos a bordo del acorazado
Almirante Latorre, al que se le habia
incorporado especialmente una
catapulta para lanzar los aviones desde
su popa. El hidroavién podia llevar,
aparte de sus dos ametralladoras, unos
200 Kilos en bombas.

A comienzos de 1931, la Fuerza
Aérea Nacional adquiere de EE.UU. un
biplano monomotor anfibio para 6-8
pasajeros llamado Keystone - Loening
Air Yacht C-4, para ser empleado en la
zona de Aysén, Escuadrilla de Anfibios
Ne 1, en la preparacién del futuro
Servicio Aéreo a Magallanes. Se adhiere
a este anfibio otro también de origen
norteamericano adquirido a la fébrica
Sikorsky. Este, aunque todavia biplano,
posefa mds autonomia y potencia que el
Loening, ya que empleaba dos motores
radiales en vez de uno y podia estar en
vuelo hasta cinco horas con 9 pasajeros
y dos tripulantes.

El nombre de este anfibio era
Sikorsky S-38 y estuvo operativo hasta
1937, afio en que fue dado de baja
por accidente.

A fines de 1934 llega proveniente
del Reino Unido una partida de
biplanos de instruccién Avro 626
triplazas, tres de ellos dotados con
flotadores. Con tren de aterrizaje
convencional operaron en la Escuela
de Aviacion a cargo de la Escuadrilla
de Aplicacion.

Linea Aérea a Magallanes

El dia 28 de junio de 1935 se
crea la Linea Aérea Experimental a
Magallanes, por lo cual se adquieren
nuevamente en la fabrica Sikorsky, dos
aviones anfibios S-43 bautizados como
“Chiloé” y “Magallanes”. Estos, ahora
con un ala alta y dos motores radiales de
750 hp. ¢/uy con una capacidad para
15 pasajeros, prometen definitivamente
abrir esta ruta austral del territorio
nacional. Llegaron a El Bosque el 6 de
diciembre de 1936. EI 7 de enero de
1937 parten rumbo a Punta Arenas,
inaugurando la mencionada Linea

Aérea Experimental. A los meses, el mal
tiempo reinante puso fin al esfuerzo
de Arturo Merino Benitez ya que
ambos aviones anfibios se perdieron
en la zona de los Canales. Uno de
ellos, el “Magallanes”, fue encontrado
averiado con sus tripulantes sanos y
salvo, no asi el anfibio “Chiloé¢” que
sali6 a buscarlo, el cual se desintegré
en el mar con toda su tripulacidn,
entre ellos el Teniente Rodolfo Marsh
Martin, el Teniente Darfo Aguilera
Passig y otras cinco personas.

Hidroaviones alemanes 'y
norteamericanos

El 14 de septiembre de 1937
el Presidente de la Republica Arturo
Alessandri Palma autoriza la compra
de material de vuelo en Alemania
para la Fuerza Aérea de Chile. Entre
un variado grupo de aviones, llegan
al pais 9 aviones Arado Ar95, los
cuales podian ser operados con tren
de aterrizaje convencional o flotadores,
que los convertia en hidroaviones. Estos
magnificos aviones bombarderos o
torpederos fueron también operados por
pilotos de la Armada de Chile siendo
reemplazados paulatinamente con la
llegada del material norteamericano
enviado a nuestro pais a fines de 1942y
principios de 1943 para que realizaran
patrullajes acromaritimos en la zona
carbonifera desde la Base Naval de
Talcahuano o desde la Base Aérea de
Quintero. Entre los nuevos aviones
recibidos figuran los Vouhgt-Sikorsky
OS2U Kingfisher (con tren fijo o
flotadores), biplanos de instrucciéon
Naval Aircraft Factory N-3N (también
con tren fijo o flotadores) y los famosos
aviones de observacién y bombardeo
de gran autonomia, Consolidated
PBY-5 Catalina.

Vuelo a la Antartica

Un Kingfisher de la FACh, el
N° 308 es empleado por las primeras
expediciones chilenas a la Antdrtica.
A bordo de este avidn, el Teniente
1° Arturo Parodi Alister llevando

Hidroavion biplano Fairey IlIF perteneciente al Grupo de Aviacion N2 2 de Quintero y
que también presto servicio a bordo del Acorazado de la Armada de Chile Almirante
Latorre.

S CIE DI e T e M id
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Anfibio Sikorsky S-38 empleado por la Linea Aérea Experimental a Magallanes mientras
estuvo en dotacion de la Escuadrilla de Anfibios N° 1 de Puerto Montt.
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Anfibio Sikorsky S-43 adquirido especialmente para la Linea Aérea Experimental a
Magallanes y que termina tragicamente con la desaparicion del Tte. Rodolfo Marsh
Martin en las frias aguas magalldnicas.
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Hidroavion aleman Arado Ar 95 de dotacién de los Grupos de Aviacion N2 2 y 6 los
cuales también podian ser operados con tren de aterrizaje fijo.

como observador al Comandante de
Escuadrilla Enrique Byers del Campo,
realiza el primer vuelo de observacién
sobre territorio Antdrtico.

En cuanto al PBY-5 Catalina,
los primeros tres ejemplares (botes
voladores), llegaron a comienzos de
1943. Dos de ellos estaban provistos de
radar antisubmarino. Con estos Botes
Voladores se realizaron en febrero de
1944, vuelos desde Quintero — Puerto
Montt a Punta Arenas como escolta
a un viaje realizado por el Presidente
Juan Antonio Rios a bordo del buque
“Araucano” de la Armada.

Uno de ellos trasladé diarios
y correo proveniente de Santiago,
desde Puerto Montt a Punta Arenas.
Era la primera vez que se recibian
ambas cosas en el dia. Un avién
biplaza T-6 se encargaba de hacer el
traslado de la valija muy temprano
desde Santiago a Puerto Montt. EI 17
de febrero el propio Presidente pide
volar en uno de estos botes voladores
(el 402) convirtiéndose en el primer
Mandatario que sobrevuela la zona
de Tierra del Fuego.

Hazafa del Manutara

Luego llegan los Catalinas
anfibios bajo la designacién OA-10/
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PBY-5A. La gran autonomia y gran
confiabilidad que este avién entregaba,
motivd al entonces Capitdn de Bandada
(A) Roberto Parragué Singer para
realizar un vuelo de unidn, por via
aérea, del continente con la Isla de
Pascua, distante 3510 Km. de la costa
de Chile Continental. La hazana la
logré el 19 de enero de 1951 con el
Catalina 405, que fue bautizado en
la Isla como “Manutara” (Pdjaro de
la suerte), en un vuelo sin escala de

casi 20 horas. La ruta aérea sobre el
Pacifico Sur ya estaba abierta.

Otro Catalina, el 406 bautizado
“Skua”, unia el 28 de diciembre de
1955, Punta Arenas con la Bahia
Foster, frente a la Base FACh, Pedro
Aguirre Cerda en la Isla Decepcién,
territorio Antartico. Los protagonistas
fueron los entonces Comandante de
Escuadrilla Humberto Tenorio Iturra,
Capitdn de Bandada Rafael Visquez R.,
Capitin de Bandada Sabino Poblete
A., Capitin de Bandada Orlando
Gutiérrez y cuatro tripulantes mds.
Otros Catalinas, tanto de la FACh
como de empresas particulares,
realizaron numerosos vuelos a la Isla
Robinson Crusoe.

Los PBY-5/OA-10 realizaron
ademds cientos de vuelos por la zona
sur y norte de Chile, muchas en
misiones SAR, incluyendo la de los
Canales, transportando ayuda a las
comunidades mds apartadas como
también trasladando enfermos a
lugares donde pudiesen ser atendidos
con seguridad.

Continuando con el programa
de exploracién en la Antdrtica chilena,
la Fuerza Aérea empled, a contar de
1953, un hidroavién de procedencia
canadiense, De Havilland Canada

Vought-Sikorsky 0S2U-3 Kingfisher llegados en 1943 y que algunos estuvieron

destinados en un principio a patrullar las zonas donde se explotaba el carbon. Luego,
en 1947, se realiza el primer sobrevuelo del territorio antdrtico chileno con uno de

estos hidroaviones.

Consolidated PBY-5A Catalina de dotacion del Grupo de Aviacion N°2. Con uno de ellos,
el entonces Capitdn de Bandada Roberto Parragué Singer unié el continente con laIsla
de Pascua el 19 de enero de 1951, en un vuelo sin escalas de casi 20 horas.

DHC-2 Beaver que, a bordo del
transporte de la Armada “Angamos”
era llevado al continente helado para
efectuar todos los afos, hasta 1957,
vuelos de reconocimiento y exploraciéon
delazona cercana a las Bases de la Fuerza
Aérea de Chile. El Beaver fue escogido
para estos propdsitos por sus excelentes
caracteristicas de vuelo, aunque no
eran lo méds adecuado para esa zona de
bruscos cambios climdticos. Los vuelos
ala Antdrtica sélo fueron més confiables
con la llegada de los robustos aviones
anfibios Grumman SA-16B Albatross
en 1958 al Grupo de Aviacién Ne 2.
Estos venian con los colores vy siglas
internacionales del SAR (Busqueda y
Salvamento) y no pasé mucho tiempo
para que con ellos se iniciaran operaciones
de rescate, aparte de las misiones de
Patrulla acromaritima a que fueron
sometidos desde un principio.

Cataclismo en Valdivia

El gran cataclismo de mayo
de 1960 le permitié a los Grumman
Albatross demostrar sus capacidades al
participar dos de ellos en el histérico
Puente Aéreo, formado por cientos
de aviones de instituciones nacionales
y extranjeras para ir en ayuda de los
miles de damnificados en la zona

sur de nuestro territorio nacional.
Desde ese mismo ano, los Grumman
participan también en numerosas
Operaciones Unitas, que eran maniobras
conjuntas con otros paises para hacer
ejercicios, principalmente de Guerra
Antisubmarina (ASW). En 1962
llegaron al Grupo de Aviacién N° 2 los
primeros 3 anfibios, ahora modificados
y modernizados con nuevos sistemas
para detectar y destruir submarinos.

Su designacién fue Grumman HU-
16B Albatross.

Sobre el ala de un SA-16B Albatross de la FACh, el Coronel de Aviacion (A) Guillermo

En ellos se destaca: una nueva
radoma en la nariz para dar cabida
a un poderoso radar de busqueda,
lanzadores de sonoboyas con hidréfonos,
capacidades para lanzar cohetes, bombas

de profundidad y torpedos.

Vuelos a Juan Fernandez

Su gran autonomia los destacé
en sus frecuentes vuelos a la distante
isla de Juan Ferndndez (670 Km)
transportando ayuda comunitaria y
trayendo de vuelta enfermos y heridos
o mujeres con embarazos dificiles para
ser atendidas en centros hospitalarios
de Vina del Mar o Valparaiso.

El Presidente de la Reptblica
Eduardo Frei Montalva también viajé
al archipiélago a bordo del Albatross
Ne 568.

Como manera de consolidar
la presencia y soberania nacional en
el Territorio Antértico Chileno, la
FACh aport6 con la construccién de
su primera Base en 1951 y luego en
1955 con la Base Aérea Presidente
Pedro Aguirre Cerda. Los anfibios
Grumman iniciaron a comienzos de
1963, los vuelos hacia esta tltima Base,
llevando no tan solo el preciado apoyo
logistico necesario para su personal
sino ademds todo lo necesario para
las actividades cientificas que alli se

Gomez Aguilar después de revisar uno de los motores del anfibio. Al fondo, un PBY-

5A y otro SA-16B.
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El hidroavién De Havilland Canada DHC-2 Beaver, el cual se empleod en varias
expediciones al territorio antdrtico chileno entre los afios 1953 a 1957.

desarrollaban, incluyendo la instalacién
de un Centro Regional Meteorolégico y
de Telecomunicaciones. Mucho personal
fue trasladado o relevado a bordo de
estos conflables aviones, incluyendo a
dos Ministros de Estado en 1964. Un
vuelo memorable fue también el que
realizaron tres de estas acronaves al
alcanzar mds alld del paralelo 70° Sur
en un vuelo de reconocimiento en busca
de lugares llanos para instalar una base
con pista de aterrizaje para las posibles
futuras expediciones de la Fuerza Aérea
de Chile hacia el Polo Sur.

Al inicio de la década de los
afios setenta aparecen los primeros
problemas de fatiga y corrosién en las
células de los Albatross. Por tal razén
son enviados a la fabrica Grumman
en forma paulatina para su revision y
mantenimiento.

A los 6 anfibios que poseia
la FACh se le agregaron otros tres
adquiridos en 1972, estos ademds
podian aterrizar sobre la nieve, pero
no estaban dotados con el equipo de
Guerra Antisubmarina. Su empleo
fue principalmente para instruccién,
SAR y ayuda comunitaria.

El ocaso de una era

Con el programa de manteni-
miento que se les di¢ en EE.UU. su vida
fue prolongada por algunos afios mds,
aunque en 1977 aparecen prematura-
mente de nuevo, fallas estructurales en
sus partes mds vitales, principalmente por
los rudos amarizajes y por el ambiente
marino y salino. En esa fecha también
ocurre el tinico accidente fatal acaecido
con este tipo de avién en la Fuerza Aérea
de Chile. En esa ocasion, el 571 impactd

Un HU-16B a full potencia en su carrera de despegue.
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la ladera del Cerro Moreno, cercana a
la Base Aérea del mismo nombre de
Antofagasta. En el mencionado accidente
fallecieron: los Tenientes (A) Patricio
de Andraca Riquelme, Patricio Ydhez
Parra y Radl Castillo Pinto; el Suboficial
Osvaldo Alvarado Farifia; el Cabo 1°
Herndn Gonzélez Zapata; y el Cabo
20 José Ayala Amigo.

Similar accidente, también
con pérdidas de vida, le ocurrié al
Albatross de la Armada de Chile el 1
de noviembre de 1973.

En 1978, una empresa
extranjera ofrece a la Fuerza Aérea
de Chile remotorizar los HU-16B
con turbopropulsores y cambiar las
vigas del centro plano para extender
su vida atil, pero la Institucién lo
descarta por su alto costo y porque
la labor de patrulla costera y Guerra
Antisubmarina quedé a cargo de la
Armada de Chile. Fue asi como entre
fines de 1978 y mediados de 1979 todos
los Grumman HU-16B Albatross del
Grupo de Aviacién N° 2 de la FACh
fueron dados de baja.

Su destino final fue: cuatro
unidades adquiridas por la Grumman,
que los reacondiciond para su posterior
venta a aerolineas que operaban en
el Caribe, otro para la Fuerza Aérea
Confederada (CAF) y el N° 570 para
el Museo Nacional Aerondutico y del

Espacio de Chile.

Exitoso vuelo de prueba de avion “Lascar”

Con éxito se concretd el
vuelo de prueba del primer avién no
tripulado construido en nuestro pais.
El aparato fue presentado el viernes
23 de noviembre en el aerédromo de
Hualpén, en la Regién del Bio Bio, con
la presencia del ministro de Defensa,
Rodrigo Hinzpeter.

Lascar posee 1,60 metros de
largo y 2,70 de envergadura y puede
alcanzar una velocidad de 80 kilémetros
por hora. No cuenta con tripulacién
activa, sino que es manejado desde
controles y puede transmitir videos
en tiempo real.

El proyecto fue desarrollado por
el Ejército de Chile, en colaboracién
con la Universidad de Concepcién y
empresas privadas.

Los responsables de la iniciativa
explicaron que la aeronave puede ser
utilizada en el monitoreo de fuentes

hidricas, erupciones volcdnicas,
desastres naturales, operativos de
rescate, vigilancia de incendios y en
prospeccién pesquera, entre otras
funciones.

El Lascar es manajado a control remoto.

El ministro Hinzpeter senal6
que el desarrollo de este proyecto
“da cuenta de que en Chile hay
inteligencia, capacidad de innovacién
y de emprendimiento”.

Embraer prueba el KC-390 en tunel de viento

El KC-390, avién de carga
y transporte militar que estd
desarrollando Embraer, superé con
éxito las pruebas aerodindmicas a
que fue sometido en Alemania.

Prueba aerodindmica en Alemania.

Fueron realizadas con un
modelo a escala 1:6 del avién en el
tinel de viento operado por la empresa

DNW German-Dutch Wind Tunnels
y que fue proyectado y fabricado por el

Laboratorio Aeroespacial Nacional de
Holanda (NLR - National Aerospace
Laboratory).

Las mediciones incluyeron
la evaluacién del comportamiento
aerodindmico del carguero
en operaciones, asi como el
reabastecimiento en pleno vuelo,
el despegue y el aterrizaje, ademds
de simulacros de carga atil con
paracaidas.

Estas pruebas permiten
identificar errores en el proyecto, dafios
provocados por posibles turbulencias
y hasta posibles averias en el fuselaje
antes de la produccién del primer
prototipo.

EI KC-390, que serd sometido
a otras evaluaciones en tineles de
viento en Inglaterra, Francia y Estados
Unidos, se espera que realice su primer
vuelo efectivo en 2014.

REVISTA FUERZA AEREA N2258
TERCERA EDICION 2012 | 65



N| NOTICIAS DE AVIACION MILITAR

Vuelo del Neuron, avion de combate no tripulado europeo

El avién de combate no
tripulado (UCAV) europeo Neuron
vol6 por primera vez el sdbado 1 de
diciembre, desde la base aérea de
Istres, en el sur de Francia.

La nave, del tamafio de un
avién de combate convencional, fue
dirigida por un grupo de Dassault
Aviation y técnicos de la Direction
Générale de I’Armement (DGA),
que controlaron el espacio aéreo
para garantizar la seguridad frente a
otros aviones.

El Neuron servird de prueba
para desarrollar tecnologias que
podrian utilizarse en la préxima
generacién de aviones de combate,
tanto tripulados como no tripulados,
y su objetivo es preservar y asegurar
la autonomia europea en esta drea
critica.

El programa es el resultado de
la cooperacién europea dirigida por
Francia, con Dassault Aviation como
contratista principal, y cinco paises
asociados, con sus socios industriales:
Espana (EADS-Casa), Grecia (HAI),
Italia (Alenia Aermacchi), Suecia (Saab)
y Suiza (Ruag). El proyecto tiene un
costo de 406 millones de euros.

Prueba en la base aérea de Istres, al sur de Francia.

Precursor de una nueva generacion de aviones.

REVISTA FUERZA AEREA N2258
66 | rercerA EDICION 2012

NOTICIAS DE AVIACION CIVIL [N

Presentan el avion de pasajeros mas largo del mundo

Lufthansa presentd, el 22 de
noviembre en un vuelo especial entre
Munich y Dissseldorf, su nuevo Boeing
B747-8, el avidn de pasajeros mds largo
del mundo, con el que la acrolinea ya ha
comenzado a operar algunas de sus rutas
intercontinentales como a Washington
o a Bangalore y Delhi, en la India.

Tiene una longitud de 76.4 metros.

EIB747-8 tiene una envergadura
de 68.5 metros, una longitud de 76.4
metros, una altura de 19.5 metros y un
ancho interior de cabina de 6.1 metros.
El nuevo modelo de Boeing ofrece a las
aerolineas costos operativos mds bajos
y mayor rentabilidad que cualquier
otra gran aeronave de pasaje o carga,

Boeing crea unidad de diseno de aviones

Boeing dividird las actividades
de diseno y fabricacién de aviones,
esto mediante la creacién de una nueva
divisién que supervise el desarrollo
de acronaves, como parte de su plan
para expandir su produccién.

El fabricante aeroespacial
nombrd a Scott Fancher, actualmente
responsable del programa de jets
777 de Boeing, como director de
la divisién “Desarrollo de aviones”,
la cual se encargard del diseno y
certificacién de vuelo de los aviones
que se encuentran actualmente en
proceso de disefio.

Los nuevos modelos incluyen
al 737 MAX, el avién cisterna 767
y al 787-9, ademds de los 777-X y
787-10X que aun no comienzan
formalmente.

El anuncio se da en el
contexto de la intencién de Boeing
de incrementar su produccién en
25% para los préximos 18 meses,
asi como desarrollar cinco acronaves
para cubrir la demanda de aparatos de
mayor alcance y mds eficientes.

La compainia expande su produccion.

a la vez que mejoran el rendimiento
medioambiental, segtn el fabricante
aerondutico estadounidense.

Ademds, destaca que es
el Gnico avién de gran tamafo
que encaja en la infraestructura
aeroportuaria actual, “ofreciendo a
las aerolineas la flexibilidad de volar
a mds destinos”.

La compania alemana, que
préximamente incorporard este avion
en su ruta a Los Angeles, es la primera
en recibir esta nueva aeronave con
un redisefio basado en criterios de
innovacidn, tecnologia y eficiencia,
ya que consume un 15% menos de
combustible que su predecesor y es
un 30% mis silenciosa.
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Sale el primer Airbus A350 ensamblado en Toulouse

La empresa europea Airbus
anuncié que el primer modelo de
pruebas de su nuevo avién de largo

o
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Coemnzard a volar a mediados de 2013.
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Tendrd capacidad para 314 pasajeros.
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alcance A350 WXB msn 001salié de
la linea de ensamblaje.
El aparato comenzard las

e
et A

pruebas en tierra, indicé la empresa
en un comunicado. El objetivo es que
realice un primer vuelo a mediados
de 2013. En total se construirdn 5
aviones de prueba.

La empresa prevé que el nuevo
aparato entre en servicio a fines de
2014, compuesto en su mayoria con
materiales a base de carbono, a pedido
de la compania Qatar Airways. Serd el
competidor directo del Boeing 787,
que ya estd en circulacién.

El primer modelo serd el
A350-900, capaz de transportar 314
pasajeros. A él le seguird en 2016 el
A350-800, mds pequefio y con 270
plazas, para luego lanzar en 2017 el
modelo A350-1000, concebido para
350 pasajeros.
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Primer objeto creado por el hombre saldra del sistema solar

La sonda estadounidense Voyager
1 se encontrarfa en la zona previa a su
salida del sistema solar, para transformarse
en el primer aparato de fabricacién
humana en recorrer el espacio interestelar,
inform¢ la NASA.

Voyager ingresé en una nueva
regién de los confines del sistema
solar que hace interfase con el espacio
intersideral, sefalan los instrumentos
abordo de la sonda, lanzada en 1977
y que se halla a 18.500 millones de
kilémetros del sol.

“Creemos que se trata de la
tltima etapa del periplo de Voyager 1
antes de ingresar al espacio interestelar”,
dijo Edward Stone, responsable del
proyecto en el Instituto de Tecnologia
de California (Caltec), en Pasadena
(California). Segtin los célculos, la sonda
podria salir del sistema solar de aqui a
dos meses 0 como méximo dos afios.

Las dos sondas Voyager lanzadas
en 1977 se encuentran ain en buen
estado de funcionamiento. Voyager
2 estd actualmente a 15 mil millones
de kilémetros del Sol.

El programa de exploracién tenfa
por objetivo el estudio de los planetas

La sonda fue lanzada hace 35 aios.

exteriores al sistema solar. Voyager 1 y
2 sobrevolaron y revelaron numerosos
detalles de los anillos de Saturno y
permitieron descubrir los anillos de
Jupiter. También transmitieron las

Se encuentra a 18.500 millones de kilometros del sol.

primeras imdgenes precisas de los anillos
de Urano y Neptuno, descubrieron 33
nuevas lunas y revelaron la actividad
volcdnica de Io y la extrafia estructura
de dos lunas de Jupiter.
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Gemelo del “Curiosity” viajara a Marte en 2020

Unos 1.500 millones de délares
costard el préximo vehiculo robético
que la NASA enviard a Marte, es decir,
mil millones de délares menos que el
“Curiosity”, que actualmente se encuentra
en plena mision.

El proyecto fue presentado durante
la reunién anual de la Unién Geofisica de
EE.UU., en San Francisco. Tanto el chasis
del vehiculo como el sistema de aterrizaje
estd inspirado en su antecesor, debido al
buen resultado que ha mostrado.

John Grunsfeld, portavoz de la
agencia, dijo que la nueva misién estaba
prevista para el ano 2020 y amartizard en
un lugar que podria preservar evidencias
devida. Los detalles precisos de la misién
todavia estdn pendientes, aunque el
vocero estim$ que podrian estar listos
probablemente en julio o agosto del
2013.

“Aunque 2020 puede parecer un
largo camino por recorrer, no es verdad”,
dijo Grunsfeld, quien recordé que la
construccion del “Curiosity” demord diez
anos. Destacd que es un paso significativo
previo a la llegada de humanos, lo que
estd previsto para la década de 2030.

REVISTA FUERZA AEREA N2258
70 | TErRCERA EDICION 2012

Los gemelos antes de separarse.

Imagen del “Curiosity” que actualmnete se encuentra en Marte.

GRAN PORTAL DE LA AVIACION LATINOAMERICANA

Gran Portal dela Aviacian
Toda by Avlacida de Latinoamerica en s sthy begar

Es un sitio creado para difundir la historia de la
aviacién y de la industria aerondutica de nuestro
continente. También tiene por fin dar reconoci-
miento a quienes con sus grandes hazafas hicieron
| posible el suefio de volar. Cuenta con el respaldo
y de IATA, OACI, CLAC y Smithsonian National
‘ Air and Space Museum.

149TH FIGHTER WING DE LA GUARDIA AEREA NACIONAL DE TEXAS

149th Fighter Wing

*  Inside 143FW

Sitio del Ala de Combate 149 de la Guardia Aérea
Nacional de Texas, unidad de entrenamiento de
pilotos de F-16 con capacidad para ser desplazados
a cualquier parte del mundo. Historia, noticias
y sitios relacionados con esta unidad, que tiene
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la misién de calificar a pilotos recién graduados TheDITATCH
o con experiencia en el empleo de este avién de
combate. \&l
e
ST 1 o ey o - e
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http://www. 149fw.ang.af.mil/

OBSERVATORIO EUROPEO AUSTRAL (ESO)
SQ‘ . ; ‘ I : —.n -.»..

5

WOPERN e [sta pdgina redne el trabajo de la principal organi-

zaci6n astrondmica intergubernamental de Europa
y el observatorio astronémico mds productivo del
mundo. ESO opera, en nombre de sus quince
estados miembros, tres sitios en Chile: La Silla,
Paranal y Chajnantor. Junto con socios interna-
cionales, construye ALMA y disena el European
Extremely Large Telescope (E-ELT).

WWW.es0.0rg
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(Colaboracién de la Academia de Guerra Aérea)

"Guerra y Paz en el siglo XXI"

GUERRA
PAZ
SIGLO

Este libro intenta dar respuesta a cinco grandes temas que hoy exigen de
una clara reflexién: la naturaleza de la guerra y la paz en el siglo XXI, el
pasado y el futuro de los imperios, la naturaleza y el cambiante contexto del
nacionalismo, las perspectivas de la democracia liberal y los desafios planteados
por la violencia criminal y el terrorismo politico.

Este libro se puede solicitar en la Biblioteca de la Academia de Guerra
Aérea.

Autor: Eric J. Hobsbawn

Editorial Critica, Barcelona, 2007, 179 pdgs.

"Historia de la Guerra del Peloponeso

EDITORIAL PORRUA

La Historia de la Guerra del Peloponeso es un relato del conflicto que tuvo
lugar en la Antigua Grecia y que enfrentd a la Liga del Peloponeso (liderada
por Esparta) y la Liga de Delos (liderada por Atenas). La obra fue escrita por
Tucidides, un general ateniense que sirvié en la guerra. Cuenta los horrores de
la guerra sin tapujos; no elude mencionar las destrucciones de ciudades hasta los
cimientos, el aniquilamiento de poblaciones enteras, las innecesarias masacres
de hombres, mujeres y nifios. Esta obra tiene un especial interés por explicar
no solo los sucesos de la guerra, sino también sus causas.

Puede solicitarlo en la Biblioteca de la Academia de Guerra Aérea.
Autor: Tucidides.
Editorial Porrtia, México 2010, 553 pdgs.

" De las Operaciones Conjuntas a las Operaciones Integradas:
Un nuevo desafio para las Fuerzas Armadas”
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El futuro de las Fuerzas Armadas, alianzas y coaliciones en los diferentes
paises estd fuertemente marcado por este enfoque integral que supone planear
y conducir las operaciones desde una concepcién multidisciplinaria. Este
enfoque estd condicionando no sélo al futuro, sino también al presente de
las estrategias y estructuras militares.

Autor: Ministerio de Defensa de Espana, Centro Superior de Estudios de la
Defensa Nacional.
En Revista Documentos de Seguridad y Defensa N° 37, Madrid 2010, 96

pags.

PDF: http://www.portalcultura.mde.es/Galerias/publicaciones/fichero/
DSEGD_37.pdf

SEPTIEMBRE 28/09/1924

OCTUBRE 11/10/1963

Primer festival de aeromodelos

El gran entusiasmo por la aviacién motivé a efectuar en la entonces Escuela
de Aerondutica Militar un festival aéreo con el primer concurso de acromo-
delos, primeros saltos en paracaidas y acrobacias aéreas. Gran cantidad de
concursantes con diversos modelos a escala construidos con madera de balsa,
entelados con papel fino de seda y dotados con motor de eldstico cautivaron
la atencidn del puablico asistente. Uno de los jévenes participantes ganadores
fue Enrique Flores Alvarez, quien mds tarde fuera alumno de la Escuela de
Aviacién, llegando a Coronel de la FACh, de brillante trayectoria, quien
también dedicé sus esfuerzos a estudiar la historia de la Institucién. Falleci6
en 1997 a los 87 anos.

Creacion del Servicio Aerofotogramétrico

Los vuelos de aerofotogrametria fueron iniciados en 1922 por Carlos Bricefio
con una cdmara Thorton Pickard montada en un hidroavién Short 184 con
la cual efectud el primer levantamiento fotogréfico para la Aviacién Naval.
En la recién creada Fuerza Aérea de Chile funcioné el Gabinete de fotografia
con aviones como el Vickers Vixen, Junkers W-34 y Dornier DoC Merkur.
El 11 de octubre de 1963 se crea el Servicio Aerofotogramétrico quedando
a su cargo el Comandante de Escuadrilla (A) Juan Soler Manfredini. Los
aviones empleados desde entonces son: DHC-2 Beaver, Douglas B-26,
DHC-6 Twin Otter y los Gates Learjet 35A.

Operacion Estrella Polar

Finaliza con pleno éxito la Operacién Estrella Polar, el primer vuelo de la Fuerza
Aérea de Chile hasta el Polo Sur con aterrizaje incluido. La tripulacién estaba
compuesta por el piloto Jefe de la Agrupacién de Twin Otter, Cdte. de Escuadrilla
(A) Claudio Sanhueza Corvaldn, Capitin de Bandada (A) Francisco de Diego
Vinas; Tte. (A) Ricardo Ruminot Saffirio; y Tte. (A) Leandro Serra Orellana,
ademds de los mecdnicos Suboficial Carlos Palacios Veldsquez y Sargento 2° José
Bermedo Villablanca. Hubo apoyo terrestre en las distintas Bases Logisticas y un
C-130 del Grupo de Aviacién Ne 10 lanzé carga con alimentos, combustibles,
equipos de comunicaciones y supervivencia. Se emplearon dos aviones DHC-6-
300 Twin Otter del Gpo. de Aviacién N° 6 y el Jefe del Proyecto fue el entonces
Director de Operaciones FACh, General de Aviacién Mario Lépez Tobar.

Primer aviador desaparecido en el mundo

Cecil Stanley nacido en Vina del Mar en 1886 fue enviado a muy temprana
edad por su padre a estudiar a la Universidad de Oxford, Inglaterra. Su afi-
cién por la aviacion lo llevé a los campos del AeroClub de ese pais, donde
rindié su examen de vuelo en un aeroplano Short-Wright obteniendo la
licencia o brevet N° 4. En 1910 compiti6 en la travesia Inglaterra- Bélgica.
Cecil despegé el 22 de diciembre de 1910 desde Dover y logré cruzar el
Canal de la Mancha, pero debido al viento reinante aterrizé cerca de Calais
para despegar nuevamente viéndosele por tltima vez en medio de la niebla
reinante. Quince dias después s6lo sus anteojos y su gorra aparecieron en las
Costas de Mariakerk, Bélgica.
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Equipado con la tecnologia de defensa mas vanguardista.
Excepcional en las condiciones mas duras, experimentado en combates.
Listo para llevar a cabo operaciones especiales desde areas remotas o buques.
AS532 AL - Despliegue lo mejor

Fabrica de aviones en Cerrillos

Los dos hangares ubicados en el lado norte del edificio Delphos de la FACh
albergaron hace 82 afios una fibrica de aviones. Efectivamente, en 1930 se
firmé un contrato con la firma Curtiss Wright por la compra de 20 biplanos
Curtiss Falcon, con la condicién que éstos fueran fabricados en el pais y se
ocupara personal y materiales chilenos en su construccién.

El primer avién salié listo en enero de 1931. Se alcanzaron a producir unas
treinta unidades antes de que, por razones politicas y econdmicas, se cerrara
la fibrica en 1932.

Inglés volé 487 aeronaves diferentes

El Capitdn Eric Brown, mientras estuvo en servicio activo con la Reserva
Voluntaria de la Royal Navy, logré volar 487 aeronaves diferentes desde biplanos
hasta helicépteros, los propulsados con motores a reaccién y cohete. Brown
inicio su carrera militar en 1940 a bordo del portaviones escolta inglés HMS
Audacity desde el cual despegaba en un caza Grumman Martlet para enfrentar
los ataques de la aviacién enemiga. De toda la dotacién del escuadrén a bordo
del portaviones quedaron solo dos sobrevivientes: Brown fue uno de ellos.
Por su valentia y arrojo le fue otorgada la Cruz por Servicios Distinguidos.
También realizéd mds de 1.500 aterrizajes en 22 tipos de portaviones y probé
en vuelo 53 aviones alemanes capturados incluyendo al peligroso Me 163.

Ruso tiene el récord de permanencia en el espacio

El cosmonauta ruso, Valeri Vladimirovich Polyakov posee el récord absoluto
mundial de permanencia en el espacio. En su segundo vuelo, en el ano 1994
a bordo de la Estacién Espacial MiR, Valeri completé 437 dias y 18 horas
sin bajar al planeta. En su primer vuelo, 1989 el cosmonauta habia orbitado
durante 240 dias.

En su permanencia récord, Valeri dio 7.075 6rbitas a la Tierra y para mantenerse
ocupado realizé trabajos de investigacién médica, fisiolégica e higiene
sanitaria, para ser utilizada en la actual Estacién Espacial Internacional y en
los futuros viajes a Marte. El motivo principal de su gran estada en el espacio
fue para estudiar los efectos negativos de la ingravidez en el cuerpo humano,
principalmente el adelgazamiento de los huesos y la densidad muscular.
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